
 ANAVE – Circular de Régimen Interior 
 

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

 
Asunto:  Envío del Informe ANAVE sobre Seguridad y Medio Ambiente 1/2018   

Acto de presentación:  30 mayo 2018, 10.30 horas, ETSI  Navales de Madrid 
 
Muy Srs. nuestros: 

Adjuntamos como Anexos 1 y 2 el nuevo Informe semestral de ANAVE sobre Seguridad y Medio 
Ambiente, que recoge las principales novedades en materia normativa nacional e internacional en 
estas materias.  
 
Como ya les habíamos adelantado, este informe se presentará el próximo día 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 Día previsto es el siguiente:  
 
10.30 h:  Sólo para empresas asociadas a ANAVE. Presentación de la Fundación Estatal para 

la Formación en el Empleo (FUNDAE) sobre cómo aplicar la bonificación por formación 
en las cuotas a la Seguridad Social. 

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

12.00 h:  Incorporación de los representantes de la Administración para debate de asuntos 
relativos al informe. 

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

 Asuntos que ha tratado el MEPC 72 de la OMI en el mes de abril y nuevas 
obligaciones para las empresas armadoras: 
 reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los 

buques, 
 medidas para mejorar la eficiencia energética del transporte marítimo, 
 contaminación atmosférica y eficiencia energética, 
 sistema de recopilación de datos sobre consumo de combustibles y convenio de 

lastre, preparación de la Parte II del Plan de Gestión de la Eficiencia Energética 
(SEEMP). 

 Inspecciones de renovación del certificado del Convenio marítimo de la OIT. 
 Preparación del inventario de materiales peligrosos en aplicación 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 número reducido de confirmaciones, rogamos que aquellas personas que aún 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 dirección de correo electrónico: 
abasurko@anave.es 
 
Asimismo, agradeceríamos a las empresas asociadas que nos indicasen aquellos aspectos 
concretos de su interés que deseen que se traten en la reunión para fomentar el debate con 
la Administración.  

Muy atentamente, 
 
 
Manuel Carlier 
Director General 
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1.  SOLAS 

 Enmiendas en periodo de cumplimiento  

 Entrada en vigor de enmiendas adoptadas 

 Otros asuntos relacionados con la seguridad marítima 

 

1.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento 

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

 

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

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

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

Establecen la obligación de instalar en los buques que efectúan viajes internacionales un sistema 
ECDIS según un calendario de aplicación que comenzó en julio de 2012 y se extiende hasta 2018, 
según el siguiente calendario de cumplimiento:  

 Buques de pasaje de GT > 500: 

 construidos a partir del 1 de julio de 2012. 

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

 Buques tanque de GT > 3.000: 

 construidos a partir del 1 de julio de 2012. 

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

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

 GT > 10.000 construidos el 1 de julio de 2013 o posteriormente. 

 GT > 3.000 pero inferior a 10.000, construidos a partir de 1 de julio de 2014. 

 GT > 50.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a más tardar, en el primer 
reconocimiento a partir del 1 de julio de 2016. 

1 de enero de 2011 
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 GT > 20.000 pero inferior a 50.000 construidos antes del 1 de julio de 2013, a más tardar, 
en el primer reconocimiento después del 1 de julio de 2017. 

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

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

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

 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. 

 

 

 

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

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

La regla III/1.5 de SOLAS establece que los buques de pasaje (independientemente de su tone-
laje) y los de carga de GT  500 que efectúen viajes internacionales y tengan instalados meca-
nismos de suelta con carga en botes salvavidas que no cumplan el Código IDS (párrafos 4.4.7.6.4 
y 6.6), que se modificó en la resolución MSC.320(89), deberán sustituir o modificar estos dispo-
sitivos en las siguientes fechas:   

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

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

Antecedentes: Para reducir los accidentes relacionados con los mecanismos de suelta con carga 
de los botes salvavidas, la OMI adoptó, en mayo de 2011, unas enmiendas a la regla III/ 1.5 de 
SOLAS y al capítulo IV del Código Internacional de Dispositivos de Salvamento (Código IDS). An-
teriormente, en la Resolución MSC.81(70) de diciembre de 1998, se habían aprobado unas “Re-
comendaciones revisadas sobre las pruebas de los dispositivos de salvamento” aplicables a bu-
ques nuevos y existentes que estuvieran dotados con mecanismos de suelta con carga y recu-
peración de botes.  

1 de enero de 2013 
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Resumen: Tras muchos años de intensos debates, en 2011, el Subcomité de Proyecto y Equipo 
(DE 55) aprobó las Directrices para la evaluación y sustitución de los sistemas de suelta y recu-
peración de los botes salvavidas (MSC.1/Circ.1392), que incluyen una evaluación en varias eta-
pas: examen inicial del proyecto de cada tipo de sistema de suelta por el fabricante, revisión del 
proyecto por la Administración y/o organización reconocida para comprobar el cumplimiento 
del Código IDS, seguido de una prueba de funcionamiento, y notificación de los resultados de la 
OMI. Además, se debe llevar a cabo un "examen de revisión única de seguimiento" para cada 
mecanismo instalado en cada buque, que también incluye un estudio detallado del estado de 
los elementos del sistema de suelta y recuperación para comprobar el desgaste, corrosión u otra 
degradación del material. Si dicho examen es satisfactorio, el fabricante debe expedir una de-
claración detallada para confirmar que el sistema se puede mantener a bordo y no es necesario 
sustituirlo. 

Implicaciones de la enmienda para los armadores:  

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

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

 

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

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

Aplicación de la regla:  

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

 Con contrato de construcción adjudicado el 1 de julio de 2014 o posteriormente, o bien 

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

 Cuya entrega tenga lugar el 1 de julio de 2018 o posteriormente. 

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

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

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

En los casos anteriores, se adoptarán medidas para reducir el ruido en los espacios de máquinas. 
Si no es posible reducir lo suficiente este ruido, se insonorizará o aislará la fuente que lo origina 

1 de julio de 2014 
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o se habilitará un refugio a salvo del ruido si en dicho espacio va a estar la tripulación. Si fuera 
necesario, el personal que vaya a entrar en estos espacios deberá disponer de protectores de 
oídos. 

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

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

Este Código no se aplica a: 
 Naves de sustentación dinámica o de alta velocidad. 
 Pesqueros. 
 Gabarras de tendido de tuberías o gabarras-grúa. 
 Unidades móviles de perforación mar adentro. 
 Yates de recreo no dedicados al tráfico comercial. 
 Buques de guerra y para el transporte de tropas. 
 Buques sin propulsión mecánica. 
 Gabarras de hincado de pilotes. 
 Dragas. 

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

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

Aplicación de la regla:  

 Buques construidos a partir del 1 de julio de 2014.  

 Buques construidos antes del 1 de julio de 2014: a más tardar, en el 1er reconocimiento a 
partir del 1 de julio de 2019. 

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

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

Implicaciones de la enmienda para los armadores: Establece requisitos de aprobación más es-
trictos para los ERA. Se deben actualizar los procedimientos de formación y operacionales. 
Puede ser necesario proporcionar formación a tripulantes que no hayan usado este tipo de equi-
pos anteriormente. 
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Resolución MSC.338(91), adoptada el 30 de noviembre de 2012: 

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

Aplicación de la regla:  

 Buques construidos a partir del 1 de julio de 2014.  

 Buques construidos antes del 1 de julio de 2014): a más tardar en el 1er reconocimiento a 
partir del 1 de julio de 2018. 

Antecedentes: Esta enmienda surgió como consecuencia de un incendio en la cámara de má-
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 detección de humo, la alarma del Dispositivo de Alerta de Seguridad Personal (Personal Alert 
Safety System, PASS) y la ubicación de las luces. 

Resumen: El MSC 91 adoptó enmiendas a la regla de SOLAS II-2/10 y añadió un nuevo párrafo 
10.4 aclarando que los buques deben llevar como mínimo dos aparatos radiotelefónicos portá-
tiles bidireccionales para las comunicaciones de cada cuadrilla de lucha contra incendios. Estos 
dispositivos de radio deben ser antideflagrantes o intrínsecamente 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 portátil es adecuado para su propósito. 
Esto puede dar lugar a problemas, ya que los criterios de aceptación pueden ser distintos entre 
unos Estados de bandera, autoridades de aprobación y otros. Hemos consultado a la DGMM los 
requisitos que se van a exigir. 

 

Resoluciones MSC.369-370-376(93), adoptadas el 22 de mayo de 2014: 

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

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

Buques construidos antes del 1 de enero de 2016: cumplirán en el 1er reconocimiento de reno-
vación programado a partir del 1 de enero de 2016, y en ningún 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 condición de carga de manera satisfactoria a 
juicio de la Administración. 

Antecedentes: El Subcomité de Estabilidad y Líneas de Carga (Subcomité SLF) acordó que los 
buques tanque deben poder demostrar que cumplen las normas de estabilidad con avería. La 
forma más sencilla de hacerlo es instalar un instrumento de estabilidad que efectúe los cálculos. 
Se modificó el Anexo I de MARPOL, el Código para la construcción y el equipo de buques que 
transporten productos químicos peligrosos a granel (Código CIQ) y gases licuados a granel (Có-
digo CIG) para hacer obligatorio dicho instrumento.  

1 de enero de 2016 
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Resumen: Los buques tanque deben estar equipados con un instrumento de estabilidad apro-
bado por la Administración con el que comprobar el cumplimiento de las normas de estabilidad 
intacta y con avería. La Administración podrá dispensar del cumplimiento a los buques dedica-
dos a un servicio determinado, con un número de permutaciones de carga limitado, y cuando 
se hayan aprobado todas las condiciones previstas en la información de estabilidad facilitada al 
capitán. Todas ellas deben estar incluidas en el manual de estabilidad aprobado. 

También se aplica esta excepción a: 
 Buques en los que la verificación de la estabilidad se lleva a cabo a distancia con medios 

aprobados por la Administración.  
 Buques que se carguen de acuerdo a un rango de condiciones de carga aprobadas. 
 Buques existentes (construidos antes del 1 de enero de 2016) con curvas límite KG/GM 

aprobadas que abarquen todas las prescripciones de estabilidad sin avería y con avería apli-
cables. 

La regla también prevé que se acepten sistemas que proporcionen la información a distancia 
(por ejemplo, un equipo de cálculo 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 operación límite (KG). Además, si un buque existente dis-
pone de un instrumento de estabilidad a bordo capaz de efectuar todos los cálculos de estabi-
lidad y que ha sido aprobado para estas funciones, no tiene que sustituirlo. 

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

Implicaciones de la enmienda: Los armadores se deben preparar con tiempo suficiente para la 
aplicación 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 cálculos. 
Se debe formar a las tripulaciones en el uso de estos programas y la compañía debe comprobar 
que están preparados para demostrar el cumplimiento en las inspecciones de PSC. 
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1.2. Entrada en vigor de enmiendas adoptadas 

 

Resolución MSC.416(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Convenio sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la gente de mar (STCW) 
– Formación del personal a bordo de buques de pasaje  

Aplicación: 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 marítimo y varios accidentes 
recientes han puesto de manifiesto la necesidad de reforzar los requisitos de formación sobre 
la seguridad en los buques de pasaje.  

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

 Familiarización para emergencias en buques de pasaje (requisito nuevo, todo el personal). 
 Formación en seguridad para el personal que presta asistencia a pasajeros en situaciones de 

emergencia en espacios para pasajeros (personal específico). 
 Gestión de control de multitudes en buques de pasaje (capitanes, oficiales y personal espe-

cífico). 
 Gestión de crisis y comportamiento humano (capitanes, oficiales y personal específico). 
 Seguridad de los pasajeros, seguridad de la carga e integridad del casco (capitanes, oficiales 

y personal específico). 

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

 

Resolución MSC.417(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Convenio sobre Normas de Formación, Titulación y Guardia para la gente de mar (STCW) 
– Formación del personal a bordo de buques que navegan en aguas polares  

Aplicación: Certificación/formación de la gente de mar a bordo de buques a los que se aplica el 
Código Polar. 

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

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

1 de julio de 2018 
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Convenio STCW: 
 Capítulo I: Disposiciones generales. 
 Capítulo V: Requisitos especiales de formación para el personal de determinados tipos de 

buques. 

Código STCW: 
 Capítulo I: Disposiciones generales. 
 Capítulo V: Requisitos especiales de formación para el personal de determinados tipos de 

buques. 
 Cuadro A-V/4-1: Especificación de las normas mínimas de competencia en formación básica 

para buques que operen en aguas polares. 
 Cuadro A-V/4-2: Especificación de las normas mínimas de competencia en formación avan-

zada para buques que operen en aguas polares. 

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

 Cuadro B-I/2: Lista de títulos o pruebas documentales que se exigen en virtud del Convenio 
de formación. 

 

Resolución A.1116(30), adoptada el 5 de diciembre de 2017: 

Señales de las vías de evacuación y marcas de ubicación del equipo 

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

Para ello, en la 30ª reunión de la Asamblea, en diciembre de 2017, se adoptó la Resolución 
A.1116(30) sobre “Señales de las vías de evacuación y marcas de ubicación del equipo”, que 
armoniza los requisitos de las reglas II-2/13.7 (Prescripciones complementarias aplicables a los 
buques de pasaje de transbordo rodado), III/9 (Instrucciones de funcionamiento), III/11 (Dispo-
siciones para la reunión y el embarco en las embarcaciones de supervivencia) y III/20.10 (Mar-
cado de los lugares de estiba), teniendo en cuenta la norma ISO 24409-1 (Buques y tecnología 
marítima – Proyecto, ubicación y utilización de las señales de seguridad a bordo, señales 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 información que se incluye en esta Resolución y en la Resolución A.9523(23) de 
2003 sobre “Signos gráficos para los planos de lucha contra incendios del buque”. 

Aplicación: 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 instalación de equi-
pos dentro del ámbito de aplicación de los capítulos II-2 y III de SOLAS, que sean de aplicación, 
el 1 de enero de 2019 o posteriormente. 

 

1 de enero de 2019 
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Resolución MSC.409(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Convenio SOLAS 

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

Resolución MSC.415(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Código Internacional de estabilidad sin avería (Código IS 2008) 

Se han introducido enmiendas a la Parte B del Código 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, grúas, estructuras en “A” u otros 
dispositivos de izada), y tareas de escolta.  

Resolución MSC.410(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Código Internacional de sistemas de seguridad contra incendios (Código SSCI) 

Se ha aclarado la distribución de la tripulación en espacios públicos para el cálculo del ancho de 
las escaleras, dentro del ámbito de las “Directrices para el análisis de la evacuación de los buques 
de pasaje nuevos y existentes”. 

Resolución MSC.411(97), adoptada el 25 de noviembre de 2016: 

Código para la Construcción y el Equipo de Buques que transporten Gases Licuados a 
Granel (Código CIG) 

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

Anexo: 1.2.1 Resolución A.1116(30): Señales de las vías de evacuación y marcas de ubicación 
del equipo. 

 

 

 

 

 

 

 

1 de enero de 2020 



 

 

 11 

N
ov

ed
ad

es
 n

or
m

at
iv

as
 s

ob
re

   
  S

eg
ur

id
ad

 y
 M

ed
io

 A
m

bi
en

te
 

1.3. Otros asuntos relacionados con la seguridad marítima 

Subcomité de proyecto y construcción del buque (SDC) 

El Subcomité de Proyecto y Construcción del buque (SDC) de la OMI celebró su 5º periodo de 
sesiones del 22 al 26 de enero y trató los siguientes asuntos: 

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

El Subcomité acordó un proyecto de Directrices sobre la información operacional facilitada a los 
capitanes en caso de inundación en los buques de pasaje construidos antes del 1 de enero de 
2014, que se ha presentado para su aprobación al Comité de Seguridad Marítima (MSC 99), junto 
con el proyecto de enmiendas a las reglas II-1/1 y II-1/8-1 del Convenio SOLAS sobre el soporte 
informático para ayudar al capitán a calcular la estabilidad en caso de inundación en los buques 
de pasaje existentes. 

El nuevo proyecto de regla II-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 capitán información operacional después de un incidente por inundación. 

El proyecto de Directrices se ha elaborado para asegurar que: 

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

 si se facilita apoyo en tierra, este sistema debería comprender enlaces de comunicación bi-
direccional con el equipo de apoyo en tierra mediante un ordenador de estabilidad capaz de 
recibir y procesar datos electrónicos y manuales. 

El objetivo de las directrices es facilitar al capitán información operacional actualizada a interva-
los regulares sobre la estabilidad residual con avería del buque después de un incidente por 
inundación. 

Atendiendo a la solicitud del MSC de confirmar cuándo se debe aplicar el nuevo proyecto de 
regla II-1/8-1.3 del SOLAS a los buques de pasaje construidos antes del 1 de enero de 2014, el 
Subcomité recomendó que dichos buques cumpliesen la regla a más tardar en la fecha del pri-
mer reconocimiento de renovación 5 años después de la entrada en vigor de las enmiendas. 

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

El Subcomité preparó un proyecto de enmiendas al Código internacional sobre el programa me-
jorado de inspecciones durante los reconocimientos de graneleros y petroleros de 2011 (Código 
ESP) basado en las modificaciones de redacción propuestas por la Asociación Internacional de 
Sociedades de Clasificación (IACS) y la Secretaría para identificar las prescripciones obligatorias 
y mejorar el formato de los cuadros e impresos, así como las actualizaciones recientes de las 
prescripciones unificadas de la IACS sobre las normas de construcción de buques basadas en 
objetivos para graneleros y petroleros. Este proyecto de enmiendas se ha remitido al MSC 99 
para su aprobación y posterior adopción. 
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Naves de vuelo rasante 

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

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

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

Seguridad de las operaciones de amarre 

El Subcomité continuó elaborando un proyecto de directrices y enmiendas al SOLAS relaciona-
das con la prevención de accidentes y lesiones producidas durante las operaciones de amarre 
de un buque a su atraque en puerto. Estas enmiendas exigirán 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 está elaborando unas nuevas directrices sobre el proyecto, selección de equipo y acceso-
rios adecuados para el amarre en condiciones de seguridad. El Subcomité está actualizando y 
revisando las orientaciones existentes relativas al equipo de remolque y amarre del buque. 

Se constituyó 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. 

Código obligatorio sobre el transporte de más de 12 miembros del personal industrial 

Durante la reunión se avanzó en un proyecto de nuevo capítulo del SOLAS sobre el transporte 
de más de 12 miembros de personal industrial a bordo de buques que efectúan viajes interna-
cionales, para su aplicación 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 eólicos mar 
adentro). 

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

Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE) 

El  Subcomité de sistemas y equipo del buque (SSE) de la OMI celebró su 5º periodo de sesiones, 
del 12 al 16 de marzo y trató los siguientes asuntos: 
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Ventilación de los botes salvavidas totalmente cerrados 

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

Los nuevos párrafos (4.6.6 y 4.6.7) propuestos establecen que los botes salvavidas totalmente 
cerrados deberán estar provistos de medios de ventilación que permita efectuar un régimen de 
ventilación mínimo de 5m3/h por persona para el número de ocupantes que tiene permitido el 
bote salvavidas durante un periodo no inferior a 24 horas. El medio de ventilación deberá ser 
accionable desde el interior del bote salvavidas y estar dispuesto de modo tal que permita la 
ventilación sin estratificación ni formación de puntos sin ventilación. 

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

Código IDS sobre botes de rescate de buques de carga  

Se acordó el proyecto de enmiendas al Código internacional de dispositivos de salvamento (Có-
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 párrafo 
6.1.1.3 también incluye una prescripción para proveer medios para acercar el bote de rescate al 
costado del buque y mantenerlo abarloado, de modo que las personas puedan embarcar en él 
sin riesgos. 

Medios y dispositivos de salvamento en agua polares 

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

Se ha avanzado en la elaboración 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 pruebas y 
funcionamiento, por ejemplo, un nuevo capítulo para el Código IDS, enmiendas a la parte I-B del 
Código Polar o enmiendas a las recomendaciones actuales sobre las pruebas de los dispositivos 
de salvamento. 

Prevención y extinción de incendios en buques de pasaje de transbordo rodado 

El Subcomité acordó 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 categoría espe-
cial (para actualizar las directrices incluidas en la MSC.1/Circ.1430), que se han presentado al 
MSC 99 para su aprobación. Está relacionada con la posición 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 extinción 
de incendios a base de agua. 

El Subcomité también estudió las reglas del SOLAS de los códigos 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 categoría especial. Se estableció un índice estructurado para 
las directrices provisionales y los instrumentos de la OMI que se deben revisar. El Subcomité 
está analizando, entre otras cosas, los riesgos derivados de los vehículos con medios alternativos 
de propulsión, incluidos los vehículos eléctricos o híbridos, así como los riesgos asociados con 
las conexiones y el suministro eléctricos de los vehículos. 

Suministro de energía en puerto: aspectos de seguridad 

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

El SSE ha comenzado a estudiar cuestiones de seguridad del suministro de energía en puerto, 
también conocido como “energía marítima alternativa”, “cold ironing”, “electricidad desde tie-
rra” y “suministro de energía eléctrica desde tierra”. 

Se acordó que las directrices sobre el suministro de energía eléctrica de los buques en puerto se 
deben elaborar centrándose 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 estableció un grupo de trabajo por 
correspondencia para seguir elaborando el proyecto de directrices. A partir de sus resultados se 
estudiará si se modifica el SOLAS. 

Dispositivos de izada y chigres para operaciones de fondeo 

El Subcomité avanzó en el proyecto de reglas al SOLAS y 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 daños a los buques, 
carga, estructuras de tierra, estructuras submarinas y medio ambiente. 

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

Comité de Seguridad Marítima (MSC) de la OMI 

El MSC se ocupa de cuestiones relacionadas con la seguridad y protección marítima, aplicables 
a todos los tipos de buques de pasaje y carga. Esto incluye las actualizaciones del Convenio SO-
LAS y sus códigos relacionados, por ejemplo, sobre el transporte de mercancías 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 Formación y Titulación 
de la gente de mar (STCW). Actualmente, el MSC está trabajando, por ejemplo, en las normas 
basadas en objetivos, el concepto de buque autónomo, piratería y robos a mano armada contra 
los buques, ciberseguridad, navegación electrónica y en la modernización del Sistema Mundial 
de Socorro y Seguridad Marítima (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: 
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Buques autónomos 

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

Durante esta reunión 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 coordinación 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 tecnológicas, la OMI debe asumir 
un papel proactivo y de liderazgo en la introducción de buques comerciales operados sin dota-
ción o autónomos. El punto de partidas es un estudio de evaluación que se prevé va a tratar una 
amplia variedad de cuestiones, como el factor humano, la seguridad, protección, interacción con 
los puertos, practicaje, respuestas a incidentes y la protección del medio marino. Este estudio 
podría distinguir:  

 aquellas reglas de la OMI que, en su redacción actual, impiden las operaciones sin dotación 

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

 y las reglas que no impiden las operaciones sin dotación, pero que se tendrían que modificar 
para asegurar que la construcción y operación de los MASS se lleva a cabo en condiciones 
adecuadas de seguridad y protección y respetuosas con el medio ambiente. 

Este estudio va a tratar distintos niveles de automatización, incluyendo a buques semiautóno-
mos, buques sin dotación permanente y la definición de “buque autónomo”. Varias delegacio-
nes propusieron incluir cuestiones relacionadas con el factor humano para distintos niveles de 
autonomía (tanto para el personal a bordo como el de tierra), evaluación de la fiabilidad, solidez, 
resiliencia y duplicación de los sistemas técnicos, de comunicaciones, informáticos y de ingenie-
ría. También se debe llevar a cabo una evaluación formal de la seguridad o analizar las deficien-
cias sobre aspectos de seguridad, técnicos, de factor humano y operacional de los buques autó-
nomos que operen por control remoto o sin dotación. 

El MSC acordó tener en cuenta los aspectos jurídicos 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 próximos 4 periodos de sesiones del MSC, hasta me-
diados de 2020.  

Adopción de enmiendas 

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

Convenio SOLAS: 

 Reglas II-1/1 y II-1/8-1, relacionadas con el soporte informático para ayudar al capitán a cal-
cular la estabilidad en caso de inundación en buques de pasaje existentes. También se han 
presentado para su aprobación las “Directrices sobre la información operacional facilitada a 
los capitanes en caso de inundación para buques de pasaje construidos antes del 1 de enero 
de 2014”. 
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 Capítulo IV: se han sustituido las referencias al servicio “Inmarsat” por la referencia “provee-
dor de servicios móviles por satélite reconocido”. También se modificarán en el Código NGV 
2000 y el Código de seguridad aplicable a los buques para fines especiales (SPS 2008). 

Código marítimo internacional de mercancías peligrosas (Código IMDG): 

 Se va a actualizar el Código IMDG de acuerdo con las últimas recomendaciones sobre el trans-
porte de mercancías peligrosas de Naciones Unidas, que establecen las disposiciones básicas 
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 segregación y 
disposiciones especiales aplicables al transporte de baterías de litio y de vehículos propulsa-
dos por líquido o gas inflamable. 

Código internacional para procedimientos de ensayo de exposición al fuego (Código PEF): 

 Anexo 3 del Código PEF sobre los materiales de protección contra incendios y métodos de 
ensayo prescritos para su aprobación para buques de pasaje y naves de gran velocidad. 

Normas basadas en objetivos (GBS) 

En 2016, el MSC 96 confirmó que las GBS para petroleros y graneleros se ajustan a los objetivos 
y prescripciones funcionales establecidos por la OMI en la resolución MSC.296(87) de 2010, y 
acordó que se debían rectificar las no-conformidades detectadas. El MSC 98 confirmó que la 
auditoría de verificación inicial de las normas de construcción de buques para petroleros y gra-
neleros (Goal-Based ship construction Standards, GBS) presentada por 12 sociedades de clasifi-
cación se ha finalizado con éxito. 

En la reunión que el MSC 99 está celebrando en mayo, está 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 verificación inicial. 

También está previsto que el MSC continúe trabajando en las enmiendas a las Directrices para 
la verificación de las normas basadas en objetivos, basándose en la experiencia adquirida du-
rante las auditorías de la verificación 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). 

Adopción/aprobación de orientaciones y directrices 

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

 Medidas de organización del tráfico marítimo: 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 región del Ártico desde la entrada en vigor del Código polar el 1 de enero de 2017); el 
dispositivo de separación de tráfico 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 aplicarán a las WIG que transporten más 
de 12 pasajeros y/o tengan un desplazamiento a plena carga de más de 10 t. 

 Enmiendas a los modelos de Certificado de aptitud, aclarando la obligación de proporcionar 
al buque un manual/cuadernillo sobre carga y estabilidad aprobado según establecen los 
Códigos CIQ, CGrQ, CG, CIG y EGC. 
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 Proyecto de enmiendas al Código IGF sobre prescripciones relativas a tanques de combusti-
ble de gas licuado, destinadas a evitar explosiones. 

 Declaración de reconocimiento de los servicios marítimos por satélite provistos por “Inmar-
sat Global Ltd”, para su uso en el GMDSS. 

 Reconocimiento del sistema de comunicaciones móviles por satélite Iridium para para su 
utilización en el Sistema mundial de socorro y seguridad marítimos (GMDSS). 

 Normas de funcionamiento de los registradores de datos de la travesía del Sistema regional 
indio de navegación por satélite (IRNSS). 

 Plan actualizado de implantación de la estrategia de navegación electrónica de la OMI. 

 Directrices sobre la presentación armonizada en la pantalla de la información de navegación 
recibida a través del equipo de comunicaciones.   

 Actualizaciones al Manual internacional de los servicios aeronáuticos y marítimos de bús-
queda y salvamento, incluida una nueva sección relativa a las operaciones en zonas alejadas 
de los medios de búsqueda y salvamento, y actualizaciones a la sección sobre operaciones 
de salvamento a gran escala. 

 Normas de funcionamiento revisadas para los sistemas integrados de navegación (resolu-
ción MSC.252(83)) sobre la armonización del proyecto del puente y la presentación de la in-
formación en la pantalla. 

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

 Validación del curso modelo 3.24 sobre “Formación en sensibilización sobre protección para 
el personal de la instalación portuaria que tenga asignadas tareas de protección”. 

 Directrices revisadas sobre la prevención del acceso de polizones y la asignación de respon-
sabilidades para tratar de resolver los casos de polizonaje, que serán adoptadas conjunta-
mente con el Comité de facilitación. 

 Procedimientos revisados de intervención de emergencia para buques que transporten mer-
cancías peligrosas (Guía FEm). 

Asamblea de la OMI  

La Asamblea de la OMI celebró su 30º periodo de sesiones del 27 de noviembre al 6 de diciembre 
de 2017. Asistieron más de 1.400 participantes, incluidos 56 de rango ministerial, procedentes 
de 165 Estados miembros, así como observadores y representantes de organizaciones intergu-
bernamentales y no gubernamentales. 

La Asamblea se reúne cada 2 años 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 Organización y de elegir el Consejo. 

Declaración de propósito y principios estratégicos 

La Asamblea adoptó el Plan estratégico para 2018-2023, que incluye una declaración de la mi-
sión de la organización, una declaración de propósito (incluida por primera vez) y 7 principios 
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estratégicos. De esta forma, la OMI alinea su programa de trabajo con la implantación de los 
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de Naciones Unidas. 

Los principios estratégicos son: 

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

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

3. Dar respuesta al cambio climático: desarrollar soluciones adecuadas, ambiciosas y realistas 
para reducir la contribución del transporte marítimo a la contaminación atmosférica y sus 
repercusiones sobre el cambio climático. 

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 facilitación y protección del comercio internacional a escala mundial: abordar 
aspectos como las formalidades de llegada y salida de puerto, la documentación y certifica-
ción, y reducir en general las cargas administrativas relacionadas con el funcionamiento del 
buque. 

6. Asegurar la eficacia reglamentaria: mejorar el proceso real de elaboración de las reglas para 
hacerlas más eficaces; recopilar datos y utilizándolos de forma más inteligente para la toma 
de decisiones; mejorar el proceso de intercambio de información con los Estados miembros 
y el sector, así como la forma en la que la OMI aprende de la experiencia y aplica las lecciones 
extraídas 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 Secretaría y todas las 
numerosas partes interesadas de la Organización en su conjunto. 

Declaración de misión: 

“La OMI continuará desempeñando su función de liderazgo como el regulador mundial del trans-
porte marítimo, fomentará un mayor reconocimiento de la importancia del sector y hará posible 
que el transporte marítimo avance y, al mismo tiempo, hará frente a los retos que suponen los 
continuos cambios tecnológicos y del comercio mundial y a la necesidad de cumplir con la 
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible 

Para conseguir esto, la OMI se centrará en la elaboración, revisión, implantación 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 cooperación técnica 

La Asamblea adoptó 3 resoluciones que vinculan la labor de la OMI de creación de capacidad 
con los ODS. 

La primera trata sobre la vinculación entre la labor de asistencia técnica de la OMI y la Agenda 
2030 para el Desarrollo Sostenible y pide al Comité de cooperación técnica que conceda alta 
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prioridad a estas actividades, que no sólo promueven la pronta ratificación e implantación efec-
tiva de los instrumentos de la OMI, sino que además contribuyen a la consecución de los ODS, 
teniendo en cuenta las necesidades especiales de los pequeños Estados insulares en desarrollo 
y de los países menos adelantados, y las necesidades especiales en materia de transporte marí-
timo de África. 

La segunda resolución propone los principios rectores del Programa integrado de cooperación 
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 marítimas en sus Marcos de 
Asistencia de Naciones Unidas para el Desarrollo (MANUD) que determinarán sus áreas de prio-
ridad nacional para la financiación y el apoyo a las actividades de asistencia técnica marítima. 

La tercera trata los acuerdos de financiación y asociación para garantizar la eficacia y sostenibi-
lidad del Programa integrado de cooperación técnica.  

Contaminación de la mar por plásticos 

La Asamblea reconoció que el problema persistente de la contaminación por plástico requiere 
un examen más a fondo como parte de una solución mundial en el marco de la gobernanza de 
los océanos. Esto está 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 aquí a 2025: prevenir y reducir significativamente la contaminación marina de todo tipo, en 
particular la producida por actividades efectuadas en tierra, incluidos los detritos marinos y la 
contaminación por nutrientes. 

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

La Asamblea reconoció el papel que la OMI ha desempeñado y continúa desempeñando para 
tratar este problema. Asimismo, animó a los Estados miembros, a las Partes del Anexo V del 
MARPOL y a las organizaciones internacionales a que presentasen propuestas concretas en el 
próximo periodo de sesiones del Comité de protección del medio marino y a la reunión de las 
partes en el Convenio y el Protocolo de Londres. 

Segunda fase del Código Polar 

La Asamblea acogió favorablemente la labor prevista por el MSC para continuar ampliando el 
ámbito de aplicación del Código Polar, de forma que los buques que actualmente no están cu-
biertos por sus normas lo estén en un futuro. 

El Código Polar, que entró 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 protección del medio ambiente polar. La segunda fase, 
para tratar la inclusión de otros buques en su aplicación, incluidos los pesqueros y los buques 
pequeños no regidos por el Convenio SOLAS, se ha iniciado en el MSC 99. 

Extensión del sistema de los números OMI a pesqueros y otros buques 

La Asamblea acordó ampliar el sistema numérico de identificación de buques utilizado por la 
OMI a más buques, con carácter voluntario, para respaldar la seguridad y prevención de la con-
taminación al poder identificar los buques más fácilmente. 
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El número 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 acordó su ampliación 
voluntaria a los pesqueros de GT > 100. La aplicación voluntaria se amplía 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 perforación móviles, 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 jurisdicción 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 (Illegal, Unreported, Unregulated, IUU). La OMI está colaborando estrechamente 
con la Organización para la Agricultura y la Alimentación de Naciones Unidas (FAO) y la Organi-
zación Internacional del Trabajo (OIT), así como otras partes interesadas, contra la pesca IUU. 

La OMI también instó 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. 

Supervisión por el Estado rector del puerto 

La supervisión por el Estado rector del puerto desempeña un papel de importancia crítica en la 
segunda línea de defensa contra los buques subestándar. La Asamblea adoptó los Procedimien-
tos revisados para la supervisión por el Estado Rector del Puerto. 

Esta resolución contiene una recopilación de las directrices para la supervisión por el Estado 
rector del puerto, que actualizan los procedimientos anteriores adoptados en 2011 (resolución 
A.1052(27)). La revisión incluye orientaciones sobre el Código ISM, titulación de la gente de mar, 
horas de descanso y dotación de los buques, y los procedimientos sobre la implantación tem-
prana voluntaria de las enmiendas al Convenio SOLAS y a los instrumentos conexos de obligado 
cumplimiento. 

Delegación de la autoridad para expedir los certificados de seguro 

La Asamblea adoptó una Resolución para permitir la delegación de la autoridad para expedir los 
certificados de seguro previstos en el Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida 
de daños debidos a contaminación por hidrocarburos, 1992 (CLC 1992) y el Convenio interna-
cional sobre responsabilidad e indemnización de daños en relación con el transporte marítimo 
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-
moción de restos de naufragio de 2007), carecen de un marco explícito para delegar la expedi-
ción de certificados de seguro. 

La resolución también recuerda a los Estados Partes que la delegación de la autoridad para ex-
pedir los certificados de seguro u otra garantía financiera prescritos en dichos Convenios no 
repercutiría en la posible responsabilidad que el Estado que delega la autoridad pueda tener con 
relación a esos certificados.  

Campaña por la ratificación de los convenios internacionales sobre el transporte 
marítimo  

La Cámara Naviera Internacional (ICS)I y el Comité Marítimo internacional (CMI) han puesto en 
marcha conjuntamente una campaña de ámbito mundial pidiendo la ratificación de los conve-
nios marítimos internacionales, bajo el título de “Promoting Maritime Treaty Ratification”. El 
argumento básico que alegan es que “un sector económico de carácter inherentemente interna-
cional, como es el transporte marítimo, necesita estar regulado por normas de carácter global 
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aplicadas de una manera uniforme”. Esto es algo tan evidente que resulta difícil entender por 
qué no se lleva más a la práctica. 

Los principales convenios marítimos han sido ratificados por un número elevadísimo de países: 
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 práctica totalidad de la flota mercante mundial. Pero existen 
otros instrumentos normativos marítimos que sería conveniente que tuvieran un mayor nivel 
de ratificación, incluso hay algunos que aún necesitan ratificaciones adicionales por los Estados 
para que entren en vigor en todo el mundo. 

Los siguientes convenios son los principales objetivos de la campaña actual de ICS/CMI, en la 
que 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 mayoría de las 
cuales se encuentran en países asiáticos en desarrollo. 

Exige que, al llegar al final de su vida útil, los buques se vendan únicamente a instalaciones de 
reciclaje que cumplan las normas establecidas en el mismo. También exige que los buques man-
tengan un inventario de materiales peligrosos desde el momento de su construcción hasta su 
demolición final. El HKC ha sido ampliamente respaldado por el sector marítimo, 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 aplicación obligatoria. 

La entrada en vigor del HKC ayudará a mejorar las normas de seguridad y medioambientales en 
las instalaciones de reciclaje de buques de todo el mundo. El retraso de su ratificación por los 
Estados ha provocado la aprobación de un Reglamento regional en la UE. El reciclaje de buques, 
sin embargo, es un mercado global competitivo que requiere una regulación 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 práctica urgentemente el HKC. 

El impulso para que se produzcan más ratificaciones podría haberse iniciado con la ratificación 
del convenio en 2016 por Panamá, el Estado de bandera con la mayor flota del mundo. Otros 
países como Bélgica, Dinamarca, Francia y Noruega también lo han ratificado. Uno de los países 
de reciclaje más importantes, Turquía, ha aprobado recientemente una legislación que allana el 
camino para que su ratificación 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 
indemnización adicional superior a la disponible en los Convenios CLC y del Fondo de 1992 por 
los daños por contaminación causados por derrames de hidrocarburos procedentes de petrole-
ros, pero solo en aquellos Estados que lo han ratificado. Una característica esencial del régimen 
CLC/Fondo es que se impone a los propietarios de los petroleros una responsabilidad objetiva 
por cualquier incidente de contaminación, independientemente de la existencia o no de culpa. 
El pago de las indemnizaciones se puede hacer rápidamente sin necesidad de una larga tramita-
ción jurídica. A cambio, los armadores pueden limitar su responsabilidad, con el fin de que pue-
dan obtener la cobertura de seguro que es además obligatoria. En caso de que las reclamaciones 
válidas excedan el límite de responsabilidad del propietario en virtud del CLC, el Fondo 1992 
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proporciona una compensación 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 compensación, que llega a 1.000 millones de dólares por incidente, más de tres 
veces la cantidad disponible en virtud del Convenio del Fondo. 

No es habitual que las reclamaciones válidas excedan el límite de responsabilidad del CLC y exi-
jan pagos del Fondo, ya que la mayoría de las reclamaciones se cubren únicamente con el seguro 
de los armadores. Es más raro aún que un incidente sea tan importante que agote la cuantía 
disponible para la indemnización 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 indemnización 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 pretendía que 
funcionasen los convenios de la OMI, lo que puede debilitar la confianza en el régimen mundial. 

El Protocolo de 2003 se acordó para dar confianza a los Estados de que existe una red de segu-
ridad para cubrir los incidentes más graves. Está 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 más 
Estados, los niveles más altos de compensación disponibles deberían servir para desalentar ac-
ciones inútiles a nivel nacional. 

Recientemente, ICS ha propuesto que los órganos de gobierno de los Fondos internacionales de 
indemnización de daños debidos a la contaminación por hidrocarburos (FIDAC), es decir, el 
Fondo de 1992 y el Fondo Complementario, lleven a cabo nuevos estudios sobre los obstáculos 
para la ratificación del Protocolo de 2003. Esta propuesta ha sido bien recibida y está previsto 
llevar a cabo más debates sobre esta materia. 
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2. MARPOL 

 Enmiendas en periodo de cumplimiento 

 Próxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas 

 Anexos de MARPOL  

 Otros asuntos relacionados con la protección del medio ambiente 

 

2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento 

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

En 2008, la OMI adoptó un nuevo texto revisado del Anexo VI de MARPOL, que entró en vigor el 
1 de julio de 2010. Entre otras modificaciones, se acordaron nuevas normas sobre el contenido 
de azufre de los combustibles marinos, que se incluyeron en su regla 14 (Óxidos de azufre, SOx), 
con un calendario de aplicación gradual que se inició el 1 de enero de 2012. Faltaba por decidir 
la fecha definitiva de la última fase de reducción del límite de azufre (0,5%), que resolvió final-
mente en la reunión MEPC 70, en octubre de 2016, y que se aplicará a partir del 1 enero 2020.  

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

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

 

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

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

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

 3,4 g/kW·h   si n < 130 rpm, 
 9 *n(-0,2) g/kW·h  si 130 rpm  n <2.000 rpm, 
 2,0 g/kW·h   si n  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 NOx por limitaciones de proyecto 
o construcción del buque. 

Se aplicará 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 
están designadas no se tendrán que construir para cumplir el Nivel III. 
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El 28 de octubre de 2016, el MEPC 70 adoptó una nueva NECA en el mar Báltico y mar del Norte, 
que entrará en vigor para los buques construidos a partir del 1 de enero de 2021 (ver apartado 
de las normas que entrarán en vigor el 1 de enero de 2021). 

Para las NECAs que se puedan designar en el futuro, el Nivel III se aplicará 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 cuestión. Este nuevo 
mecanismo de aplicación evitará que los buques que no tienen previsto navegar por una NECA 
actualmente existente o futura tengan que instalar obligatoriamente una tecnología que no van 
a usar durante un periodo de tiempo largo, es decir, hasta la fecha de aplicación aún descono-
cida en que se vaya a declarar una nueva NECA. Otra razón para esta solución de compromiso 
es animar a los Estados a designar como NECA otras zonas marítimas. 

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

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

Anexo VI – Prevención de la contaminación atmosférica ocasionada por los 
buques. Sistema de recopilación de datos sobre el consumo de combustible 

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

Regla 5: Reconocimientos 

La Administración garantizará que, para cada buque al que se aplique la regla 22A, el SEEMP se 
haya modificado según la regla 22.2 antes de recopilar los datos de conformidad con la regla 
22A para asegurar que la metodología y procesos estén en marcha antes de que comience el 1er 
periodo de notificación del buque. Se facilitará al buque una confirmación del cumplimiento, 
que deberá mantener a bordo. 

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

Declaración de cumplimiento – Notificación del consumo de combustible: Tras recibir los datos 
notificados, la Administración o una organización autorizada por ella determinará si los datos se 
han notificado de acuerdo con la regla 22A y, en caso afirmativo, expedirá una Declaración de 
Cumplimiento para el buque a más tardar 5 meses después del inicio del año civil. En el caso de 
que el buque cambie de Administración, de compañía o de ambos, la declaración de cumpli-
miento se expedirá en ese momento. La Administración asume en todos los casos la plena res-
ponsabilidad. 

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

Declaración de cumplimiento – Notificación del consumo de combustible: La declaración de 
cumplimiento será válida durante el año civil en el que dicha declaración se expida y los 5 pri-
meros meses del año civil siguiente. En el caso de que el buque cambie de Administración, de 
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compañía o de ambos, será válida durante el año civil en el que la declaración se expida, el año 
civil siguiente y los 5 primeros meses del año civil posterior a este último. Todas las declaraciones 
de cumplimiento se conservarán a bordo durante su periodo de validez como mínimo. 

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

A más tardar, el 31 de diciembre de 2018, en los buques de GT  5.000, el SEEMP incluirá una 
descripción de la metodología que se utilizará para recopilar los datos y los procesos que se 
utilizarán para notificarlos a la Administración del buque. 

Nueva regla 22A: Recopilación y notificación de los datos sobre el consumo de combustible  

A partir del año 2019, los buques de GT  5.000 recopilarán los datos del Apéndice IX, para ese 
año civil y años civiles posteriores, o parte de un año civil, de acuerdo con la metodología in-
cluida en el SEEMP. Al término de cada año, el buque reunirá los datos recopilados durante ese 
año. En un plazo de 3 meses desde el final de cada año, el buque notificará a su Administración 
el valor agregado para cada dato especificado en el apéndice IX, por vía electrónica y con el 
formato normalizado elaborado por la OMI.  

Si el buque cambia de compañía o Administración de bandera, el día en que se lleve a cabo el 
cambio, o en la fecha más cercana posible, el buque notificará a la Administración que cede el 
buque los datos agregados del Apéndice IX para la parte del año civil que corresponda a dicha 
Administración, y si esa Administración así lo solicita con antelación, los datos desglosados. Los 
datos desglosados en los que se basan los datos notificados para el año anterior estarán dispo-
nibles durante un periodo de 12 meses como mínimo desde el final de ese año y se pondrán a 
disposición de la Administración si ésta lo solicita. 

Las Administraciones garantizarán 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 vía electrónica y con el 
formato normalizado elaborado por la OMI, a más tardar 1 mes después de que se expidan las 
declaraciones de cumplimiento a dichos buques. 

Basándose en los datos notificados que se remitan a la citada base de datos de la OMI, el Secre-
tario General elaborará un informe anual para el Comité MEPC en el que se resumirán los datos 
recopilados, la situación de los datos que faltan y cualquier otra información pertinente que 
pueda solicitar el Comité. La OMI mantendrá una base de datos anónima, para que no sea po-
sible identificar un buque específico. Los Estados Parte tendrán acceso a los datos anónimos 
únicamente para su análisis y consideración. 

El MEPC 71 adoptó las “Directrices de 2017 para la verificación de los datos sobre el consumo 
de combustible de los buques por la Administración” y las “Directrices de 2017 para la elabora-
ción y la gestión de la base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques”. 
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2.2. Próxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas 

 

 

Enmiendas a MARPOL adoptadas en octubre de 2016 

Anexo VI – Prevención de la contaminación por basuras de los buques  

Sistema obligatorio de registro y notificación de datos del combustible consumido a bordo 

Revisión del Plan de Gestión de la Eficiencia Energética del Buque (SEEMP) 

El 31 de diciembre de 2018, todos los buques de GT > 5.000 deben cumplir la Parte II del Plan de 
Gestión de la Eficiencia Energética del Buque (SEEMP). Las empresas deben revisar el SEEMP de 
sus buques para incluir en la Parte II la descripción de la metodología que van a utilizar para 
recopilar los datos sobre el consumo de combustible requeridos por el sistema de seguimiento 
de la OMI y los procesos para notificar dichos datos, y presentarlo a la Administración de ban-
dera, u organización autorizada por ésta, para su aprobación. 

En la reunión del MEPC 72, se recomendó a las empresas que presenten la Parte II del SEEMP a 
la Administración de bandera de cada buque para su verificación lo antes posible y se reco-
mendó hacerlo a más tardar el próximo 1 de septiembre. 

El 26 de abril, la DGMM también nos trasladó esta misma recomendación y nos envió el modelo 
de formulario de “Confirmación de Cumplimiento” por los buques de dicha Parte II. Una vez 
inspeccionada la Parte II del SEEMP, la Administración expedirá una Confirmación del Cumpli-
miento, que se deberá conservar a bordo del buque. 

 

 

Enmiendas a MARPOL adoptadas en julio de 2017 

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

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

Aplicación: 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 límites de azufre de las reglas 14.1 (fuera de las zonas 
ECA) o 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 límite de azufre aplicable según la regla 14.1 sea del 3,5%, sin embargo, cuando 
dicho límite se reduzca al 0,5% en 2020, es posible que surjan problemas. 

31 de diciembre de 2018 

1 de enero de 2019 
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Resumen: Se ha revisado el modelo de Nota de entrega de combustible para que incluya una 
nueva casilla que indique el “valor límite especificado por el comprador” en relación 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. 

Implicación para los armadores: El objetivo de esta modificación es evitar ambigüedades y pro-
blemas durante las inspecciones y reconocimientos de PSC y del Certificado Internacional de 
Prevención de la Contaminación Atmosférica (Certificado IAPP). 

Armonización de la Regla 13 sobre NOx 

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

Antecedentes: Los Estados ribereños propusieron que, además de las zonas de control de emi-
siones SOx existentes en el mar Báltico 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 buques nuevos tengan instalados motores para cumplir los lími-
tes del Nivel III de los NOx 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 sólo los lími-
tes del Nivel II para navegar en una ECA de Nivel III de NOx si el buque sale del astillero en el que 
se acaba de construir, o si visita un astillero para llevar a cabo una conversión, reparación 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 III. Esto requiere estudiar en la etapa de con-
trato del buque las zonas comerciales en las que el buque va probablemente operar.  

 

Enmiendas a MARPOL adoptadas en octubre de 2016 

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

Designación del mar del Norte y mar Báltico como NECAs 

El MEPC 70 adoptó un proyecto de resolución para designar el mar Báltico y mar del Norte 
como Zonas de Control de Emisiones de Nitrógeno (NECAs), con efectos desde el 1 de enero de 
2021, que obligará a los buques nuevos entregados a partir de esa fecha, a cumplir los muy 
exigentes requisitos del Nivel III del Anexo VI de MARPOL sobre emisiones de NOX, que reduce 
las emisiones máximas permitidas de óxidos de nitrógeno en más de un 70% respecto del Nivel 
II. La regla 13 del Anexo VI se ha modificado y ha quedado redactada como sigue: 

Regla 13: Óxidos de nitrógeno 

Se ha añadido el apartado 5.1.3:   Si: 

1 de enero de 2021 
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.3 el buque se ha construido el 1 de enero de 2021 o posteriormente y está operando en la zona 
de control de las emisiones del mar del Norte; 

Se ha añadido una nueva sección 5.2.4 para permitir que los buques que no cumplan los requi-
sitos del Nivel III 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 certificación necesaria 
para los límites de emisión del nivel II y III si no es posible utilizarlos como motores del nivel III 
debido a prescripciones de seguridad u otras circunstancias aceptables para la Administración, 
o solamente para los límites de emisión de NOX del nivel II, inmediatamente después de la cons-
trucción del buque y antes y después de su conversión y/o reparación y/o de trabajos de mante-
nimiento efectuados o que se efectuarán en astilleros ubicados en la zona de control de las emi-
siones del mar Báltico y/o del mar del Norte si el buque está 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 serán: 

.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 VII 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 VII del Anexo VI; 

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

.4  cualquier otra zona marítima, incluidas las portuarias, designada por la Organización de con-
formidad con los criterios y procedimientos indicados en el apéndice III del Anexo VI.  
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2.3. Anexos de MARPOL 

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

 

Contaminación atmosférica  

Implantación del límite de 0,5% de contenido de azufre en los combustibles 

En octubre de 2016, el MEPC 70 decidió aplicar a nivel mundial el límite del 0,5% de azufre en 
los combustibles de uso marino a partir del 1 de enero de 2020. Dicho límite, 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 límite global (fuera de las zonas SECA) del 
contenido de azufre de los combustibles marinos será 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 dispondría de 3 años (ahora ya 
año y medio) para prepararse y armonizar los procedimientos de cumplimiento. 

Las empresas deberán 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 exhaustación (scrubbers). 

En abril, por iniciativa de las principales organizaciones marítimas internacionales (ICS, BIMCO, 
INTERTANKO, CLIA y otros), el Comité de Protección del Medio Marino (MEPC 72) de la OMI 
aprobó unas enmiendas al Convenio MARPOL sobre la prohibición de llevar a bordo combusti-
ble no reglamentario (con más de un 0,5% de azufre) para consumo propio (no como carga), en 
buques que no están provistos de scrubbers, cualquiera que sea la zona de navegación. Esta 
medida pretende hacer posible la verificación 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 están sujetas a su adopción final en la reunión del MEPC de octubre y entra-
rían en vigor el 1 de marzo de 2020, dos meses después de que se empiece a aplicar la norma 
sobre el límite 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 aplicación. 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 acompañamiento a la citada prohibición, 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 implantación razonable durante la fase inicial, a partir 
del 1 de enero de 2020.  

 Definir un grado de precisión 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 precisión del 100% en cualquier ensayo o proceso de 
medición. 

 Acordar un formulario común recomendado para la notificación 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 reunión para debatir los 
términos de referencia y el plan de trabajo sobre estas materias. 

Eficiencia energética de los buques 

Revisión 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 Índice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI), que va endureciéndose con el 
tiempo en 4 fases: la fase cero ya terminó, 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 tecnológicos que se hayan producido y 
decidir sobre la conveniencia o no de revisar los límites de las Fases 2 y 3, modificar los plazos, 
niveles de referencia del EEDI para cada tipo de buque y tasas de reducción.  

El MEPC 70 acordó mantener las tasas de reducción 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 aplicación y establecer los criterios para una Fase 4. Los requisitos actuales de la 
Fase 3 establecen que, a partir de 2025, los buques nuevos deberán ser un 30% más eficientes 
que en 2013 desde el punto de vista energético. 

Examen del EEDI más allá de la Fase 2 

Según la información de la base de datos del EEDI de la OMI, sólo 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: sólo 
los cumplen 3 graneleros del mismo modelo (1,55%) y ningún buque tanque. 

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

El Comité analizó un documento presentado por China que propone modificar las líneas 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 apoyó la propuesta de China de modificar las líneas 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 relación con la fase 3 del EEDI. 
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Medidas técnicas y operacionales adicionales para mejorar la eficiencia 
energética del transporte marítimo internacional (Medición, Notificación y 
Verificación, MRV) 

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

El MEPC 70 adoptó unas enmiendas al capítulo 4 del Anexo VI del MARPOL (modificación de la 
regla 22 y una nueva regla 22A) para aplicar un sistema obligatorio de recopilación de datos 
sobre el consumo de combustible y emisiones de gases de efecto invernadero (CO2), con el ob-
jetivo de contar con datos cuantitativos precisos, contrastables y continuados sobre las emisio-
nes reales de CO2 de los buques mercantes. 

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

 El SEEMP actualizado (que incluirá una nueva Parte II sobre el Plan de recopilación de datos 
sobre el consumo de combustible). 

 Un documento de Confirmación de Cumplimiento de que el SEEMP se ha modificado e in-
cluye una descripción de la metodología para la recopilación de datos (en cumplimiento de 
la regla 22.2 del Anexo VI). 

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

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

 Antes del 31 de diciembre de 2018: modificación del SEEMP y presentarlo a la Administra-
ción para su verificación. Las empresas deben tener en cuenta que los servicios de la Admi-
nistración se pueden saturar cuando se acerque dicha fecha, por lo que se recomienda pre-
sentar la actualización del SEEMP con antelación 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 límite 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 límite 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 Declaración de Cumplimiento. 

 En el plazo de 1 mes a partir de expedir la Declaración de Cumplimiento: el Estado de ban-
dera remitirá por vía electrónica 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-
pañías incluyan los procedimientos pertinentes en el SEEMP. En el mes de julio, el MEPC 71 
aprobó las directrices para los procedimientos de verificación de datos de las Administraciones 
y las pautas para los armadores sobre cómo desarrollar sus propios métodos para recopilar da-
tos dentro de los sistemas de gestión de existentes en la compañía. 

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 módulo 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 estudió una propuesta sobre las medidas para garantizar que la base de datos sea 
completa en cuanto a la comunicación con las Administraciones y acordó que deberían incorpo-
rarse las siguientes comunicaciones como características del nuevo módulo del GISIS: 

 Enviar a la Administración 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 cuestión de los buques contratados para obras marítimas 
y actividades mar adentro en el marco del sistema de la OMI de recopilación de datos. El MEPC 
72 analizó 2 documentos sobre este asunto:  

 IOGP e IMCA: se facilita información sobre la dificultad práctica de definir equivalentes apro-
piados del “trabajo de transporte” en relación con los buques de posicionamiento dinámico 
en el sector de la energía mar adentro y sugiere que este no se aplique a dichos buques en la 
segunda fase del análisis de datos. 

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

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

Reducción de las emisiones de GHG de los buques 

Estrategia inicial de la OMI para la reducción de las emisiones de GHG de los buques 

Tras un periodo de gran expectación y de fuertes presiones de diferentes Estados y organizacio-
nes no gubernamentales, en abril, el MEPC 72 adoptó la “Estrategia Inicial de la OMI” para la 
reducción de las emisiones de gases de efecto invernadero (GHG) de los buques, que incluye 
unos objetivos o niveles de ambición, los principios en los que debe basarse el proceso, una 
relación de medidas posibles para alcanzar estos objetivos a corto, medio y largo plazo, así como 
un calendario de aquí a 2023 para elevar a definitiva esta estrategia preliminar. Finalmente se 
consensuaron unos valores que posiblemente están en el límite máximo de lo alcanzable: 

 Una reducción del 50% de las emisiones totales de GHG del transporte marítimo para 2050, 
comparado con los niveles de 2008. 

 Una reducción del 40% en promedio de las emisiones por tonelada x milla para 2030, en 
comparación con las de 2008. 
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Este acuerdo histórico de la OMI fue adoptado por una abrumadora mayoría Estados miembros 
(173). ICS ha valorado positivamente esta estrategia y el hecho de su adopción, 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 marítimo internacional con carácter de urgencia y eliminarlas tan pronto como sea posible 
en este siglo. Pero esta estrategia debía ya contener objetivos cuantitativos concretos o “niveles 
de ambición” de reducciones. Algunos Estados, sobre todo del norte de la UE, ejercieron una 
enorme presión sobre el sector naviero y sobre la OMI propugnando unos objetivos de reduc-
ción de emisiones claramente faltos de realismo. 

A pesar de que los objetivos acordados dentro de la estrategia de la OMI para la reducción de 
las emisiones de CO2 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 habrá mucho menos riesgo de 
que la Unión Europea u otros países opten por soluciones unilaterales. 

La estrategia incluye una referencia específica a un “itinerario de reducción de emisiones de CO2 
coherente con los objetivos de temperatura del Acuerdo de París”, acordado en 2015 por las 
Partes de la Convención Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático (CMNUCC) y 
entró en vigor en 2016. Su objetivo principal es fortalecer la respuesta mundial frente a la ame-
naza del cambio climático, 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 manifestó que la adopción de la estrategia supone un nuevo 
ejemplo del reconocido espíritu de cooperación de la OMI y que permitiría a la Organización 
disponer de una base sólida para la labor futura en materia de cambio climático: “Os aliento a 
usar esta estrategia recientemente adoptada para continuar con vuestra labor en la reducción 
de las emisiones de gases de efecto invernadero. La estrategia está diseñada como una plata-
forma para futuras acciones. Confío en vuestra habilidad para continuar con vuestros incansa-
bles esfuerzos y desarrollar acciones futuras que contribuirán pronto a la reducción de este tipo 
de emisiones provocadas por los buques”, dijo el Secretario General. 

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

El 16 de mayo, la Comisaria Violeta Bulc trató 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 misión, que ha sido importante para el Parlamento Europeo con 
vistas a la puesta en práctica del Acuerdo de París sobre cambio climático y la necesidad para 
todos los sectores, incluido el transporte marítimo, de contribuir de forma equitativa a sus ob-
jetivos. 

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

 Visión: La OMI sigue comprometida a reducir las emisiones de GHG del transporte marítimo 
internacional y, con carácter de urgencia, pretende eliminarlas tan pronto como sea posible 
en este siglo. 

 Niveles de ambición u objetivos: 
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a) Seguir reforzando progresivamente el Índice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI) 
para buques nuevos, determinándose el porcentaje de mejora para cada fase para cada 
tipo de buque, según se considere adecuado. 

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

c) Alcanzar el pico máximo de las emisiones totales de GHG del transporte marítimo 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 París y, 
como se indica en la visión, con el objetivo final de eliminarlas. 

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

 Principios básicos a respetar, que incluyen, entre otros: 

a) Los principios de no discriminación y de trato no más 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-
ción Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climático, su Protocolo de Kioto y el 
Acuerdo de París, 

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

 Medidas candidatas a corto, medio y largo plazo: 

a) A corto plazo, las que haya que acordar de aquí a 2023. 

b) A medio plazo, las que se puedan acordar entre 2023 y 2030. 

c) A largo plazo, las que se puedan acordar más allá de 2030. 

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

El MEPC 72 acordó celebrar en septiembre la 4ª reunión del Grupo de trabajo interperiodos 
sobre la reducción 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 
reducción de las emisiones de GHG de los buques 

 seguir examinando el modo de avanzar en la cuestión de la reducción de las emisiones de 
GHG y asesorar al Comité, y 

 presentar un informe al MEPC 73, que se reunirá del 22 al 26 de octubre. 
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La OMI está llevando a cabo proyectos mundiales de cooperación técnica para reforzar la capa-
cidad de los Estados miembros, especialmente los países en desarrollo, para implantar y apoyar 
la eficiencia energética en el sector marítimo.    

Antecedentes sobre la contribución de la OMI a los esfuerzos mundiales contra el cambio 
climático 

La contribución de la OMI a los esfuerzos mundiales para tratar el asunto del cambio climático 
ocupa un lugar destacado en el Plan estratégico de la Organización. 

En 2011, la OMI se convirtió en el primer organismo internacional en adoptar medidas de efi-
ciencia energética jurídicamente vinculantes para el sector marítimo en su conjunto, que in-
cluían 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% más eficientes que los construidos en 2014. 

El Sistema de recopilación de datos sobre el consumo de combustible de los buques, que ha 
entrado en vigor en marzo de 2018, proporcionará datos e información para decidir en el futuro 
qué medidas adicionales se pueden adoptar, además de las que ya se han adoptado. Es el primer 
paso de un proceso con tres etapas en el que el análisis de los datos recopilados permitirá sentar 
la base para un debate inclusivo, objetivo y transparente sobre las políticas en las próximas 
reuniones del MEPC, en el marco de la hoja de ruta (hasta 2023) que elaborará una estrategia 
general de la OMI para la reducción de las emisiones de GHG de los buques. La hoja de ruta se 
acordó en 2016. 

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

 El Proyecto de asociaciones para la eficiencia energética marítima mundial FMAM-PNUD-
OMI (proyecto GloMEEP), cuyo objetivo es agilizar la adopción e implantación de medidas de 
eficiencia energética para el transporte marítimo, reduciendo las emisiones de GHG del 
transporte marítimo. El proyecto GloMEEP se presentó en 2015 en colaboración 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 marítimo de bajo carbono 
(GIA), puesta en marcha en 2017 bajo en los auspicios del proyecto GloMEEP, está identifi-
cando y desarrollando soluciones para superar los obstáculos a la adopción de medidas de 
eficiencia energética en el sector marítimo.  

 El Proyecto de la red mundial de centros de cooperación marítima (Proyecto GMN), finan-
ciado por la Unión Europea, ha establecido 5 centros regionales de cooperación en tecnología 
marítima (MTCC) en África, Asia, Caribe, América Latina y Pacífico. Estos centros, mediante 
actividades de cooperación y difusión a nivel regional, ayudarán a los países de dichas regio-
nes a elaborar políticas y medidas nacionales de eficiencia energética marítima, fomentar la 
adopción de tecnologías y operaciones de bajas emisiones de carbono en el transporte ma-
rítimo y establecer sistemas piloto voluntarios de recolección de datos durante este año y los 
siguientes.  

Medidas a corto y medio plazo 

El transporte marítimo es ahora el primer sector global que dispone de cifras concretas para 
reducir las emisiones de GHG con el objetivo final de conseguir una descarbonización total. El 
sector marítimo se ha comprometido a debatir y analizar medidas de reducción de emisiones de 
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GHG a corto, medio y largo plazo en la OMI. Esta cuestión se va a tratar en la próxima reunión 
intersesional del MEPC de la OMI, que se celebrará 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: 

 Índice de eficiencia energética de proyecto. 

 Plan de gestión de la eficiencia energética de los buques. 

 Gestión de la velocidad. 

 Combustibles alternativos. 

 Mayor eficiencia de la cadena logística, especialmente en los puertos. 

 Desarrollos tecnológicos adicionales. 

Cualquier medida que se adopte debe enfocarse hacia mejoras sostenibles de larga duración 
para el transporte marítimo, evitando implantar soluciones rápidas y fáciles. Dado que cada tipo 
de buque opera de una manera distinta, no puede haber un único esquema de reducción de 
emisiones de CO2. Por ejemplo, navegar con baterías recargables podría ser la mejor solución 
para un buque de pasaje que navegue en rutas cortas y haga escalas frecuentes en los puertos, 
pero un buque de navegación oceánica muy probablemente necesitará otras soluciones para 
obtener una reducción significativa en sus emisiones de GHG. Un enfoque holístico también 
debe asegurar que los primeros en tomar medidas, que ya han hecho inversiones en la reducción 
de las emisiones de GHG, no sean penalizados. 

Además, ECSA confía en que la propuesta del presupuesto de la UE para 2021-2027, que incluye 
un gran aumento en la partida económica para los campos de Investigación y Desarrollo (I + D), 
proporcionará recursos para apoyar al transporte marítimo europeo en su transición hacia la 
descarbonización. Los ambiciosos objetivos de reducción, en el camino hacia la descarboniza-
ción total, requerirán grandes innovaciones en tecnologías, equipos y combustibles que aún no 
existen. La financiación de instituciones internacionales como la UE será, por tanto, necesaria y 
creará crecimiento y empleo en Europa. Salvaguardará la posición de liderazgo que actualmente 
ostenta el clúster marítimo europeo y producirá buques y equipos de alta tecnología para el 
transporte marítimo europeo e internacional. 

Reducción de velocidad como medida a corto plazo para reducir las emisiones de CO2 

ECSA considera que es probable que la Comisión pretenda que la OMI proporcione medidas 
(fáciles) a corto plazo para 2019, por ejemplo, la reducción/gestión/optimización de la velocidad, 
para cumplir el plazo de 2023. Esta iniciativa es demasiado ambiciosa y, desde un punto de vista 
práctico, hay muy pocas posibilidades de que una propuesta de este tipo pueda ponerse en 
marcha a corto plazo. 
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2.4. Otros asuntos relacionados con la protección del medio ambiente 

Convenio para la Gestión del Agua de Lastre (BWM) 

El Convenio sobre gestión de las aguas de lastre (BWMC) entró en vigor el 8 de septiembre de 
2017, 13 años después de su adopción por la OMI. A fecha de 14 de mayo había sido ratificado 
por 71 países, que representan el 75,15% del arqueo de la flota mercante mundial. 

Durante todo el proceso de preparación para esta fecha, ANAVE informó frecuentemente a las 
empresas asociadas sobre las últimas medidas adoptadas, aprobación de los planes, proceso de 
obtención de Certificados, criterios de aplicación y aclaración de dudas planteadas por las em-
presas. También, elaboramos unas pautas (en inglés y español) 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 adopción de un primer grupo de enmiendas al Convenio por 
el MEPC hacen que se haya puesto un mayor hincapié en su puesta en práctica y cumplimiento 
efectivos. La fase de adquisición de experiencia permitirá a los Estados rectores del puerto, Es-
tados de bandera y otras partes interesadas recopilar, preparar y presentar datos, cuyo análisis 
permitirá una revisión sistemática de los requisitos del Convenio y la elaboración de un paquete 
de enmiendas al mismo según corresponda. 

Circular de la DGMM sobre alerta en aguas portuguesas 

El 10 de enero, la DGMM nos envió una Nota Informativa sobre la detección de la especie ben-
tónica 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 marítima o para prevenir la contaminación.   

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

 La difusión que se estaba dando a la Nota Informativa. Desde ANAVE sólo se puede circular 
entre los armadores españoles y si se pretende imponer su aplicación a otros buques (lo que 
es necesario para una verdadera efectividad de la medida y para evitar una diferencia de 
trato) se debía hacerlo con plena garantía 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:  

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

 Comunicarlas a la OMI, incluyendo las coordenadas exactas de la zona o zonas de aplica-
ción y disposiciones para facilitar a los buques su cumplimiento. El Convenio prevé hacerlo 
con 6 meses de antelación 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 reunión, la DGMM nos informó de que: 
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 Tenían previsto concretar con el Ministerio de Medio Ambiente si esta alerta se mantiene 
para informar a la OMI según exige el Convenio, y circular la Nota Informativa entre las aso-
ciaciones de consignatarios. 

 Si un buque llega a puerto con agua de lastre contaminada, el procedimiento será descargarla 
a tierra si el puerto dispone de una instalación de recepción. En caso contrario, el buque 
deberá alejarse 50 millas como prevé la Regla B-4 del Convenio. No obstante, se recomendó 
a los buques que fueran a viajar en una ruta en la que puedan tener que cargar agua conta-
minada consultarlo previamente con la Capitanía Marítima del puerto de destino o con los 
servicios centrales de la DGMM. 

Avances en el MEPC 72 

Adopción de enmiendas a la regla B-3 del Convenio BWM: fechas de cumplimiento de la 
gestión del agua de lastre de los buques 

El Comité adoptó las enmiendas a la regla B-3 del Convenio BWM sobre el calendario de aplica-
ción de la gestión del agua de lastre para los buques, que el MEPC 71 había aprobado en julio 
de 2017, y una Resolución asociada que establece que el reconocimiento de renovación al que 
se hace referencia en la modificación de la regla B-3 es el del Certificado IOPP de los buques. De 
acuerdo con las enmiendas adoptadas el calendario de aplicación, que no incluye ningún cambio 
con respecto al aprobado en el MEPC 71 es el siguiente: 

Categoría 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 gestión del agua de lastre para cumplir la 
norma D-2 (tratamiento) mediante la instalación 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 inspección de renovación del Certi-
ficado IOPP entre el 8 de septiembre 
de 2014 y el 8 de septiembre de 
2017 

(i) Debe llevar a cabo la gestión del agua de lastre para cum-
plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalación de 
un BWMS desde la fecha de la 1ª inspección de renovación 
del Certificado IOPP que se produzca a partir del 8 de sep-
tiembre de 2017. 

(ii) Desde el 8 de septiembre de 2017 y hasta la fecha de la 1ª 
inspección de renovación 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 inspección de renovación del 
Certificado IOPP entre el 8 de sep-
tiembre de 2014 y el 8 de septiem-
bre de 2017, y cuya 1ª inspección de 
renovación del Certificado IOPP se 
vaya a producir entre el 8 de sep-
tiembre de 2017 y el 7 de septiem-
bre de 2019 

(i) Debe llevar a cabo la gestión del agua de lastre para cum-
plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalación de 
un BWMS desde la fecha de la 1ª inspección de renovación 
del Certificado IOPP que se produzca a partir del 8 de sep-
tiembre de 2017. 

(ii) Desde el 8 de septiembre de 2017 y hasta la fecha de la 2ª 
inspección de renovación 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. 
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Construido* antes del 8 de septiem-
bre de 2017 al que NO se le exige 
disponer del Certificado IOPP, pero 
SÍ se le aplica el Convenio BWM 

(i) Debe llevar a cabo la gestión del agua de lastre para cum-
plir la norma D-2 (tratamiento) mediante la instalación de 
un BWMS a partir de la fecha que determine la Adminis-
tración, pero no más 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:  

Definición del término “construido”  

Por “construido” se entiende una fase de construcción en la que: 

.1 la quilla ha sido colocada; o 

.2 comienza la construcción 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 utilización 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 transformación importante. 

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

Adopción del Código para la aprobación de los sistemas de gestión del agua de lastre  

El MEPC 70 había adoptado las nuevas Directrices revisadas D-8 para la homologación de los 
BWMS para reforzar los requisitos de aprobación de los equipos de tratamiento (que se consi-
dera que están más en línea con las normas vigentes en EEUU) y acordó hacerlas obligatorias 
mediante un Código una vez que el Convenio entre en vigor. Efectivamente, en abril, el MEPC 
72 adoptó el Código de la OMI para la aprobación de sistemas de gestión del agua de lastre 
(Código BWMS) y las enmiendas a las reglas A-1 (Definiciones) y D-3 (Prescripciones relativas a 
la aprobación de los sistemas de gestión del agua de lastre) del Convenio BWM, que habían sido 
aprobados en la última reunión de julio. 

Se ha incluido la definición de “Código BWMS” y las siguientes disposiciones sobre la aprobación 
de los sistemas de gestión del agua de lastre: 

1. Los sistemas de gestión del agua de lastre instalados* el 28 de octubre de 2020 o después 
de esta fecha, serán aprobados por la Administración de acuerdo con el Código BWMS. La 
adopción del Código BWMS en el MEPC 72 (abril 2018) revoca las Directrices para la aproba-
ción de los sistemas de gestión del agua de lastre de 2016 (Directrices D8 de 2016), adoptadas 
en la resolución MEPC.279 (70). El contenido de las Directrices D8 de 2016 será obligatorio a 
través del Código BWMS. 

2. Los sistemas de gestión del agua de lastre instalados* antes del 28 de octubre de 2020 se 
aprobarán de acuerdo con el Código BWMS, las Directrices D8 de 2016 adoptadas en la Re-
solución MEPC.279(70) o las Directrices D8 adoptadas mediante la Resolución MEPC.174 
(58). 
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*Según el Convenio BWM, por “instalado” se entiende la fecha de entrega contractual del sis-
tema de gestión 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 gestión del agua de lastre al buque. 

Certificado internacional de gestión del agua de lastre 

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

Equipos de gestión de las aguas de lastre homologados por EEUU 

El 13 de abril, el Centro de Seguridad Marítima del Servicio de Guardacostas de EEUU (USCG) 
publicó la última actualización del listado de Sistemas de Gestión de las Aguas de Lastre (BWMS) 
homologados definitivamente por los EEUU. Para dicha fecha, se habían homologado 6 sistemas 
de tratamiento y otros 11 equipos estaban pendientes de conseguirlo, en comparación con los 
más de 60 equipos homologados por la OMI. Los equipos ya homologados por el USCG utilizan 
un sistema de filtrado más un tratamiento posterior que puede ser de radiación ultravioleta, 
electrólisis, electrocloración o inyección química. 

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

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

El MEPC 71 encargó al Subcomité de implantación de los instrumentos de la OMI (Subcomité III) 
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 gestión del agua de lastre en el momento de su puesta en servicio.  

En diciembre, la Asamblea de la OMI adoptó la Resolución A.1120(30) sobre Directrices de 2017 
para efectuar reconocimientos de conformidad con el Sistema armonizado de reconocimientos 
y certificación (SARC). Siguiendo las instrucciones del MEPC 71, en dichas Directrices se incluyó 
la siguiente disposición: 

“(BI) 1.1.2.19 verificar que se ha llevado a cabo una prueba operacional del sistema de gestión 
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 cumplía la regla D-2 mediante muestreo y análisis, basán-
dose en las directrices aplicables que elabore la Organización”. 

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

 el estatus de la norma (BI) 1.1.2.19 sobre el reconocimiento inicial que se ha añadido al SARC, 
es decir, si es obligatoria o no, ya que no existe un requisito equivalente en el Convenio BWM 
o en el Código BWMS; y 



 

 

 41 

N
ov

ed
ad

es
 n

or
m

at
iv

as
 s

ob
re

   
  S

eg
ur

id
ad

 y
 M

ed
io

 A
m

bi
en

te
 

 cuál debería ser el alcance del muestreo y análisis antes de concluirse el reconocimiento ini-
cial. 

En el debate de este asunto, se señaló que la validación del BWMS, junto con su puesta en ser-
vicio, básicamente viene obligada por la regla E-1.1.1 del Convenio BWM y los párrafos 8.2.5 y 
8.3.6 del Código BWMS. No obstante, el fundamento reglamentario del punto de reconoci-
miento (BI) 1.1.2.19 no está completo con respecto al muestreo y el análisis. Varias delegaciones 
opinaron que el muestreo y el análisis deberían ser obligatorios como parte de esta validación 
para verificar que el BWMS se ha instalado adecuadamente a bordo del buque, y que esto de-
bería llevarse a cabo elaborando unas orientaciones o modificando la regla E-1.1. 

El Comité acordó: 

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 validación 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 gestión del agua de lastre 

El MEPC 72 aprobó la revisión de las Orientaciones sobre el cambio de escala de los sistemas de 
gestión del agua de lastre, para incluir las disposiciones del Código para la aprobación de los 
sistemas de gestión 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 

El MEPC 71 aprobó 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 
prácticas en los casos en que no pueda gestionar el agua de lastre de acuerdo con su Plan de 
gestión 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 gestión del agua de lastre del buque. 
 Descargar el agua de lastre a otro buque o a una instalación de recepción situada a bordo de 

un buque o en tierra, si existe. 
 Efectuar la gestión del agua de lastre o parte de ella mediante un método aceptable para el 

Estado rector del puerto. 
 Cambiar el agua de lastre según 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 manipulación 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 gestión 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 
elaboración, y aplicar el principio de no penalización a quienes hayan adoptado medidas por 
adelantado durante la fase de adquisición de experiencia. 

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

Tras debatir esta cuestión, se reconoció que la inclusión de información sobre medidas para 
contingencias en el BWMP es importante y debería llevarse a cabo en cuanto sea posible, aun-
que también el documento de IACS tuvo cierto apoyo. Una delegación sugirió que esta cuestión 
podría tratarse en la regla B-1.2 del Convenio BWM y elaborar una interpretación unificada al 
respecto. Varias delegaciones propusieron encargar al Grupo de examen sobre el agua de lastre 
que estudie y aclare este asunto. 

Fase de adquisición de experiencia sobre el Convenio BWM 

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

El MEPC 71 aprobó una Resolución que prevé la elaboración de un plan de trabajo en 3 etapas 
durante la fase de adquisición de experiencia, en las cuales las medidas de no penalización se 
harán extensivas a todos los buques, y que se completará en un periodo de 5 años. 

 Etapa 1: recopilación de datos sobre las dificultades para la aplicación del Convenio. 
 Etapa 2: análisis de los datos. 
 Etapa 3: posible revisión de los requisitos del Convenio. 

El MEPC 72 estudió un documento sobre las repercusiones presupuestarias previstas del plan 
de recopilación y análisis de datos para la fase de adquisición de experiencia con respecto al 
Convenio BWM. Todas las delegaciones que intervinieron reconocieron la importancia de la fase 
de adquisición de experiencia y manifestaron su apoyo a su finalidad y objetivos. Varias delega-
ciones también indicaron que estarían dispuestas a respaldar la fase de adquisición de experien-
cia facilitando información a la Organización, así como posibles contribuciones financieras. 

El Comité también encargó al Grupo de examen sobre el agua de lastre que sigua analizando el 
proyecto de plan de recopilación y análisis de datos para la fase de adquisición de experiencia, 
con vistas a su ultimación. 

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

El 10 de enero, la DGMM nos envió una Nota Informativa sobre la detección de la especie ben-
tónica 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 buques no tomar agua de lastre 
en dichas zonas a menos que fuera imprescindible por razones de seguridad marítima o para 
prevenir la contaminación.   

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

 La difusión que se estaba dando a la Nota Informativa. Desde ANAVE sólo se puede circular 
entre los armadores españoles y si se pretende imponer su aplicación a otros buques (lo que 
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es necesario para una verdadera efectividad de la medida y para evitar una diferencia de 
trato) se debía hacerlo con plena garantía 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:  

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

 Comunicarlas a la OMI, incluyendo las coordenadas exactas de la zona o zonas de aplica-
ción y disposiciones para facilitar a los buques su cumplimiento. El Convenio prevé hacerlo 
con 6 meses de antelación 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 reunión, la DGMM nos informó de que: 

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

 Si un buque llega a puerto con agua de lastre contaminada, el procedimiento será descargarla 
a tierra si el puerto dispone de una instalación de recepción. En caso contrario, el buque 
deberá alejarse 50 millas como prevé la Regla B-4 del Convenio. No obstante, se recomendó 
a los buques que fueran a viajar en una ruta en la que puedan tener que cargar agua conta-
minada consultarlo previamente con la Capitanía Marítima del puerto de destino o con los 
servicios centrales de la DGMM. 

Libros registro electrónicos del Convenio MARPOL 

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

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 Administración. No obstante, las empresas navieras es-
tán mostrando cada vez un mayor interés por reducir, mediante el uso de medios electrónicos, 
la gran carga de trabajo que representa el papeleo. Hoy en día se ha generalizado el uso de los 
diarios electrónicos 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 versión definitiva tiene previsto adoptar 
en 2019. Su objetivo es facilitar información normalizada sobre la aprobación de los registros 
electrónicos para garantizar el cumplimiento de las obligaciones del Convenio MARPOL y la apli-
cación de un enfoque sistemático. Estas directrices se aplican a los siguientes libros de registro 
que son obligatorios según los Anexos del MARPOL y el Código técnico sobre el control de las 
emisiones de NOx de los motores diésel marinos: 

 Libro de hidrocarburos, Partes I y II (Anexo I, reglas 17.1 y 36.1). 

 Libro de carga (Anexo II, 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 parámetros del motor (Código técnico sobre los NOx, párrafo 6.2.2.7). 

Protocolo de 2010 al Convenio HNS-1996 

El Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnización por daños debidos a sustancias 
nocivas y potencialmente peligrosas transportadas por mar (HNS) de 1996 se inspiró sobre la 
base del exitoso régimen internacional de responsabilidad e indemnización por contaminación 
por hidrocarburos (CLC/Fondo). Cuando entre en vigor, establecerá un régimen internacional 
para los daños por sustancias HNS, cuyo coste será compartido entre los armadores y receptores 
de dichas cargas. La adopción del Protocolo de 2010 al Convenio HNS tenía como objetivo su-
perar algunos de los obstáculos para su ratificación, 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 químicas y otros productos que entran en esta clasificación 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 indemnización 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 acción 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 relación con la prevención y reparación de daños me-
dioambientales, sin los beneficios de un régimen internacional. 

En los últimos años, el Comité Jurídico de la OMI ha centrado sus trabajos en facilitar la entrada 
en vigor y la aplicación del convenio HNS, dando como resultado la elaboración de material di-
dáctico y una propuesta de Resolución sobre esta materia para su aprobación por la Asamblea 
de la OMI. En abril de 2017, una decisión del Consejo de la UE despejó 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 Canadá y Turquía 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 adoptó en diciembre de 2017 una Resolución en la que se insta nueva-
mente a los Estados a plantearse la ratificación de un convenio fundamental que proporcionará 
un régimen mundial de responsabilidad e indemnización en caso de un suceso relacionado con 
el transporte marítimo internacional o nacional de sustancias nocivas y potencialmente peligro-
sas, por ejemplo, productos químicos, GPL y GNL. Se hace un llamamiento a todos los Estados 
para que trabajen juntos a favor de la entrada en vigor y aplicación del Protocolo HNS 2010 
mediante el intercambio de las mejores prácticas y en la resolución de las dificultades prácticas 
para establecer el nuevo régimen. 

El 23 de abril, Canadá y Turquía ratificaron el Protocolo de 2010 al Convenio internacional sobre 
responsabilidad e indemnización de daños en relación con el transporte marítimo 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 Canadá, Noruega y Turquía (son necesarios un mínimo 
de 12 países) y la cantidad total de “carga sujeta al pago de contribución” 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. 
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El objetivo del convenio HNS es proporcionar un régimen internacional uniforme para la com-
pensación de los daños por contaminación de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas 
transportadas por mar, y complementa otros regímenes ya existentes para el transporte de hi-
drocarburos como carga (CLC y FUND) o de hidrocarburos como combustible para la propulsión 
de buques (BUNKERS). Durante muchos años, los Estados se han resistido a ratificarlo porque, a 
diferencia del sector petrolero, en cada país hay miles de empresas receptoras de sustancias 
HNS, especialmente en bultos o contenedores. Para simplificar su aplicación, mediante la apro-
bación del Protocolo de 2010, se modificó la definición de “carga sujeta a contribución” 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 organizó un taller dirigido a los Estados que están planeando ratificar 
el Convenio HNS, que se centró cuestiones sobre su puesta en práctica vinculadas principal-
mente con la notificación de la carga sujeta a contribución, los sucesos y riesgos relacionados 
con las sustancias HNS. 

Proteger el Ártico del combustible pesado 

El Comité acordó añadir 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 Ártico, que se ha incluido en el orden del día del MEPC 72. El uso y transporte 
de combustible pesado en aguas antárticas está prohibido en virtud del Convenio MARPOL, y el 
Código Polar de la OMI recomienda que los Estados sigan las mismas prácticas en el Ártico. 

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

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

 Elaborar una definición de HFO teniendo en cuenta la regla 43 del Anexo I del MARPOL. 

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

 medidas relativas a la navegación; 

 funcionamiento del buque; 

 infraestructuras y comunicaciones; 

 preparación para casos de emergencia en caso de derrames de hidrocarburos y 

 detección a tiempo de los derrames; y 

 formación. 

 Basándose en la evaluación de las repercusiones, elaborar una prohibición de la utilización y 
el transporte de HFO como combustible por los buques en aguas del Ártico, con un calendario 
adecuado.    
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3. UNIÓN EUROPEA (UE) 

 Novedades normativas publicadas en el DOUE 

 Otros asuntos comunitarios 

 

3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE 

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

 Decisión 2017/2059 de 31 de octubre de 2017 por la que se prorroga el mandato de la jefa 
de la Misión de la UE de desarrollo de las capacidades en Somalia (EUCAP Somalia) (EUCAP 
Somalia/2/2017): se publicó el 11 de noviembre y entró en vigor el día siguiente de su adop-
ción. Se prorrogó el mandato de Dª 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 legislación como tal, ya que su contenido había sido incorporado al ordena-
miento jurídico español con anterioridad), ver Anexo 3.1.1: publicada el 30 de noviembre, 
los Estados miembros comenzarán a aplicarla el 21 de diciembre de 2019. Las modificacio-
nes principales que se han llevado a cabo son: 

 Se excluyen del ámbito de aplicación de esta norma algunos tipos de nave específicos, 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. 

 Se ha incluido la definición de “material equivalente”. El Programa de Adecuación y Efi-
cacia de la Reglamentación de la Comisión (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 situación de desigualdad 
contraria al objetivo de alcanzar un alto nivel de seguridad en beneficio de los pasajeros 
que efectúan travesías nacionales en los Estados miembros. Se pretende evitar la apli-
cación no uniforme debida a las distintas interpretaciones de la definición del aluminio 
como material equivalente y la aplicación de las normas de seguridad contra incendios 
correspondientes. 

 Los buques por debajo de 24 m están excluidos del ámbito de aplicación de la Directiva.  

 Se han simplificado las definiciones de las zonas marítimas 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 parámetro diná-
mico que los Estados miembros solo pueden evaluar caso por caso. Si fuera necesario, 
cualquier eventual restricción 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. 

 Los requisitos de conversión se aplican no sólo a los buques de pasaje existentes, sino a 
cualquier buque. Con esta aclaración se pretende evitar las consecuencias negativas que 
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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 Comisión Europea publicó de un informe sobre la adecuación y pro-
porcionalidad de la legislación europea aplicable a la seguridad de los buques de pasaje, 
iniciativa que pretendía básicamente racionalizar y hacer más eficaz la normativa de la UE. 
Este informe fue el resultado de varios años de consultas y evaluaciones, llevados a cabo 
en el marco del REFIT. En el mismo se analizó 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 aplicación, eliminando requisi-
tos ambiguos, obsoletos o redundantes con vistas a disponer de un marco reglamentario 
más claro, que supondrá una reducción de los costes de su aplicación. 

 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 última 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 
publicó el 30 de noviembre y entrará en vigor el 21 de diciembre de 2019. Las principales 
modificaciones a la Directiva 98/41 que se han llevado son: 

  Se excluye de la aplicación de la norma a los buques que naveguen exclusivamente en 
zonas portuarias o en vías de navegación interior. 

 La comunicación del número de personas a bordo antes de hacerse el buque a la mar, 
se deberá notificar utilizando la ventanilla única o, si así lo decide el Estado miembro, 
se comunicará a la autoridad designada mediante el Sistema de Identificación Automá-
tica (AIS). Se ha establecido un período transitorio de 6 años, a contar desde el 20 de 
diciembre de 2017, en el que los Estados miembros podrán permitir que dicha informa-
ción se comunique o bien a la persona designada por la compañía para registrar a los 
pasajeros o bien a través del sistema con base en tierra de la compañía que desempeñe 
las mismas funciones. 

 Además de la información que ya se proporciona (nombre y apellidos) se deberá regis-
trar y notificar también el género, nacionalidad, fecha de nacimiento y número de con-
tacto en caso de emergencia, antes de salir de puerto y, a más tardar, 15 minutos des-
pués de la salida (la norma actual permite 30 minutos). 

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

a) hasta el momento en que la travesía haya finalizado sin percances y, en cualquier 
caso, transcurridos como máximo 60 días desde que zarpó el buque, o  

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

Una vez que la información ya no sea necesaria, se deberá borrar automáticamente y 
sin demora injustificada. 

 Directiva 2017/2110, de 15 de noviembre, sobre un sistema de inspecciones para garanti-
zar la seguridad en la explotación 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 empezarán a aplicar a partir del 21 de diciembre de 2019.  

Se aplicará 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 país cuando el pabellón del buque sea el mismo que el del Estado miembro en 
cuestión, o  

b) que efectúen travesías nacionales en servicio regular en zonas marítimas en las que los 
buques de clase A puedan operar de acuerdo con el art. 4 de la Directiva 2009/45 (clases 
de buques de pasaje según 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 están 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 periódicas (una vez al año y du-
rante un servicio regular en el plazo transcurrido entre los 4 y 8 meses después de la ins-
pección anual). En los Anexos II y III se incluyen los procedimientos para llevar a cabo las 
inspecciones y unas listas de comprobación 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 navegación interior y por la que se derogan las Directivas 91/672 y 
96/50: se publicó el 23 de diciembre y entró en vigor 20 días después de su publicación en 
el DOUE. Establece las condiciones y procedimientos que se aplican para certificar al per-
sonal que interviene en la operación de embarcaciones que navegan por vías navegables 
interiores de la UE, así 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 Federación Europea de 
Trabajadores del Transporte (ETF) para modificar la Directiva 2009/13, de conformidad con 
las enmiendas de 2014 al Convenio sobre el Trabajo Marítimo de 2006, aprobadas el 11 de 
junio de 2014 por la Conferencia Internacional del Trabajo, ver Anexo 3.1.4: esta norma se 
publicó el 26 de enero y entró en vigor a los 20 días de su publicación en el DOUE. Los 
Estados miembros deberán poner en vigor las disposiciones legales, reglamentarias y ad-
ministrativas para dar cumplimiento a la Directiva a más tardar el 16 de febrero de 2020 e 
informarán de ello a la Comisión. 

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

 Norma A2.5.2, que trata sobre las garantías financieras (en el título dedicado a la “Re-
patriación”) para asistir a la gente de mar en caso de abandono. 

 Norma A4.2 sobre la responsabilidad del armador.  

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

 Decisión 2018/226, de 15 de febrero, por la que se modifica la Decisión 2012/389 sobre la 
Misión de la UE de desarrollo de las capacidades en Somalia (EUCAP Somalia): publicada 
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el 16 de febrero, entró en vigor el día siguiente de su adopción. Se ha fijado la dotación 
económica 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 determinación de los elementos específicos de los equipos marinos 
que pueden beneficiarse del etiquetado electrónico, ver Anexo 3.1.5: publicado el 19 de 
marzo, entró en vigor a los 20 días de su publicación en el DOUE. 

El uso de las etiquetas electrónicas como complemento de la marca de la rueda de timón 
es voluntario. Mediante el etiquetado electrónico los fabricantes pueden prevenir la falsi-
ficación de los equipos, los armadores pueden llevar a cabo con más facilidad la trazabilidad 
de los equipos y el control de las existencias, y las autoridades de vigilancia del mercado se 
beneficiarían de un acceso fácil y directo a las bases de datos pertinentes, lo que mejoraría 
los controles de validación de los certificados. 

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

 Equipo de salvamento: aros salvavidas, luces de posición de dispositivos de salvamento, 
señales fumígenas de los aros salvavidas, chalecos salvavidas, trajes de inmersión, ayu-
das térmicas, cohetes lanza bengalas, bengalas de mano, aparatos lanzacabos, balsas 
salvavidas inflables y rígidas, botes y balsas salvavidas, dispositivos de puesta a flote, 
medios de zafa, etc. 

 Prevención de la contaminación: equipos de filtración de hidrocarburos, detectores de 
hidrocarburos-agua, oleómetros, dispositivos de vigilancia y control de descargas de hi-
drocarburos para petroleros, sistemas de tratamiento de aguas sucias, incineradores, 
analizadores de NOx. 

 Equipo de protección contra incendios: extintores, equipos de bombero, aparatos res-
piratorios autónomos, puertas contra incendios, válvulas de mariposa, ventanas y por-
tillos ignífugos de clases A y B, mangueras contra incendios, dispositivos de alarma de 
incendios, etc. 

 Equipos de navegación: compás magnético, girocompás, sonda acústica, GPS, equipo 
GLONASS, sistema de control de rumbo, dispositivo de medición de la velocidad y la 
distancia, ECDIS, AIS, equipo de radar, VDR, etc. 

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

 Decisión 2018/522, de 27 de marzo, por la que se nombra al comandante de la Fuerza de 
la UE para la Operación Militar de la UE destinada a contribuir a la disuasión, prevención y 
represión de los actos de piratería y del robo a mano armada frente a las costas de Somalia 
(Atalanta), y por la que se deroga la Decisión 2017/1356 (ATALANTA/1/2018): se publicó el 
3 de abril, y mediante la misma se nombró al Contraalmirante Simone Malvagna coman-
dante de la Fuerza de la UE para la operación 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 electrónicas para equipos marinos, ver Anexo 3.1.6: publicado el 20 de 
abril, esta norma establece las características que deben tener los símbolos y etiquetas 
electrónicas que sustituyan a la marca de la rueda de timón, y que contarán con una 
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identificación legible por radiofrecuencia o código matricial de datos de lectura óptica. Esta 
Decisión entró en vigor a los 20 días de su publicación en el DOUE. 

 Decisión 2018/684, de 4 de mayo, por la que se modifica la Decisión de Ejecución 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 publicó una versión actualizada de la lista de instalaciones de reciclaje europeas que han 
sido aprobadas por la Comisión. En ella se incluyen 21 instalaciones entre las que se en-
cuentra una española (El Musel, en Gijón) que cumplen los requisitos establecidos en el 
Reglamento UE 1257/2013.  

En cuanto a las instalaciones de reciclaje situadas en un tercer país que han presentado una 
solicitud a la Comisión para ser incluidas en la lista europea, de acuerdo con el art. 15 del 
Reglamento, aún se está llevando a cabo la evaluación de la información y los justificantes 
proporcionados o recabados. La Comisión debe adoptar actos de ejecución en relación con 
dichas instalaciones de reciclaje situadas fuera de la UE una vez que finalice la evaluación. 
Esta Decisión entrará en vigor a los 20 días de su publicación 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 explotación 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 Marítimo de 2006. 

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

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

3.1.7 Decisión 2018/684 por la que se modifica la Decisión de Ejecución 2016/2323 
para actualizar la lista europea de instalaciones de reciclado de buques. 
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3.2. Otros asuntos comunitarios 

Reglamento 1257/2013 sobre el reciclaje de buques 

El 10 de diciembre de 2013 se publicó en el DOUE el Reglamento 1257/2013 relativo al reciclado 
de buques, que entró 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 mayoría de sus mecanismos y no contiene elementos contradictorios que puedan obs-
taculizar las perspectivas de ratificación y entrada en vigor del HKC. 

A fecha de 16 de abril de 2018, el Convenio HKC ha sido ratificado por 6 países (Bélgica, Congo, 
Dinamarca, Francia, Noruega y Panamá), 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 máximo combinado de dichos Estados durante los 10 años precedentes repre-
sente el 3% de las GT de la flota mercante combinada de dichos Estados. 

En julio de 2015, la DGMM nos consultó sobre la conveniencia de que España ratificase el Con-
venio HKC y se nos remitió un texto concreto que coincidía con el Convenio aprobado por la OMI 
y del que informamos favorablemente, por entender que la pronta ratificación por España re-
forzaría el compromiso de nuestro país con el medio ambiente y el crecimiento sostenible, a la 
vez que confirmaría su apuesta por la regulación internacional en la OMI de nuestro sector. Así 
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 ratificación y entrada en vigor de este convenio, para que se disponga de una norma 
internacional que sirva de referencia al conjunto del sector marítimo. Para lograr este objetivo, 
están impulsando la ratificación por los Estados UE, lo que se piensa arrastraría la de la India 
como importante país de desguace. Alemania y Holanda han comenzado ya el proceso de ratifi-
cación, que esperan culminar a lo largo de 2018. 

A diferencia del HKC, el Reglamento 1257/2013 hace una distinción entre la fecha de entrada en 
vigor y la fecha de aplicación. El reglamento entró en vigor el 30 de diciembre 2013, 20 días 
después de su publicación en el DOUE, sin embargo, la “Fecha de aplicación” es aquella en la 
que los buques deben disponer de un inventario, y deben ser inspeccionados, certificados y 
reciclados según los requisitos establecidos en el Reglamento. En consecuencia, su aplicación se 
llevará a cabo: 

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

 A más tardar, el 31 de diciembre de 2018. 

En una reunión con la DGMM se nos recordó la obligación que tienen determinados buques de 
presentar a la Administración, antes de finales de 2018, el Inventario de Materiales Peligrosos y 
la obligatoriedad de llevarlo a bordo del buque. 

ANAVE preparó y remitió a la DGMM una nota resumen sobre las obligaciones que establece 
este Reglamento, y sus calendarios de aplicación. La interpretación de ANAVE sobre los puntos 
principales del Reglamento, que fue confirmada por los responsables de la Administración, se 
resume a continuación: 
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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. Al final de su vida útil, reciclar el buque en instalaciones que figuren en la lista europea. 

Estas obligaciones se aplican a:  

 Los buques de 500 GT o más que enarbolen el pabellón de un Estado Miembro, que deberán 
cumplir ambas obligaciones. 

 Los buques de 500 GT o más con pabellón de un país tercero, que hagan escala en un puerto 
de un Estado miembro, deberán llevar a bordo un IHM. En relación con estos buques, el 
Reglamento no exige nada sobre dónde o cómo se deben reciclar. 

Calendario de aplicación 

Obligación de llevar a bordo un IHM: 

Buques que enarbolen el pabellón de un Estado miembro:  

1. Buques nuevos (aquellos cuyo contrato de construcción se celebre el 31 de diciembre de 
2018 o con posterioridad o, si no hay contrato de construcción, 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 envíen a reciclar. 

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

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

1. En su primera escala en un puerto de un Estado Miembro.  

2. Si solicitan cambiar de pabellón a un Estado miembro, en el momento de la matriculación o 
en un plazo de 6 meses desde el registro.  

Obligación de reciclar el buque en una instalación que figure en la lista europea:  

 Únicamente aplicable a buques que enarbolen el pabellón de un Estado Europeo, desde el 
31 de diciembre de 2018.  

Situación actual del Reglamento 1257/2013  

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

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

 Hasta la fecha, se dispone únicamente de la lista de instalaciones de la UE. No hay instalacio-
nes de reciclaje en esa lista para el desguace de buques de gran tamaño que entran dentro 
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del ámbito de aplicación del Reglamento. Además, la capacidad de las instalaciones de reci-
claje situadas en la UE está sobreestimada, ya que se sospecha que incluye el reciclaje de 
buques de navegación interior y buques de guerra, que de hecho están excluidos del alcance 
del Reglamento. La Comisión ha pedido a ECSA que proporcione información sobre la capa-
cidad que se necesitaría para reciclar la flota de la UE, dentro del ámbito del Reglamento. 

 Se están llevando a cabo evaluaciones documentales de varios astilleros que no pertenecen 
a la UE. Sin embargo, a la vista de los informes de evaluación, no hay motivos para ser opti-
mistas sobre la inclusión de las instalaciones de reciclaje asiáticas a corto plazo. 

 Por el momento, sólo se ha efectuado una inspección en EEUU. La inclusión de dicha instala-
ción podría programarse para la reunión 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 Implantación. La Comisión expresó su intención de hacerlo en las reuniones de otoño. 

 Además, China ha anunciado recientemente la importación de buques no chinos al final de 
su vida útil para finales de 2018. Inevitablemente, surge la pregunta de cómo va a afectar 
esto al proceso de inclusión de las instalaciones de reciclaje de China que han solicita su in-
clusión en la lista europea. La Comisión solo ha recibido aprobación de las autoridades chinas 
para inspeccionar in situ una instalación de reciclaje. 

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

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

 18 meses antes de la entrada en vigor del HKC, la Comisión revisará el Reglamento 1257/ 
2013, debiendo tener en cuenta la inclusión 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 Comisión comenzará a recabar 
opiniones sobre cómo alinear ambas listas de instalaciones aprobadas. 

Necesidades de capacidad de reciclaje para buques abanderados en la UE 

Como consecuencia del retraso en la aprobación de las instalaciones de reciclaje de buques de 
terceros países por la UE, existe una gran preocupación en el sector marítimo de que cuando se 
comience a aplicar el Reglamento 1257/2013 (que será 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 acordó 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 posición 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 aplicación, ello dé lugar a la adopción de nuevas medidas  
por la Comisión. 

En diciembre, ECSA se reunió para tratar este asunto con la Dirección General de Medio Am-
biente (DG ENV) que les informó de que los contratos para inspeccionar las instalaciones de 
reciclaje fuera de la UE se habían otorgado a auditores independientes y tenían previsto comen-
zar a inspeccionarlas en la segunda mitad de marzo. Tras analizar los informes de inspección, la 
Comisión preparará las Decisiones (actos de ejecución) para adoptar la Lista de instalaciones de 
reciclaje de terceros países. Cada acto de ejecución, que representa una instalación individual, 
requerirá una opinión positiva de los Estados miembros en el Comité de Reciclaje de Buques. La 
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publicación de la Lista europea de las instalaciones aprobadas de terceros países está prevista 
como muy pronto para otoño de este año. Las publicaciones de seguimiento de la Lista se efec-
tuarán 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 años 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 difíciles, tales como las condiciones de los mercados para 
los buques, los precios de reciclaje, el impacto que supone el cumplimiento de las próximas 
regulaciones como la reducción de las emisiones de CO2, 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 últimos 5 años es de 33 años. Esta edad coincide con el 
requisito del Reglamento de 2,5 Mt LDT/año, y la edad media de los buques reciclados a nivel 
mundial es de 28,5 años. 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 debería ser de 2,8 Mt 
LDT/año. En conclusión la capacidad mínima de las instalaciones de la lista UE debería ser de 2,5 
Mt LDT/año, y probablemente sea necesaria una capacidad mayor. 

El requisito de 2,5 Mt LDT/año no supone ningún 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 
aplicará 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, líderes del 
sector y del Foro sin ánimo de lucro para el Futuro y la Iniciativa de Transporte Marítimo Soste-
nible anunciaron el lanzamiento de una iniciativa sobre transparencia en el reciclaje de buques 
con el objetivo de aumentar las prácticas 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 divulgación voluntaria de prácticas de reciclaje y datos relacionados por 
parte de los armadores, y respaldar el uso de esta información 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 común de criterios de divulgación y una 
plataforma “on line” independiente y fácil de usar, en la que los armadores que lo deseen po-
drán compartir información esencial que será accesible para los inversores, clientes y público en 
general. 

El objetivo es incorporar a la Iniciativa a otras organizaciones líderes del sector, incluidos los 
armadores, cargadores, compradores de buques para reciclaje (cash buyers) y financiadores, 
para apoyar el desarrollo de los criterios de divulgación, y compartir sus prácticas en la plata-
forma. 
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Reglamento 2015/757 sobre seguimiento, notificación y verificación de las emi-
siones de CO2 – Reglamento MRV 

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

A lo largo del pasado verano, ANAVE recordó a las empresas la obligación de someter a una 
empresa verificadora acreditada, a más 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 había recibido de la 
empresa los planes de seguimiento en la fecha indicada, para poder documentar que se había 
cumplido la citada obligación.  

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

Puesta en marcha de la aplicación THETIS MRV de EMSA 

A principios de agosto empezó a funcionar la aplicación informática THETIS MRV, en la que se 
deben registrar obligatoriamente todas las compañías 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 aplicación se ha diseñado para que toda la 
información se pueda canalizar a través de ella. 

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

El 11 de octubre, la DGMM nos indicó que, para evitar posibles problemas o retrasos en el último 
momento, las empresas debían ir familiarizándose y usando lo antes posible la aplicación 
informática THETIS MRV, que ha desarrollado la Agencia Europea de Seguridad Marítima 
(EMSA), para probar su funcionamiento, designar a las personas que vayan a actuar como sus 
usuarios, etc. La DGMM consideró que era conveniente usar lo más posible la aplicación THETIS 
MRV porque de esta manera quedará constancia en su base de datos de todos los intercambios 
de información y comunicaciones que las empresas hagan con sus verificadores. 

En relación con el Reglamento MRV, a lo largo del año hemos puesto a disposición de las 
empresas asociadas los diversos Reglamentos de la UE, FAQs elaboradas por la Comisión 
Europea y documentación proporcionada por sociedades de Clasificación 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, añadiendo documentos que consideramos de interés. 

Consulta pública de la Comisión para el posible alineamiento con el sistema recopilación 
de datos de consumo de combustible de la OMI 

En junio, la Comisión Europea (CE) lanzó una consulta pública sobre la revisión del reglamento 
MRV para adaptarlo al sistema de recopilación de datos de la OMI.  

La CE tiene previsto publicar próximamente su propuesta legislativa sobre esta materia, que 
después tendrá que pasar por todo el proceso legislativo ordinario. Parece seguro que la Comi-
sión no propondrá una alineación completa, al menos en uno de los dos aspectos más conflicti-
vos, la transparencia de los datos y su verificación. 
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ECSA ha confirmado que la posición general del sector es la alineación completa del Reglamento 
MRV con el sistema de la OMI. Si bien el sector naviero podría convivir con niveles de verificación 
distintos, se deben evitar por todos los medios los problemas de competencia derivados de la 
publicación de datos comerciales confidenciales sobre la eficiencia operativa del buque. 

El Comité Directivo de ECSA analizó en marzo las ventajas e inconvenientes de continuar man-
teniendo esta postura firme en relación con la alineación completa entre los dos sistemas. Algu-
nos miembros opinaron que mantener una postura inflexible una vez que la Comisión presente 
su propuesta dejaría sin credibilidad al sector marítimo. Sin embargo, no hay razón para que 
ECSA ofrezca posiciones negociadoras que debiliten su posición antes de que la Comisión publi-
que su propuesta.  

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

A partir de 2019, y durante el primer cuatrimestre de cada año, las empresas deberán presentar 
a la CE y a las autoridades de los Estados de bandera un informe sobre las emisiones de CO2 de 
sus buques, en relación con todo el año anterior y respecto de cada buque bajo su responsabili-
dad, informe que también deberá haber sido verificado y aprobado por un verificador indepen-
diente. 

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

 El listado de viajes efectuados durante el período de notificación. 
 Una copia del informe de emisiones del año anterior cuando proceda, si el verificador no hizo 

la verificación de dicho informe.  
 Una copia del plan o planes aplicados, incluidas pruebas de las conclusiones de la evaluación 

del verificador acreditado, cuando proceda. 

Cuando el verificador determine la sección o secciones específicas o los documentos que consi-
dera importantes para su verificación, las empresas también deberán presentar copias: 

 Del Diario de Navegación del buque y Libro de registro de hidrocarburos.  
 De la operación de suministro de combustible.  
 De documentos que contengan información sobre el número de pasajeros y cantidad de 

carga transportados, distancia recorrida y tiempo de permanencia en la mar para los viajes 
del buque durante el período de notificación.  

Además, en función del método de seguimiento aplicado, los verificadores pueden solicitar a la 
empresa: 

 Una sinopsis de la tecnología de la información (IT landscape) en la que aparezca el flujo de 
datos correspondiente al buque en cuestión.  

 Pruebas del mantenimiento y precisión/incertidumbre del equipo de medición o caudalíme-
tros (por ejemplo, certificados de calibración). 

 Un extracto de los datos de actividad del consumo de combustible procedentes de los cau-
dalímetros.  

 Copias de documentos que acrediten lecturas del depósito de combustible. 
 Un extracto de los datos de actividad de los sistemas de medición directa de las emisiones.  
 Cualquier otra información para la comprobación del informe de emisiones.  

Si el buque cambia de compañía armadora, las dos compañías implicadas deberán proporcionar 
al verificador los documentos justificativos que se han citado anteriormente o la información 
sobre los viajes efectuados bajo sus respectivas responsabilidades.  



 

 

 57 

N
ov

ed
ad

es
 n

or
m

at
iv

as
 s

ob
re

   
  S

eg
ur

id
ad

 y
 M

ed
io

 A
m

bi
en

te
 

Las compañías deberán conservar la información citada para los períodos establecidos en el 
marco de los Convenios MARPOL y SOLAS. A la espera de la expedición del documento de con-
formidad, de acuerdo con el art. 17 del Reglamento MRV, el verificador podrá solicitar cualquier 
información contemplada en los apartados anteriores. 

Para la verificación de los datos de consumo de combustible y emisiones de CO2 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 período de notificación.  

Sobre la base de la información recogida, el verificador emitirá a la compañía un informe que 
debe contener una declaración calificando el informe como satisfactorio o insatisfactorio, en 
caso de que contenga inexactitudes importantes que no se hayan corregido antes de la emisión 
del informe. 

El informe de verificación deberá incluir: 

 El nombre de la compañía e identificación del buque. 
 Un título que indique que se trata de un informe de verificación. 
 La identidad del verificador. 
 Una referencia al informe de emisiones y período de notificación sujeto a verificación.  
 Una referencia a uno o varios planes de seguimiento evaluados como satisfactorios.  
 Una referencia a la norma/s de verificación utilizadas. 
 Un resumen de los procedimientos del verificador, incluida información 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 período de notificación.  
 Una declaración de verificación. 
 Una descripción 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.  

 Si procede, recomendaciones de mejora. 
 La fecha del informe de verificación y firma de una persona autorizada en representación del 

verificador.  

Reducción de las emisiones de CO2 procedentes de los buques 

Exclusión del transporte marítimo en la revisión de la Directiva sobre el comercio de de-
rechos de emisión de gases de efecto invernadero 

El 8 de noviembre, el Consejo, Parlamento y Comisión alcanzaron un acuerdo provisional sobre 
la revisión de la Directiva de Comercio de Derechos de Emisión de CO2 (ETS) de la Unión Europea, 
en el cual se hace referencia al transporte marítimo en un “considerando” pero no en el texto 
normativo.  

A los efectos prácticos, 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 revisión de la esta Directiva, el sector naviero, representado por ECSA, pedía 
que no se hiciese referencia al transporte marítimo ni en el texto normativo ni en los conside-
randos, como hacía la Comisión 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 debería aplicarse al transporte marítimo 
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desde 2020”. Este texto habría 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 preámbulo de la revisión de dicha Directiva incluye 
el apoyo de la UE a los esfuerzos de la OMI para limitar las emisiones del transporte marítimo. 
Asimismo, encarga a la Comisión llevar a cabo “una revisión periódica de esta situación e infor-
mar al Parlamento Europeo y al Consejo al menos una vez al año sobre los progresos realizados 
en la OMI para alcanzar un ambicioso objetivo de reducción de emisiones (…) La acción de la OMI 
o la UE debería comenzar a partir de 2023, incluidos los trabajos preparatorios sobre adopción 
e implementación, y la debida consideración de todas las partes interesadas”. 

Para dicha fecha la OMI deberá presentar su estrategia definitiva para el control de las emisiones 
de CO2 del sector. Esta decisión ofrece una mayor seguridad jurídica al sector naviero, ya que, si 
la OMI cumple el calendario establecido, el transporte marítimo no entrará en el ETS europeo. 
En caso contrario, los trabajos preparatorios comenzarían en 2023 (dentro de 6 años). También 
debería pone fin a las continuas presiones que hasta hoy día ha ejercido el Parlamento Europeo 
para su inclusión en el ETS europeo. 

En declaraciones desde la Cumbre del Clima de Bonn, representantes de la Cámara Naviera In-
ternacional (ICS) valoraron favorablemente esta decisión 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 
emisión (ETS) es una herramienta inapropiada para el transporte marítimo. Habría un enorme 
riesgo de crear serias distorsiones del mercado y una gran carga administrativa”.  

Finalmente, ICS reitera la posición 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 OMI, esta decisión de la UE hace que sea más probable que el tipo 
de MBM que podría explorarse sea una tasa mundial sobre el combustible”. Esta medida sería 
claramente preferible para la gran mayoría de los armadores frente a “la pesadilla que supondría 
implantar un ETS regional”. 

Contaminación atmosférica 

Consejo de descarbonización del transporte marítimo (MIDC)  

En octubre de 2017, la Asociación de navieros belgas propuso en la Asamblea de la OMI la crea-
ción de un Consejo de descarbonización del transporte marítimo (Maritime industry decarbo-
nisation Council, MIDC). En la tercera reunión del grupo de trabajo intersesional celebrada en 
abril, el MIDC presentó una actualización de los trabajos que está llevando a cabo el grupo de 
expertos. Los miembros del MIDC presentaron su visión sobre la descarbonización del trans-
porte marítimo: 

 Fuels Europe resaltó que la industria europea del refino está comprometida a continuar re-
duciendo las emisiones de CO2 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) 
afirmó que es posible desde el punto de vista tecnológico reducir las emisiones de GHG en 
un 80% para 2050. 
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 Shell Shipping dio una idea sobre el desarrollo de una estrategia de optimización operacional 
para reducir el consumo de combustible de la flota LNG de Shell. 

 Al finalizar la reunión, se presentó “Hydroville”, un buque propulsado por hidrógeno. Es una 
prueba piloto de la Compagnie Maritime Belge (CMB) para desarrollar tecnologías de hidró-
geno aplicables a buques mercantes en alta mar. 

El MIDC volverá a presentar sus avances al MEPC 73 de octubre. Proporcionará unas orientacio-
nes sobre los pasos a dar en el camino hacia la descarbonización, teniendo en cuenta medidas 
técnicas y operacionales que se pueden poner en práctica a corto plazo y medidas a adoptar en 
el futuro que requerirán una mayor reflexión y preparación. Las medidas serán de naturaleza 
técnica y operativa, pero también se deberá incluir otra área temática importante, como es el 
desarrollo transversal de una justificación económica e incentivos financieros. El trabajo de esta 
plataforma se dividirá en 4 elementos principales del camino hacia la descarbonización: 

1. Eficiencia operacional. 

2. Eficiencia técnica. 

3. Combustibles de bajo carbono. 

4. Justificación económica/incentivos financieros. 

Aplicación del límite global del 0,5% del contenido de azufre en los combustibles  

ECSA ha pedido una aplicación 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 debería 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 contaminación del combustible por restos de combustible pesado 
(HFO) durante el proceso de cambio de combustible, deberían considerarse “conformes” a la 
norma y el armador no debería sufrir la aplicación de medidas o sanciones severas. 

El Subcomité de Prevención y Lucha contra la Contaminación de la OMI (PPR) de la OMI definió 
en la reunión del PPR 4 en 2017 el alcance para un nuevo trabajo sobre la “implantación uni-
forme de la regla 14.1.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL”, con vistas a finalizarlo en el PPR 6 
de 2019, lo que podría dar como resultado unas directrices o adoptar enmiendas a la regla, que 
se aprobarían en el MEPC 73, en 2019.  

El trabajo del Subgrupo del European Sustainable Shipping Forum (ESSF) sobre emisiones a la 
atmósfera por los buques se va a centrar en la preparación de la puesta en práctica del requisito 
del 0,5% de azufre en los combustibles marinos para 2020. El 16 de octubre, el Plenario del ESSF 
confirmó el trabajo de los Subgrupos sobre los combustibles y medios de propulsión alternati-
vos, así como la continuidad del propio ESSF más allá de su mandato actual que finaliza en junio 
de 2018. 

La Comisión ha estado trabajando durante 5 años en un informe para su presentación al Parla-
mento y Consejo, sobre la aplicación y el cumplimiento de las normas sobre el contenido de 
azufre de los combustibles para uso marítimo establecidas en la Directiva 2016/802, relativa a 
la reducción del contenido de azufre de determinados combustibles líquidos. Dicho informe se 
publicó el 16 de abril y se puede consultar en el siguiente enlace. En su apartado "8.4. Medidas 
adicionales para reducir la contaminación atmosférica procedente de los buques", este informe 
incluye el siguiente párrafo:  
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"La Comisión inició en 2017 un estudio para determinar los beneficios para la salud y los 
costes asociados a la designación de zonas de control de las emisiones (tanto de SOx 
como de NOx) en otros mares europeos distintos del Mar Báltico y el Mar del Norte. El 
estudio también evaluará los beneficios de reducir el contenido de azufre de los combus-
tibles para uso marítimo 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 Comisión sería, desde luego, un motivo de 
grave preocupación para los países del sur de la UE. En todo caso, parece no realista pensar que 
pudiese adoptarse una norma europea para su aplicación en 2020. 

Además, como parte de la aplicación 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 posición 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  

Además de las cuestiones relacionadas con la aplicación, 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-
furización en las refinerías, cabría pensar que se van a poner en el mercado mezclas de combus-
tibles, que por definición son de peor calidad y sobre todo más inestables que los combustibles 
destilados, lo que podría poner en peligro la seguridad de los buques (averías 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 (región ARA: Amberes, Rotterdam, Amsterdam) 
para establecer, por ejemplo, instrumentos de seguimiento complementados por unas directri-
ces sobre mejores prácticas 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 asociación de navieros holandesa, identifica actualmente 
las mejores prácticas en esta región y en otros lugares, así como los parámetros de los materiales 
dañinos 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 analizarán en el 
marco del Subgrupo ESSF sobre emisiones a la atmósfera procedentes de los buques.  

El 9 de mayo, se reunió el grupo de trabajo sobre calidad de los combustibles de ARA. IBIA (Aso-
ciación Internacional de Suministradores de Combustible Marino) explicó con detalle su presen-
tación en el MEPC 72. La primera edición de la “Guía de mejores prácticas 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 acordó que sería una buena base para desarrollar las directrices 
de la OMI. El MEPC invitó 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 guía de la OMI. Este documento de IBIA se puede consultar 
en el siguiente enlace.  
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Para aumentar la eficiencia de este grupo de trabajo, se discutió una nueva estructura y pro-
grama de trabajo. Los resultados de este grupo se comunicarán a la OMI y al subgrupo Air Emis-
sions from Ships del ESSF.  

Revisión de la Directiva europea sobre instalaciones de recepción  

La UE aprobó la Directiva 2000/59 sobre instalaciones portuarias de recepción (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 Comisión a revisar esta Directiva para alinearla con el Anexo 
V revisado de MARPOL sobre prevención de la contaminación por las basuras de los buques, que 
introduce un plan de gestión de las basuras más estricto y, en general, prohíbe la descarga de 
basuras a la mar.  

El 28 de marzo, la Comisión Europea publicó su proyecto de modificación de la Directiva que 
pretende establecer, a nivel europeo, un sistema parecido al español, con una tarifa fija que 
habría que abonar se entreguen o no desechos y, en su caso, otra adicional en función de las 
cantidades entregadas. Este texto preliminar deberá 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 efectúen escalas frecuentes o que puedan tener acuerdos de entrega de 
residuos en un puerto concreto, con especial atención 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 última versión que hemos recibido: 

 incluye una referencia expresa en un “considerando” a la problemática de los buques de 
Transporte Marítimo 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 tráficos regu-
lares, y, además, en la primera versión, con unos requisitos sumamente exigentes, en parti-
cular, disponer de un plan de entrega de residuos en alguno de los puertos de la línea, que 
hubiera sido aprobado por todos los puertos en los que el buque hiciera escala. 

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

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

Digitalización del transporte  

El 5 de diciembre, el Consejo de Ministros de Transportes de la UE adoptó unas Conclusiones 
sobre la Digitalización del Transporte. En dichas Conclusiones se destaca la importancia de esta 
cuestión para la economía y competitividad de Europa, y se confirma la ambición de la UE de 
convertirse en un referente mundial en este ámbito. Se propone la eliminación de obstáculos a 
la consecución de un sistema de transporte multimodal fluido y más eficaz en Europa. Se invitó 
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a la Comisión a desarrollar una estrategia global y multimodal de digitalización del transporte 
durante el primer trimestre de 2019, que deberá acompañarse de una hoja de ruta que incluya 
una lista indicativa de las acciones propuestas y de un calendario para su presentación. 

ECSA recibió favorablemente este documento, que incluye varias cuestiones relevantes para el 
sector marítimo y toma en consideración algunas de las preocupaciones manifestadas por ECSA 
sobre asuntos como ciberseguridad, protección de datos, nuevas necesidades formativas, certi-
ficados electrónicos para buques y marinos, ventanilla única electrónica, embarcaciones autó-
nomas, etc. 

A pesar de que este tipo de documentos programáticos, similares a las Declaraciones de Atenas 
o La Valeta sobre el transporte marítimo, no suelen tener un efecto práctico 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 trámites entre las empresas y la Administra-
ción marítima (DGMM y Capitanías). En este contexto, el hecho de que los ministros de Trans-
portes de la UE apoyen aspectos como el impulso a los certificados electrónicos puede resultar 
positivo. 

Reglamento General de Protección de Datos de la UE 

Desde el 25 de mayo es obligatorio la aplicación del nuevo Reglamento UE 2016/679 sobre 
protección y circulación de los datos personales de las personas físicas (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 gestión 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 aplicación directa en todos los Estados miembros, aunque por seguridad 
jurídica, como suele ser habitual, se está tramitando en el Congreso de los Diputados un Pro-
yecto de nueva Ley de Protección de Datos, que adapta la normativa española a este nuevo 
Reglamento.   

El reglamento impone a las empresas nuevas obligaciones, en particular: 

 Designar un Delegado de Protección de Datos en determinados supuestos; 

 Un proceso de selección más 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 violación de la seguridad de los datos personales y, 
en casos graves, a los afectados, tan pronto sean conocidas, estableciéndose el plazo máximo 
de 72 horas.  

 Llevar a cabo Evaluaciones de Impacto sobre la protección de datos.  

 Establecer garantías más estrictas y mecanismos de seguimiento de las transferencias de da-
tos personales a terceros países u organizaciones internacionales.  

Adicionalmente, impone a los Estados obligaciones de:  

 Creación de autoridades competentes (el Comité y la Comisión), mecanismos de certificación 
sobre protección de datos y de sellos y marcas de protección de datos para demostrar el 
cumplimiento de lo dispuesto en el Reglamento.  
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 Establecimiento de un mecanismo de “ventanilla única” a través de la Autoridad competente 
principal, de modo que las empresas solo tendrán que tratar con un único supervisor en la 
UE. En España dicha autoridad será la Agencia Española de Protección de Datos.  

 Imposición de sanciones en caso de incumplimiento:  

 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 información práctica para empresas navieras, 
que se ha ido actualizando y ampliando a lo largo del ejercicio.  
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4. PIRATERÍA 

Seguridad privada a bordo de buques de pabellón español 

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

A finales de agosto, los responsables de la Secretaría de Estado de Seguridad (Ministerio del 
Interior), nos informaron de que en el mes de julio habían iniciado un procedimiento adminis-
trativo para adoptar un RD Ley que permitiese la contratación 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 consultó 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 Policía no fue favorable y planteó objecio-
nes que los servicios jurídicos del Ministerio del Interior consideraron difíciles de solventar para 
poder avanzar en la modificación 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 problemática. El ministro, aun comprendiendo 
el problema, valoró como muy complicada la posibilidad de introducir en esta legislatura medi-
das que requieran una modificación legal, dada la situación de los equilibrios políticos en el Con-
greso de los Diputados. 

El 3 de octubre, ANAVE envió una carta a los Ministerios de Asuntos Exteriores, Defensa y Fo-
mento solicitando que, en los foros adecuados de la UE, España promueva y apoye la extensión 
del mandato de la Operación ATALANTA más allá del 31 de diciembre de 2018, fecha en la que 
expira su mandato, y que se mantenga el nivel de protección más elevado posible en la lucha 
contra la piratería en dichas aguas, al igual que están haciendo ECSA e ICS en distintos organis-
mos internacionales. También planteamos que esta protección militar era aún más necesaria en 
el caso de España dado que las restricciones que impone la normativa existente no permiten en 
la práctica el embarque de guardias de seguridad armados en buques mercantes españoles para 
proteger a los propios buques, sus tripulantes y a la carga.  

El 11 de octubre, recibimos una carta de contestación del Ministerio de Asuntos Exteriores y de 
Cooperación en la que nos comunicaron que España está defendiendo la posición de no bajar la 
guardia frente a la amenaza de la piratería manteniendo para ello un triple esfuerzo dentro de 
la Comunidad Internacional a través de: 

 Continuidad de la presencia naval internacional en la Operación ATALANTA.  

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

 Observancia de las buenas prácticas de seguridad de los buques mercantes y pesqueros.  

También nos confirmaron que, en los debates para definir la que será la presencia de la UE en 
la zona después de diciembre de 2018, España está insistiendo en que la Operación ATALANTA 
debe seguir existiendo, con los ajustes que sean necesarios, mientras exista una probabilidad 
real de que resurja la piratería en Somalia.          

En el mes de enero, una empresa española de protección informó a ANAVE de que habían man-
tenido varios contactos con la Secretaría Estado de Seguridad, en las que finalmente se les había 
manifestado verbalmente el visto bueno de las autoridades de Interior y Defensa para poder 
operar con "plataformas logísticas flotantes" en determinadas condiciones. 
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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 españoles, que también podría incluir los buques de empresas españolas en otras 
banderas. 

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

No se han producido más novedades en relación con este asunto, que no parece tener perspec-
tivas de solución a medio plazo. 

Informe de ICC-IMB sobre piratería en 2017 

El Centro de notificación de actos de piratería de la Oficina Marítima Internacional (Centro de 
notificación de actos de piratería de la IMB, ICC) es una organización no gubernamental y sin 
ánimo de lucro que recibe información sobre los incidentes de piratería 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 estadísticas del ICC constituyen una de las fuentes 
de datos más 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 prácticas. 

Tras recibir el informe de un incidente, la ICC transmite la información sobre el mismo a los 
organismos de respuesta locales para que adopten las pertinentes medidas. Además, 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 piratería y robos a mano armada contra 
buques mercantes en todo el mundo, según recoge la última edición anual del informe sobre 
piratería de la Oficina Marítima Internacional (IMB) de la Cámara de Comercio Internacional 
(ICC). Esta cifra supone el número más bajo de incidentes registrados desde 1995, cuando se 
recibieron 188 denuncias, y 11 menos que en 2016. 

Según 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 año pasado, entre ellas 
el riesgo persistente en las aguas del golfo de Guinea. Según Pottengal Mukundan, director de 
IMB: “Aunque el número de ataques ha disminuido en 2017 respecto al año 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 índole 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 somalíes en el golfo de Adén, registrándose 
9 ataques, dos más 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 Unión Europea y trasladados a 
las islas Seychelles donde se les acusó de “cometer un acto de piratería”.  

Aunque hay indicios constantes de que los piratas somalíes siguen activos, aún es demasiado 
pronto para saber si se va a producir un resurgimiento de los niveles de piratería como los que 
se produjeron en esta zona entre 2007 y 2012, en el que más 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, así como embarcar seguridad privada en aquellos buques especialmente vulnerables. 
Para Mukundan, “este dramático incidente, unido a las cifras de 2017, demuestra que los piratas 
somalíes conservan la capacidad y la intención de lanzar ataques contra barcos mercantes a 
cientos de millas de su costa”.  
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Finalmente, aunque en la zona del sudeste asiático los ataques han descendido ligeramente de 
49 en 2016 a 43 en 2017, en Filipinas el número de incidentes denunciados se ha duplicado, 
pasando de 10 a 22 en el mismo periodo. Según señala el informe de IMB, las patrullas de la 
Policía Marina de Indonesia siguen resultando eficaces en los 10 fondeaderos seguros designa-
dos del país y las alertas transmitidas por el Centro de Informes de Piratería (PRC) de la IMB, en 
nombre de las autoridades filipinas, han ayudado a evitar nuevos ataques. 

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

El fuerte aumento de ataques a buques mercantes en África Occidental durante el primer tri-
mestre de 2018 está provocando un aumento de las cifras globales de piratería, según se des-
prende de la edición más reciente del informe trimestral sobre piratería de la IMB-ICC. 

Según 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 piratería 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. 

 

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. 

Sólo 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. 

Según 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 está trabajando con las autoridades locales y 
nacionales de los países ribereños del golfo de Guinea para apoyar a los buques mercantes y 
emprender acciones coordinadas contra la piratería. 

El aumento de los incidentes en África Occidental no implica que no se sigan produciendo en 
otras zonas tradicionalmente peligrosas para el tránsito de buques 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 somalíes conservan la capacidad y 
la intención de seguir atacando buques mercantes en esa zona. 

En Indonesia también se han producido numerosos incidentes en el primer trimestre de 2018. 
El IMB recibió 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 carbón. 

IMB destaca el importante papel que juega la difusión de la información sobre los ataques pi-
ratas en todo el mundo para poder llevar a cabo una respuesta rápida de las agencias de segu-
ridad. Para el director del IMB, la recopilación de estadísticas precisas y la distribución de la 
información de forma gratuita en colaboración con los centros regionales, permite una asigna-
ción de recursos más efectiva para la lucha contra este problema global. 

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

Actualización de las Mejores Prácticas de Gestión del sector para prevenir los 
actos de piratería (BMP-5) 

El 15 de noviembre, ICS nos remitió a consulta 3 documentos que incluyen posibles modificacio-
nes a las “Mejores prácticas de gestión para prevenir los actos de piratería” (Best Management 
Practices, BMP-4), cuya última versión se publicó en 2011. 

En resumen, los documentos que está debatiendo el Comité Marítimo de ICS plantean: 

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

 La introducción de un Suplemento al documento principal de las BMP-4 sobre “otros tipos 
de amenazas” relacionadas con la protección marítima en aguas de Yemen y unas directrices 
sobre amenazas específicas 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 práctica para el capitán y Oficial de Protección de la Compa-
ñía. 

Boletín de ICS sobre amenazas de piratería 

El 11 de enero, recibimos de ICS un “Boletín sobre amenazas de piratería” elaborado por los 
responsables de la Operación EUNAVFOR y las Fuerzas Marítimas Combinadas (CMF) para servir 
de ayuda a las empresas al evaluar y planificar los viajes dentro de esta zona. Este boletín pro-
porcionaba información 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 coalición liderada por Arabia Saudita. Se consideró poco probable que se 
estuviera atacando a los buques mercantes de forma deliberada, sin embargo, sigue existiendo 
el riesgo de daños colaterales o una identificación errónea. 

El documento solicitaba que, cuando se produzca un incidente, si es posible y no se ponen en 
peligro al buque ni a la tripulación, se tomen imágenes de los buques involucrados y se envíen 
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al Maritime Security Centre – Horn of Africa (MSCHOA), ya que disponer de una descripción de-
tallada de los buques, objetos y comportamientos observados contribuye de manera sustancial 
al análisis y evaluación del entorno de las amenazas. 

Novedades sobre piratería desde la reunión del MSC 98 de junio de 2017 

Golfo de Adén y el océano Índico occidental 

En los últimos 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 piratería en esa zona no se ha 
erradicado. La implantación eficaz de las orientaciones de la OMI y de las mejores prácticas de 
gestión (BMP), así como disponer de Personal Privado de Protección 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 región sigue siendo de la máxima importancia. Es probable 
que las redes de delincuentes continúen 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 continúan siendo las 
apropiadas, pero sólo si se ponen en práctica correctamente. Se ha instado encarecidamente a 
que los buques 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 determinación. 

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

Nuevas recomendaciones del sector sobre protección marítima 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 Marítimas Combinadas (CMF), ICS, BIMCO e INTERTANKO han publicado 
unas Orientaciones provisionales sobre protección marítima 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 Protección de la Compañía (OPC) y capitanes 
de los buques, ya que las características de la amenaza y las medidas para reducirlas son dife-
rentes de las amenazas a nivel general de la piratería, con las que el personal está más familia-
rizado. 

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

En las orientaciones se subraya la importancia de usar el corredor de tránsito recomendado 
para la protección marítima, la inscripción en el Centro de Seguridad Marítima del Cuerno de 
África (MSCHOA) y la notificación al UK Maritime Trade Operation (UKMTO), así como en el 
examen y actualización de las evaluaciones de riesgos y la planificación para incluir esta nueva 
amenaza. Estas nuevas orientaciones complementan las BMP- 4. 
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El Consejo de Seguridad de la ONU renueva la autorización para que las fuerzas navales 
internacionales luchen contra los actos de piratería frente a las costas de Somalia 

En noviembre de 2017, el Consejo de Seguridad de Naciones Unidas renovó, por un año más, la 
autorización para que las fuerzas navales internacionales se unan a la lucha contra la piratería 
frente a la costa de Somalia, haciendo hincapié en que estos delitos agravan la inestabilidad del 
país, y fomentan la corrupción y el terrorismo. 

El Consejo de Seguridad, tras aprobar por unanimidad la Resolución 2383 (2017) adoptada en el 
marco de las disposiciones del capítulo VII de la Carta de la ONU, afirmó nuevamente que les 
corresponde a las autoridades somalíes la responsabilidad primordial en los esfuerzos para com-
batir la piratería. 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 logístico e incautando y decomisando buques, armas y otros equipos 
conexos que se sospeche que se están usando en actos de piratería en la zona. El texto completo 
de la resolución 2383 (2017) está disponible en la página web de la OMI. 

Cuestionario sobre el Personal Privado de Protección Armada (PPPA)   

La OMI continúa incluyendo en su página “web” de acceso público en el idioma en que se recibe, 
la información que recibe la Secretaría como respuesta al “Cuestionario sobre información rela-
tiva a las prescripciones de los Estados rectores de puertos y los Estados ribereños en relación 
con el personal privado de protección 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 
información requerida. 

Continuidad de la Operación ATALANTA de la UE   

El mandato actual de la misión de la UE para luchar contra la piratería en el Cuerno de África y 
en el océano Índico Occidental, conocida como Operación ATALANTA, finaliza en diciembre y su 
continuidad a partir de dicha fecha sigue sin estar clara. ICS, junto con otras organizaciones del 
sector, está debatiendo con la Fuerza Naval de la Unión Europea (EU NAVFOR) sobre la planifi-
cación de la transición a partir de 2019, los elementos de la Operación que podrían mantenerse 
y los que se podrían 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 Protección Marítima en el Cuerno de África, incluso ha propuesto que se amplíen sus 
funciones. También apoya la creación de unas Fuerzas de Contingencia de la UE que se activarían 
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 celebró el noveno aniversario de la Operación ATALANTA, que 
ha tenido un papel fundamental en la disminución de los ataques piratas a buques mercantes y 
pesqueros en la zona. Durante los últimos años, la misión de la Operación ATALANTA se ha cen-
trado en cuatro aspectos principales: 

 escolta y protección de los buques del Programa Mundial de Alimentos y la Misión de la 
Unión Africana (AMISOM) en Somalia 

 una función disuasoria para evitar actos de piratería, y la detención de los autores, en caso 
de que se dichos actos se produzcan.  

 protección de los buques mercantes que transitan por las vías marítimas de la región.  
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 protección de las actividades pesqueras frente a las costas de Somalia. 

Entre los logros de la EU NAVFOR en estos últimos años se encuentran el establecimiento del 
Corredor de Tránsito 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 actuación conjunta de Armadas distintas a las de los países 
de la UE, como la operación Ocean Shield de la OTAN o la Fuerza Marítima Combinada (CTF). A 
través de la Operación ATALANTA, también se ha desempeñado un papel fundamental en la 
reducción y prevención de los ataques de piratería en la zona. En el momento de mayor auge de 
la piratería somalí, 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 zona y al embarque de guardias armados de seguridad privada en los buques 
mercantes en tránsito en la zona de riesgo. 

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

Armerías flotantes   

El MSC 98, después de analizar una propuesta para elaborar un proyecto de directrices sobre 
armerías flotantes, invitó al Grupo de contacto sobre la piratería 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 Jurídico Virtual (FVL), y a presentar sus recomendaciones en el próximo periodo de sesiones 
del Comité. 

La 20ª sesión plenaria del CGPCS se celebró en Mauricio del 5 al 7 de julio de 2017. En las deci-
siones de dicha reunión, se "reiteró la amenaza para la seguridad marítima que plantean las 
armerías flotantes no reguladas, tomó nota del documento presentado por la India 'Propuesta 
de proyecto de directrices sobre las armerías flotantes, para el Comité de seguridad marítima' a 
la OMI en junio de 2017 y se instó a la Organización para que tome medidas sobre este asunto 
lo antes posible".  
 

Anexo:  4.1 Orientaciones provisionales sobre protección marítima en la zona meridional del 
mar Rojo y Bab al-Mandeb, elaboradas por ICS, BIMCO e INTERTANKO. 
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5. PORT STATE CONTROL 

 Resultados del PSC para buques de pabellón español 

 Campaña de inspección concentrada (CIC) 

 Otros asuntos relacionados con el PSC 

 

5.1. Resultados del PSC para buques de pabellón español 

Mantenimiento de la bandera española en la Lista Blanca del MOU de París 

A principios de enero, ANAVE mantuvo una reunión en la DGMM y entre otros asuntos, los 
responsables de la Administración nos indicaron que, a la vista de los cálculos “conservadores” 
que habían llevado a cabo, en 2018 España continuará formando parte de la Lista Blanca de 
banderas del MOU de París, hecho que se ha ratificado en la reunión que las autoridades del 
MOU de París han llevado a cabo en el mes de mayo. 

No obstante, según los datos de la DGMM, para mantenernos en dicha Lista, en este año sólo 
se puede producir 1 detención 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 
pequeño y tan sólo se podría contabilizar 1 única detención durante todo el año 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 último semestre de 2017, la permanencia de España en la Lista Blanca del MOU se vio muy 
comprometida debido al reducido número de inspecciones que se hicieron a nuestros buques y 
a la detención de 2 buques de navieras pequeñas, no miembros de ANAVE, que no operan 
habitualmente en tráficos internacionales. Prácticamente hasta el 31 de diciembre, se mantuvo 
la incertidumbre sobre nuestra continuidad dentro de la Lista. Aunque finalmente se ha 
conseguido la continuidad, la situación en 2018 sigue siendo compleja. Por ello, propusimos a la 
DGMM redactar una guía breve que incluyera, de forma clara y concisa, unas recomendaciones 
básicas dirigidas a facilitar a estas empresas y las tripulaciones de sus buques unos conocimien-
tos básicos sobre el sistema de inspecciones del MOU de París. El 25 de enero, circulamos entre 
las empresas esta guía en dos versiones, español e inglés, una vez recibido el visto bueno de la 
DGMM. Se ha publicado también en el boletín mensual anave.es y hemos sugerido a la DGMM 
que se difunda entre las capitanías marítimas, ver Anexo 5.1. 

España como Estado de bandera 

En 2017 se efectuaron 44 inspecciones a 40 buques españoles diferentes, un 8,3% menos que 
en 2016 (48) y un 31,25% menos que en 2015 (64). Se detectó 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 pabellón español, el 4,5% de los buques españoles inspeccionados. 

Año 2013 2014 2015 2016 2017 

Nº inspecciones 68 61 64 48 44 

Nº buques distintos inspeccionados 66 52 52 45 40 

Detenciones 
(% detenciones sobre inspecciones) 

3  
(4,4%) 

2 
(3,3%) 

2 
(3,1%) 

1 
(2,1%) 

2 
(4,5%) 
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El descenso del número de inspecciones a buques españoles en los años 2016 y 2017 trae como 
consecuencia que cada detención tenga un peso específico muy importante sobre el porcentaje 
de detenciones y, en consecuencia, sobre la clasificación 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 capítulo. 

Este año 2018, hasta finales de marzo no se había producido ninguna detención, se ha reducido 
un 9,1% el número de inspecciones y también la media de deficiencias/inspección, 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, están disponibles los informes actualizados del “Plan Lista Blanca” que nos envía men-
sualmente la DGMM. 

Los países que han inspeccionado nuestros buques en lo que va de año son: Portugal (3), Francia 
y Reino Unido/Gibraltar (2 cada uno), Chipre, Bélgica y Noruega (1 cada uno). Según la informa-
ción 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 
detención. 

5.2. Campaña de Inspección Concentrada (CIC) 

Entre los días 7 y 11 de mayo de 2018, el Comité del MOU de París sobre el Control del Estado 
rector del Puerto celebró su 51º periodo de sesiones en Cascáis (Portugal). El Comité ha apro-
bado su “Informe Anual de 2017”, que incluye la clasificación de los Estados de bandera en las 
Listas Blanca, Gris y Negra, que se publicará a principios de junio. El informe anual completo 
estará disponible a partir del mes de julio. 

El número de buques a los que se ha denegado el acceso a la región del MOU de París después 
de múltiples detenciones ha aumentado de 20 en 2016 a 33 en 2017, y esta cifra es el triple de 
la que se produjo en 2015. 

Anticipándose a la fecha de entrada en vigor del nuevo límite 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 campaña 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 será una señal para que el 
transporte marítimo sepa que los inspectores de Port State Control se van a tomar muy en serio 
la aplicación del nuevo límite de azufre desde el primer día”. 

 Enero – Marzo 2017 Enero – Marzo 2018 
Variación 

(%) 

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 inspección 3,4 2,9 -13,8%  

Detenciones 2 0 -100,0%  

Detenciones/Inspección (%) 18,2% 0,0% -100,0%  
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Es de esperar que este enfoque, aparentemente tan radical, del MOU de París, tenga en cuenta 
las Directrices que previsiblemente se van a adoptar en la OMI sobre el proceso de entrada en 
vigor del nuevo límite de contenido de azufre, que tendrán en cuenta la necesidad de una apli-
cación pragmática en las primeras semanas o meses. 

Entre septiembre y noviembre de 2018, el MOU de París va a desarrollar una CIC sobre el cum-
plimiento de las reglas para prevenir la contaminación atmosférica del Anexo VI del MARPOL, 
que se concentrará en la comprobación de los requisitos sobre los límites de azufre en los com-
bustibles marinos utilizados a bordo de los buques. El Comité también aprobó el cuestionario 
de esta CIC, que se llevará a cabo conjuntamente con el MOU de Tokio. El cuestionario de la CIC 
se publicará en agosto. 

En 2017, las autoridades marítimas del MOU de París sobre el Control por el Estado rector del 
puerto (Port State Control, PSC) llevaron a cabo una Campaña de Inspección Concentrada (CIC) 
sobre el cumplimiento de las normas del Convenio SOLAS sobre la situación general de la segu-
ridad de la navegación de los buques, y la competencia y familiarización de la tripulación invo-
lucrada en las operaciones de navegación. Aún no se disponen de los datos oficiales, pero la 
conclusión general de la CIC es que los resultados muestran una buen cumplimiento general de 
los requisitos a bordo de los buques inspeccionados, aunque la elaboración del plan de viaje 
sigue siendo un motivo de preocupación. 

5.3. Otros asuntos relacionados con el PSC 

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

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

Antes de publicarla, ANAVE recibió a consulta un borrador. Por entender que varios apartados 
introducían nuevos elementos de inspección que podrían suponer una dificultad adicional para 
las empresas nos reunimos con la DGMM y propusimos consensuar una redacción en sentido 
positivo y de aplicación más flexible.  

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

1. Buque de pabellón español que solicite por primera vez el despacho a puerto extranjero: 
antes del despacho se llevará a cabo una inspección del tipo y alcance “más detallada” o 
ampliada, que incluirá la comprobación de la lista de deficiencias señaladas como “motivo de 
detención” de la Instrucción de Servicio 01/2018 y todos aquellos puntos que el inspector 
considere que pueden suponer un motivo de detención. 

2. Buque de pabellón español que haya sido detenido o registre 5 o más deficiencias en una  
inspección MOU o del Plan Lista Blanca, o si registra 1 deficiencia en una inspección de Lista 
Blanca o de refrendo/renovación de certificados estatutarios que, a juicio del inspector, 
pueda ser motivo de detención en una inspección MOU: para obtener el despacho a un 
puerto extranjero, se llevará a cabo obligatoriamente antes de su salida una inspección “más 
detallada” o ampliada, que incluirá como mínimo la comprobación de la lista de deficiencias 
que son motivo de detención según la Instrucción de Servicio 01/2018 y todos aquellos pun-
tos que el inspector considere que pueden suponer un motivo de detención. 
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Una vez introducidos los datos de esta inspección en la aplicación del Plan Lista Blanca, se 
generará automáticamente una alerta en la aplicación de “Despacho” en la primera escala 
que dicho buque realice en un puerto español para que se lleve a cabo dicha inspección. Esta 
alerta automática se repetirá en las siguientes escalas del buque siempre que hayan transcu-
rrido 3 meses desde la última inspección, durante un período de 12 meses. Si durante este 
período de seguimiento no se vuelven a producir las circunstancias que generaron la primera 
alerta, dejarán de generarse alertas sucesivas. 

3. Buques mercantes nacionales con GT < 500 o de más de 30 años 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 inspección será “más detallada” o ampliada, en función del tipo de buque, según se de-
fine en el RD1737/2010.Dicha inspección incluirá la comprobación de la lista de deficiencias 
que son motivo de detención según la Instrucción de Servicio 01/2018 y todos aquellos pun-
tos que el inspector considere que pueden suponer un motivo de detención. 

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

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

6. Buques que no se encuentren en ninguno de los casos anteriores y soliciten el despacho a 
puerto extranjero: si han transcurrido más de 3 meses desde la última inspección del Plan 
Lista Blanca, se comprobará si en los 3 meses siguientes al despacho, dicho buque entra en 
prioridad “PI” o “PII” según el RD 1737/2010. De ser así, se le efectuará, bajo el régimen del 
Plan Lista Blanca, un reconocimiento que será igual al que le corresponda al entrar en dicha 
prioridad. 

7. Buques que hayan registrado una deficiencia con código de acción 21 y código de deficien-
cia 15150 en una inspección MOU anterior y soliciten el despacho a puerto extranjero (el 
código de deficiencia 15150 engloba deficiencias relacionadas con el Código ISM y el código 
de acción 21 exige a la compañía tomar medidas correctivas con respecto a dichas deficien-
cia): se comprobará 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 así, se comprobará que 
se han llevado a cabo las medidas correctivas y se efectuará un reconocimiento igual al que 
le corresponde al buque cuando entra en prioridad “PII”. El buque deberá haber implemen-
tado las medidas correctivas como condición previa al despacho. 

8. Buques de pabellón español que soliciten la inspección de bandera para el refrendo o re-
novación de uno o varios de sus certificados, pero no de todos ellos: dicha inspección se 
complementará con la comprobación de la lista de deficiencias que son motivo de detención 
según la Instrucción de Servicio 01/2018 y todos aquellos puntos que el inspector considere 
que pueden suponer un motivo de detención. No obstante, el inspector, de acuerdo con el 
armador, podrá posponer la inspección hasta el siguiente refrendo o renovación de los cer-
tificados, si se dan a la vez las siguientes condiciones: 

 Ha trascurrido menos de 1 año desde la última inspección del Plan Lista Blanca. 

 El buque no se encuentra en prioridad “PI” o “PII” del París MOU. 

 El buque no ha sido detenido en los últimos 24 meses. 
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9. Buques de pabellón español que vayan a solicitar el despacho a puerto extranjero durante 
el fin de semana: deberán notificarlo a la Capitanía Marítima con una antelación mínima de 
72 horas, para permitir efectuar las actuaciones mencionadas en los puntos anteriores. 

10.  En las inspecciones se recordará a la tripulación cuestiones que han sido motivo de deten-
ción en los últimos años (ver listado en la propia Instrucción de Servicio 01/2018). 

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

12.  Todas las deficiencias deberán quedar subsanadas como condición previa al despacho. Si 
son deficiencias de índole menor, a juicio del inspector, podrá conceder un plazo de subsa-
nación en función de la prioridad del buque, la fecha de llegada a puerto extranjero y otros 
aspectos que considere. 

13.  Cualquier situación diferente, o excepción a los puntos anteriores deberá ser autorizada por 
los Servicios Centrales de la DGMM. 

14.  Si se produce a bordo un accidente/incidente, avería o se detecta algún defecto y el buque 
se encuentra o se dirige a un puerto extranjero, el capitán o el armador deben informar de 
ello inmediatamente al Estado de bandera, sociedad de clasificación y a las autoridades del 
Estado rector de dicho puerto. Además, el capitán debe conservar a bordo una copia de di-
chas comunicaciones para mostrarla al inspector MOU durante la inspección. Esta precaución 
debería impedir que se produjese una detención. 

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

5.3 Instrucción de servicio 01/2018 sobre inspección de buques nacionales con destino 
a puertos extranjeros. 
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6. NORMATIVA ESPAÑOLA 

 Novedades normativas publicadas en el BOE 

 Otros asuntos relacionados con la normativa española 

 

6.1. Novedades normativas publicadas en el BOE 

Indicamos a continuación, cronológicamente, las principales novedades normativas relevantes 
publicadas en el BOE desde nuestro anterior informe y hasta el 21 de mayo 2018. Para facilitar 
su consulta, señalamos brevemente los asuntos de que tratan: 

 Resolución de 15 de noviembre (BOE de 28 de noviembre), de la DGMM, por la que se 
convocan pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional para 
prestar servicios portuarios de practicaje en los puertos de Marín y ría de Pontevedra, Se-
villa, Motril, Alicante y Palma/Alcudia. 

 Resolución 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 regulación de las velocidades 
máximas de navegación en las aguas del puerto de la Savina. 

 Enmiendas al Anexo II del Convenio MARPOL, adoptadas mediante Resolución MEPC.270 
(69). (BOE de 1 de enero). 

 Enmiendas al Anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio MARPOL, adoptadas 
mediante Resolución 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 NOx del nivel III). (BOE de 3 de enero). 

 Enmiendas al Código Técnico relativo al control de las emisiones de óxidos de nitrógeno de 
los motores diésel marinos, adoptadas mediante Resolución MEPC.272(69), sobre las prue-
bas de los motores de gas y los motores de combustible mixto. (BOE de 3 de enero). 

 Resolución de 21 de diciembre (BOE de 25 de enero), del Servicio Público de Empleo Estatal, 
por la que se publica el Catálogo de ocupaciones de difícil cobertura para el primer trimes-
tre de 2018. 

 Resolución 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 capacitación profesional 
para prestar servicios portuarios de practicaje. 

 Resolución de 26 de enero (BOE de 22 de febrero), de la DGMM, por la que se establece el 
procedimiento de homologación para impartir cursos de Formación básica y avanzada para 
capitanes, oficiales, marineros y otro personal a bordo de buques regidos por el Código IGF 
y la expedición de sus certificados de suficiencia. 

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

 Resolución de 12 de febrero (BOE de 23 de febrero), de la DGMM, por la que se convocan 
pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar ser-
vicios portuarios de practicaje en los puertos de Bilbao, Marín y ría de Pontevedra, Huelva, 
Sevilla, Almería y Tarragona. 
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 Resolución de 19 de febrero (BOE de 2 de marzo), de la DGMM, por la que se convocan 
pruebas sobre conocimiento de la legislación marítima española para el año 2018 y se ac-
tualiza su contenido. 

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

 Resolución 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 mínimos de los progra-
mas de formación sanitaria específica y las condiciones para la expedición y homologación 
del certificado de formación sanitaria de los trabajadores del mar. 

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

 Enmiendas de 2016 al Código Marítimo Internacional de mercancías peligrosas (Código 
IMDG), adoptadas el 13 de mayo de 2016 mediante Resolución MSC.406(96). (BOE de 25 
de abril). 

 Enmiendas de 2016 al Código internacional sobre el programa mejorado de inspecciones 
durante Ios reconocimientos de graneleros y petroleros (Código ESP 2011), adoptadas el 19 
de mayo de 2016 mediante Resolución MSC.405(96). (BOE de 26 de abril). 

 Enmiendas de 2016 al Anexo del Convenio MARPOL, adoptadas el 28 de octubre de 2016 
mediante Resolución 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 Resolución MEPC.277(70). (BOE de 2 de mayo). 

 Corrección de errores de las Enmiendas al Código Técnico relativo al control de las emisio-
nes de óxidos de nitrógeno de los motores diésel marinos, adoptadas mediante Resolución 
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 Resolución MEPC.278(70), sobre el sis-
tema de recopilación de datos sobre el consumo de combustible de los buques. (BOE de 15 
de mayo). 

 Corrección de errores a las Enmiendas de 2014 al Código internacional sobre el programa 
mejorado de inspecciones durante Ios reconocimientos de graneleros y petroleros, 2011 
(Código ESP 2011) adoptadas el 21 de noviembre de 2014 mediante Resolución 
MSC.381(94). (BOE de 17 de mayo). 

Ordenanza sobre velocidades máximas en el puerto de la Savina 

En el BOE de 29 de diciembre se publicó una Resolución la AP de Baleares por la que se regulan 
las velocidades máximas de navegación de los buques y embarcaciones en las aguas del puerto 
de la Savina. Su ámbito de aplicación geográfica se limita a las zonas I (aguas interiores) y II 
(aguas exteriores) del puerto.  
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La velocidad máxima de navegación en la zona I 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 embarcación es de 6 nudos, o la velocidad mínima de gobierno. 

En las derrotas de aproximación de los buques y embarcaciones a puerto, se establece una ve-
locidad máxima de 15 nudos al cruzar el paralelo 3844,4’ N, que se deberá reducir progresiva-
mente hasta 6 nudos como máximo a la altura del paralelo que coincide con la luz verde del 
dique de abrigo exterior, o la velocidad mínima de gobierno. También se deberán respetar di-
chas velocidades máximas durante las maniobras de salida de puerto, teniendo en cuenta las 
mismas referencias geográficas que se han indicado. 

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

En aquellos casos excepcionales en los que la velocidad mínima de gobierno fuese superior a la 
velocidad de 6 nudos establecida, el capitán del buque o patrón de la embarcación deberá jus-
tificarlo ante la Dirección de la AP de Baleares cuando así se lo requiera y a través de un informe 
de la Capitanía Marítima de Ibiza/Formentera que lo acredite. 

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

Practicaje 

Pruebas de conocimiento general para reconocer la capacitación profesional 

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

Las solicitudes para participar en este tipo de pruebas se pueden presentar en la DGMM, Capi-
tanías o Distritos Marítimos, o en los que lugares que indica el art. 38.4 de la Ley 30/1992, de 
Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común, 
en el plazo de un mes a contar desde el día siguiente al de las publicaciones en el BOE de dichas 
resoluciones. 

La Orden FOM/2417/2007 regula el reconocimiento de la capacitación profesional para la pres-
tación de los servicios portuarios de practicaje y establece la división de las pruebas en dos par-
tes: la primera, que consta de una prueba de conocimiento general del nivel de inglés y legisla-
ción nacional e internacional, y la segunda, que son pruebas específicas en cada puerto sobre 
conocimientos del puerto y la resolución teórica de maniobras, que tiene lugar en el puerto que 
corresponda. 

Pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional 

El 28 de noviembre se publicó en el BOE la Resolución de la DGMM por la que se convocaban 
pruebas específicas para el reconocimiento de la capacitación profesional para prestar servicios 
portuarios de practicaje, 1 plaza en cada puerto, en los puertos de Marín y ría de Pontevedra, 
Sevilla, Motril, Alicante y Palma/Alcudia. Las pruebas se celebraron en enero. 

Posteriormente, el 23 de febrero se publicó otra Resolución en la que se convocaron pruebas 
específicas para prestar servicios de practicaje, 1 plaza en cada uno de los siguientes puertos: 
Marín y ría de Pontevedra, Huelva, Sevilla, Almería y Tarragona, y 2 plazas en Bilbao. Las prue-
bas se celebraron en abril. 
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La redacción del art. 126 del Texto Refundido de la LPEMM establece que no existe limitación 
en el número de candidatos que puedan superar las pruebas de habilitación como prácticos y 
el art.75.2 modificado establece que, con carácter general, están exentos de utilizar el servicio 
de practicaje “...aquellos buques cuya tripulación incluya un capitán que haya ejercido, incluso 
interinamente, como práctico en el puerto de que se trate, o bien haya superado las pruebas de 
habilitación teóricas y prácticas en dicho puerto”. 

Asimismo, dicho artículo establece, en su apartado 4.a)1º, que corresponderá a la Administra-
ción marítima: “la realización de las pruebas necesarias para habilitar como práctico de puerto 
a los aspirantes que reúnan las condiciones y titulaciones profesionales requeridas legalmente, 
sin que exista limitación en el número de candidatos que puedan superar las pruebas”. 

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 Formación, Titulación 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 Resolución se comenzó a aplicar al día siguiente de su publicación en el BOE. 

Las enmiendas de Manila al Convenio STCW introdujeron nuevos requisitos de formación para 
la operación y gestión de dispositivos eléctricos que trabajan con alto voltaje y que forman parte 
de las funciones de los títulos de competencia para los jefes de máquinas, oficiales de máquinas 
y oficiales electrotécnicos.   

Esto significa que los jefes de máquinas, oficiales de máquinas y oficiales electrotécnicos de bu-
ques que cuentan con sistemas de alto voltaje y cuya formación es anterior a la entrada en vigor 
de las enmiendas de Manila, deben actualizar dicha formación 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 tensión 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, transmisión 
de radio, radar y otros equipos de navegación. 

La Resolución incluye un apartado sobre “Limitaciones” que establece un plazo de 24 meses a 
partir de la fecha de su publicación, para que los jefes y oficiales de máquinas 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 incluirá en 
la tarjeta una limitación para el servicio en buques equipados con sistemas de alto voltaje, de 
modo que sólo podrán 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 título académico conducente a la obtención de un título profesional de la 
marina mercante o disponer de la tarjeta profesional de jefe de máquinas, oficial de máqui-
nas de primera o segunda, mecánico naval mayor, mecánico naval u oficial electrotécnico. 
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 Acreditar la formación en la competencia en Alto Voltaje establecida en los cuadros de las 
secciones A-III/1, A-III/2 y A-III/6 del Código de Formación del Convenio STCW, que se desa-
rrolla en el Anexo I de la Resolución. Esta acreditación se puede demostrar mediante una de 
las siguientes vías: 

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

 Certificado expedido por los centros públicos de formación marítima que certifique que 
se han superados las materias relacionadas con este certificado. 

 La formación en alto voltaje se efectuará por medio de cursos presenciales, de 40 horas de 
duración (24 de teoría y 16 de prácticas). No obstante, el apartado Octavo de la Resolución 
establece que la DGMM podrá reconocer los cursos de formación sobre alto voltaje, reali-
zados con anterioridad a la entrada en vigor de la Resolución.  

Sobre este asunto, detectamos un error en el apartado Octavo “Cursos de formación realizados 
con anterioridad a esta Resolución”, ya que se hacía referencia a una disposición adicional cuarta 
que no se incluía en la Resolución. La DGMM nos confirmó que efectivamente se trataba de un 
error de redacción y que tenían previsto enviar una corrección al BOE para su modificación.  

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

Código IGF: procedimiento de homologación para impartir cursos de formación básica y 
avanzada y expedición de los Certificados de suficiencia 

Esta Resolución complementa la Resolución de la DGMM de 21 de septiembre de 2016, que 
establece el alcance y las condiciones para obtener el Certificado de suficiencia en formación 
básica y avanzada para capitanes, oficiales y marineros de buques que utilicen gases u otros 
combustibles de bajo punto de inflamación (Código IGF). 

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

Según la Resolución de 21 de septiembre de 2016, deben disponer del Certificado de suficiencia 
en formación básica la gente de mar encargada de cometidos específicos de seguridad vincula-
dos a las precauciones que se deben tener en cuenta con el combustible a bordo de los buques 
regidos por el Código IGF, su utilización, o respuesta en caso de emergencia. Se va a exigir el 
Certificado de suficiencia en formación avanzada a los capitanes, oficiales de máquinas y toda 
persona directamente responsable de las precauciones y utilización de combustibles, y de los 
sistemas de combustible de los buques regidos por el Código IGF. 

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

Formación básica para buques regidos por el Código 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 emisión de certificados de especialidad. 
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d. Tener aprobado el curso de formación básica para obtener el certificado. Para este requisito 
no será necesario aportar documentación, ya que será comprobado de oficio por la adminis-
tración marítima, en el momento de la tramitación. 

Formación avanzada para buques regidos por el Código 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 emisión de certificados de especialidad. 

d. Tener expedido el Certificado de suficiencia en formación básica para los buques regidos por 
el Código IGF. 

e. Tener aprobado el curso de formación avanzada para obtener el certificado. Para este re-
quisito no será necesario aportar documentación, ya que será comprobado de oficio por la 
administración marítima, en el momento de la tramitación. 

f. Haber realizado un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se hayan   
efectuado un mínimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos 
por el Código IGF. Se podrán sustituir 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por 
formación aprobada con simulador en operaciones de toma de combustible. Para acreditar 
esta experiencia se utilizará el certificado de empresa de acuerdo al modelo oficial del Anexo 
II que se incluye en la Resolución. 

La Resolución establece que para obtener el Certificado de formación avanzada se debe llevar a 
cabo un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se hayan efectuado un 
mínimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos por el Código IGF 
o bien se pueden sustituir 2 de las 3 operaciones por formación aprobada con simulador. Sin 
embargo, actualmente no hay disponibles buques de estas características 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 Resolución son muy restrictivos, dada la práctica 
inexistencia de buques a los que se aplique el código IGF (que utilicen GNL como combustible), 
consultamos con el Área de Formación de la DGMM si tenían previsto algún procedimiento para 
facilitar que esta norma se pueda cumplir en la práctica. Se nos respondió, de manera oficiosa,  
que los procedimientos o vías existentes para obtener el Certificado de formación avanzada en 
relación con el Código IGF son los que autoriza el Convenio STCW y que se indican a continua-
ción y que, por el momento, no hay posibilidad de obtenerlos de otra manera. No se van a acep-
tar las prácticas en tierra, que habíamos propuesto como solución transitoria hasta que se dis-
ponga de buques de estas características. 

Los tripulantes de buques regidos por el Código IGF podrán embarcar en dichos buques sin los 
Certificados de formación básica y avanzada, pero no podrán tomar parte en los trabajos rela-
cionados con GNL u otros combustibles de bajo punto de inflamación, para los que habilitan 
dichos certificados. 

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

En el párrafo 4 de la exposición de motivos de la resolución 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 Código IGF en la fecha de entrada en vigor de la resolución, 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 resolución MSC.285(86). El capítulo 8 de las Directrices describe las pres-
cripciones operacionales y de formación relacionada con el uso del gas y clasifica dicha forma-
ción en las siguientes Categorías: 

 A: Formación básica para la tripulación de seguridad básica; 

 B: Formación complementaria para los oficiales de puente; y 

 C: Formación complementaria para los oficiales de máquinas. 

El párrafo 9 de la regla V/3 y el párrafo 2.2 de la Sección A-V/3 de la citada resolución 
MSC.396(95) prevén el reconocimiento de una formación avanzada previa que el Convenio 
STCW y su Código exigen a los capitanes, oficiales y subalternos de los buques regidos por el 
Código IGF. 

Procedimiento 2: 

Habiendo concluido de manera satisfactoria la formación avanzada aprobada y un periodo de 
embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se haya efectuado un mínimo de 3 operacio-
nes de toma de combustible a bordo de buques regidos por el Código IGF, según se establece 
en el párrafo 8 de la regla V/3 y en el párrafo 2, subpárrafos 1.1 y 1.2 de la Sección A-V/3 de la 
resolución MSC.396(95). Se podrán sustituir 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por 
formación aprobada con simulador en operaciones de toma de combustible (nos han indicado 
que existe uno homologado en el Centro Jovellanos). 

Conclusión: 

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

El procedimiento 1 se puede cumplir de 2 maneras: 

Opción A: 

Cumpliendo los 3 requisitos siguientes de formación y experiencia: 

1. Disponer de un Certificado de formación básica para operaciones de carga en buques tanque 
para el transporte de gas licuado; o certificado básico para los buques regidos por el Código 
IGF. 

2. Disponer de un Certificado de formación avanzada para operaciones de carga en buques 
tanque para el transporte de gas licuado. 

3. Cumplir los requisitos respecto de la experiencia en una de las siguientes formas: “a” o 
“b+c”: 
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a) Haber realizado un periodo de embarque aprobado de al menos 1 mes en el que se haya 
efectuado un mínimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regi-
dos por el Código IGF; o 

b) Haber participado en la realización 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 años anteriores a bordo de: 

1. buques regidos por el Código IGF; 

2. buques tanque que transporten como carga combustibles a los que se refiere el Código 
IGF; o 

3. buques que utilicen como combustible gases o combustibles de bajo punto de inflama-
ción. 

Opción B: 

Superar una formación que cumpla la Resolución MSC.285(86), en este caso una Formación de 
tipo “a” y “b” o “a” y “c”, según su caso (párrafo 8.1.1 de la MSC.285). Dicho párrafo 8.1.1 esta-
blece que: “en los buques de carga o de pasaje con motores de gas, toda la tripulación que 
interviene en las operaciones debería contar con la formación 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 formación se acreditará mediante un Certificado de la empresa responsable de la explota-
ción del buque regido por el Código IGF acreditativa de que se ha alcanzado el nivel de compe-
tencia exigido, así como un Certificado de un centro de formación de reconocido prestigio in-
ternacional y aceptado por otros Estados Parte de la OMI acreditando dicha formación. 

Procedimiento 2: 

Todo aspirante a un Título de Formación Avanzada para prestar servicio en los buques regidos 
por el Código IGF deberá: 

1. Disponer del Certificado de suficiencia en formación básica para los buques regidos por el 
Código IGF. 

2. Tener aprobado el Curso de formación avanzada para prestar servicio en los buques regidos 
por el Código IGF y satisfacer la norma de competencia del párrafo 2 de la sección A-V/3 del 
Código de formación; y 

3. Haber realizado un periodo de embarco aprobado de al menos 1 mes en el que se haya 
efectuado un mínimo de 3 operaciones de toma de combustible a bordo de buques regidos 
por el Código IGF. Como parte de la formación indicada en el párrafo 2 supra, podrán susti-
tuirse 2 de las 3 operaciones de toma de combustible por formación aprobada con simula-
dor en operaciones de toma de combustible. 

Pruebas de conocimiento de legislación marítima española para 2018 

El 2 de marzo se publicó en el BOE la Resolución de la DGMM, por la que se convocan pruebas 
sobre conocimiento de la legislación marítima española para el año 2018, y se actualiza su con-
tenido. La superación de estas pruebas será exigible para el reconocimiento: 
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 De los títulos profesionales expedidos por otros Estados parte del Convenio STCW 78/95, que 
habiliten para ejercer de Capitán o de 1er Oficial de Puente, y de Jefe o 1er Oficial de Máquinas, 
según 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 títulos profesionales con atribuciones para ejercer de Capitán o 1er Oficial de Puente y 
como Jefe o 1er Oficial de Máquinas, en buques nacionales, obtenidos por ciudadanos del 
Espacio Económico Europeo (EEE) que no tengan nacionalidad española, y expedidos por un 
Estado miembro del EEE, según establece el citado RD 973/2009. 

La Resolución establece, asimismo, que podrán participar en estas pruebas: 

 Los nacionales de los países del Espacio Económico Europeo (EEE) listados, con titulación 
profesional obtenida en alguno de ellos. 

 Los ciudadanos españoles y los ciudadanos de Suiza que posean las citadas titulaciones ex-
pedidas, igualmente, en cualquier país del EEE. 

 Los ciudadanos españoles que hayan obtenido la titulación profesional en las Repúblicas de 
México, Argentina, Chile, Perú, Cuba, Ecuador, Uruguay, Ghana, Egipto y Georgia. 

Finalmente, el procedimiento a seguir se recoge en los propios Anexos de la Resolución: 

 Anexo I: Solicitud para presentarse a la prueba sobre conocimiento de la legislación marítima 
española, que se entregará en la DGMM, en cualquier Capitanía Marítima, o bien en los lu-
gares indicados en el artículo 38.4 de la Ley 30/1992 de Régimen Jurídico de las Administra-
ciones Públicas y de Procedimiento Administrativo Común. 

 Anexo II: Fechas de celebración de las pruebas: 

Marzo: 

 Inicio de matrícula: a partir del día siguiente a su publicación en el BOE (3 de marzo de 2018). 

 Cierre de matrícula: 14 de marzo de 2018. 

 Inicio de exámenes a partir de: 3 de abril de 2018. 

Junio: 

 Inicio de matrícula: 17 de abril de 2018. 

 Cierre de matrícula: 17 de mayo de 2018. 

 Inicio de exámenes a partir de: 5 de junio de 2018. 

Noviembre: 

 Inicio de matrícula: 18 de septiembre de 2018. 

 Cierre de matrícula: 18 de octubre de 2018. 

 Inicio de exámenes a partir de: 13 de noviembre de 2018. 

 Anexo III: Tribunal calificador. 

 Anexo IV: Materias objeto del examen actualizadas. 
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Convocatoria ayudas del ISM para dotación de botiquines de los buques 

El 19 de abril se publicó 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 dotación inicial 
y reposición de fármacos y material sanitario de los botiquines de los buques de pabellón espa-
ñol con un importe máximo de 500.000 euros.  

El ámbito de aplicación, contenido, redacción de la convocatoria y documentación a presentar 
por las empresas se mantuvieron iguales a la convocatoria del año anterior y se fijó la fecha de 
19 de mayo de 2018 como tope para que las empresas presentaran sus solicitudes. 

La cuantía de las ayudas se establece en función del botiquín reglamentario que corresponde a 
cada categoría de buque y la dotación específica para cada tipo de botiquín teniendo en cuenta 
el número de tripulantes enrolados a bordo. En ambos tipos de ayudas, dotación inicial y repo-
sición, el importe de la subvención alcanzará: 
 Botiquín A: el 65% del coste real de los fármacos que componen el botiquín reglamentario 

financiados por el Sistema Nacional de Salud, y del material sanitario del Anexo I de la Reso-
lución. 

 Botiquín B: el 70% en las mismas condiciones anteriores. 
 Botiquín C: el 90% en las mismas condiciones anteriores. 
 Botiquín de balsa de salvamento: el 90% del coste real del botiquín. 
 Botiquín de antídotos generales: el 65% del coste real de los fármacos financiados por el 

Sistema Nacional de Salud. 
 
Pueden solicitar las subvenciones los “empresarios” de embarcaciones debidamente registradas 
o abanderadas en España, de acuerdo con el RD Legislativo 2/2011 (texto refundido de la Ley de 
Puertos y de la Marina Mercante), que realicen navegación marítima o pesquera, con exclusión 
de: 
 La navegación fluvial. 
 Los buques de guerra. 
 Las embarcaciones de recreo utilizadas para fines no comerciales que no dispongan de una 

tripulación 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 revisión 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 cesión de la gestión náutica o 
es gestionado, total o parcialmente, por una persona física o jurídica que no sea el propietario 
registrado, con arreglo a los términos de un acuerdo de gestión; en este caso, será considerado 
eventualmente como empresario el fletador con gestión náutica o la persona física o jurídica 
que efectúa la gestión del buque. 
 
Según el apartado décimo de la resolución, se podrá hacer: 
 En papel, en las direcciones provinciales o locales del Instituto Social de la Marina donde el 

buque, para cuyo botiquín se solicite la ayuda, tenga asignado el código de cuenta de cotiza-
ción. 

 A través de la sede electrónica de la Secretaría de Estado de la Seguridad Social: 
https://sede.seg-social.gob.es  
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El registro electrónico emitirá un recibo de la presentación, consistente en una copia autenti-
cada del escrito, solicitud, comunicación o documento de que se trate, en el que constarán los 
datos proporcionados por el interesado, con indicación de la fecha y hora en que tal presenta-
ción se produjo en él y una clave de identificación de la transmisión. 

Enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL: sistema de recopilación 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 recopilación de datos sobre el consumo de combustible 
de los buques, ver Anexo 6.1.3. Dichas enmiendas se publicaron mediante la Resolución 
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: Expedición o refrendo de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la 
notificación del consumo de combustible: Declaración de cumplimiento-Notificación del con-
sumo de combustible. 

 Regla 8: Modelos de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificación 
del consumo de combustible. 

 Regla 9: Duración y validez de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la no-
tificación del consumo de combustible. 

 Regla 22: Plan de gestión de la eficiencia energética del buque (SEEMP): a más tardar el 31 
de diciembre de 2018, en el caso de un buque de arqueo bruto igual o superior a 5.000, el 
SEEMP incluirá una descripción de la metodología que se utilizará para recopilar los datos 
prescritos por la regla 22A.1 y los procesos que se utilizarán para notificar los datos a la Ad-
ministración del buque. 

 Regla 22A: Recopilación y notificación 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 recopilará los 
datos que se especifican en el apéndice IX, para ese año civil y todo año civil posterior, o 
parte de un año civil, de acuerdo con la metodología incluida en el SEEMP. 

 Se ha añadido un nuevo Apéndice IX, que incluye la información que se debe presentar a la 
base de datos de la OMI sobre el consumo de combustible de los buques. 

 Se ha añadido un nuevo Apéndice X, que incluye el “Modelo de declaración de cumplimiento-
Notificación del consumo de combustible” (de este asunto sobre la actualización de la Parte 
II del SEEMP se trata en el apartado 2.2. dedicado al Convenio MARPOL). 

Anexos:  6.1.1  Resolución de 8 de febrero, de la DGMM, por la que se determinan las condi-
ciones para la obtención del certificado de suficiencia en alto voltaje. 

 6.1.2   Resolución de 26 de enero, de la DGMM, por la que se establece el procedi-
miento de homologación para impartir cursos de Formación básica y avanzada 
para capitanes, oficiales, marineros y otro personal a bordo de buques regidos 
por el Código IGF y la expedición 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 Resolución 
MEPC.278(70), sobre el sistema de recopilación de datos sobre el consumo de 
combustible de los buques. 
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6.2. Otros asuntos relacionados con la normativa española 

Inspección sanitaria de buques amarrados a dispositivos flotantes 

El 30 de octubre, una empresa asociada solicitó la inspección de los botiquines de uno de sus 
buques para renovar los certificados correspondientes a los servicios de Sanidad Marítima 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 situación que en el pasado había ocurrido con Sanidad Exterior para renovar el 
“Certificado de Control de la Sanidad a Bordo” y que, tras muchos años de gestiones, entendía-
mos que se había resuelto el verano pasado. 

En contacto con la Subdirección General de Acción Social Marítima 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 renovación en la úl-
tima escala en España, país firmante del acuerdo de la OMS y por tanto emisor de dicho certifi-
cado. También informamos de que los inspectores del Servicio de Sanidad Marítima del ISM de 
Algeciras y de otros departamentos de la Administración, como la DGMM, la Inspección de Tra-
bajo y Seguridad Social y recientemente Sanidad Exterior no planteaban ninguna objeción 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 y la propia compañía afec-
tada, se consiguió desbloquear esta situación y el buque fue finalmente inspeccionado.   

RD sobre pesaje obligatorio (verificación de la masa bruta) de los contenedores 

El 7 de noviembre, la DGMM nos remitió a consulta un proyecto de RD que aprobaría el Regla-
mento sobre verificación de la masa bruta de los contenedores y sustituiría a la Resolución de la 
DGMM de 15 de junio de 2016 (BOE de 30 de junio) sobre la verificación de la masa bruta de los 
contenedores. En relación con la misma, los principales cambios que se proponen son: 

 Ampliar el ámbito de aplicación a la navegación interior y de cabotaje. 

 Eliminar la excepción 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 efectúe viajes internacionales cortos. 

 Añadir dos nuevos capítulos sobre infracciones y sanciones, y sobre la inspección y control. 

En nuestras alegaciones razonamos que resulta aconsejable mantener la exención a los buques 
ro-ro en tráficos internacionales cortos, dado que: 

 El porcentaje de contenedores marinos que se embarcan en estos tráficos y buques res-pecto 
del total de unidades ro-ro embarcadas suele ser muy bajo, del orden del 10% o 15% en la 
mayor parte de los casos. 

 En estos buques no se elabora un “plano de estiba”, sino que, tanto los vehículos 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 



 

 90 

N
ov

ed
ad

es
 n

or
m

at
iv

as
 s

ob
re

   
  S

eg
ur

id
ad

 y
 M

ed
io

 A
m

bi
en

te
 

que con frecuencia no se dispone in-situ de medios para la verificación de la masa de los 
contenedores. 

Por tanto, imponer la obligación de verificar la masa bruta no aportaría una información rele-
vante para la seguridad, ya que se dispondría de la misma sólo en un número muy limitado de 
unidades y, en todo caso, no influiría en la disposición de estiba de la carga. Además, 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 mercancía en altura significativa por 
encima de la cubierta de intemperie. 

El 21 de noviembre, ANAVE se reunió con representantes de la Administración para tratar este 
asunto, y en dicha reunión nos comunicaron que la DGMM era favorable a nuestros argumentos, 
ya que parece lógico que si se trata sólo de un porcentaje de la carga tan pequeño no aporta 
ningún valor el obligar a pesar un porcentaje de la carga y no obligar a pesarla toda. La DGMM 
tiene previsto mantener esta exención en el nuevo RD, que aún no ha sido publicado, tal y como 
estaba redactada en el SOLAS. La Asociación de TMCD (SPC-Spain) y algunos de sus miembros a 
título individual informaron a la DGMM en el mismo sentido que ANAVE.   

Proyecto de modificación del RD 877/2011 sobre reglas y estándares comunes 
para las organizaciones de inspección y reconocimiento de buques 

El 15 de noviembre la Subdirección General de Normativa Marítima y Cooperación Internacional 
de la DGMM nos remitió para informe un Proyecto de RD, por el que se modifica el RD 877/2011, 
sobre reglas y estándares comunes para las organizaciones de inspección y reconocimiento de 
buques y para las actividades correspondientes de la Administración marítima. 

Este proyecto modifica la redacción 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 Administración marítima. En esencia se proponen las siguientes 
modificaciones: 

 6.1.e): Hasta ahora, este artículo permite la delegación cuando el buque hace escala en 
puerto español en vísperas de festivo o días feriados y necesita prorrogar el plazo de validez 
de un certificado obligatorio por aproximarse la fecha de su caducidad. La nueva redacción 
propone que se permita la delegación cuando el buque recale en puerto español en días 
inhábiles o fuera del horario de trabajo de los servicios de inspección de la Capitanía Marí-
tima. También, de forma excepcional cuando por causas distintas a las anteriores los reco-
nocimientos no puedan ser prestados por los servicios de inspección de la Capitanía Marí-
tima. Entendemos que esta aplicación es más amplia y flexible y supone un paso adelante. 

 6.2.b): El RD actual sólo hace referencia a la emisión de un nuevo certificado o certificados. 
El proyecto de RD incluye también el refrendo de una revisión anual o intermedia. Al igual 
que en el apartado anterior, se amplían las posibilidades de delegación de las organizaciones 
de inspección. 

 Apartado 6.2.c): Según el texto actual, una vez efectuado el reconocimiento, la organización 
reconocida debe facilitar por escrito su informe al capitán y a la compañía 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 avería o siniestro. La nueva redacción que se pro-
pone elimina la frase “de las partes afectadas en caso de avería o siniestro”, quedando una 
redacción más genérica: “la expedición de un documento acreditativo de haber superado con 
éxito un reconocimiento”. 
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 Se ha añadido una nueva Disposición adicional sexta sobre la autorización de organizaciones 
respecto de otros Convenios Internacionales: establece que la DGMM podrá autorizar a or-
ganizaciones reconocidas en virtud del RD 877/2011 a llevar a cabo “actuaciones materiales 
de inspección, así como la emisión o renovación de los certificados exigidos por cualquier 
Convenio internacional sobre seguridad en el mar y contaminación marítima que prevea la 
posibilidad de tal delegación de funciones”. 

ANAVE valoró positivamente el proyecto de modificación del RD que supondría un paso adelante 
en un asunto que ANAVE llevaba pidiendo a la Administración 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 redacción más 
abierta que haga más 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 número de inspecciones que se llevan a cabo 
a bordo de los buques. 

En el momento de redacción de este informe todavía no se había aprobado el texto definitivo.   

Nuevo modelo del Libro registro de basuras a bordo de los buques 

El 26 de enero, la DGMM nos consultó 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 redacción introduce las enmiendas de 2016 aprobadas mediante la Resolu-
ción 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 días previos a esa fecha. Para evitar pro-
blemas en las inspecciones de Port State Control y Plan Lista Blanca, la DGMM recomendó 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 recepción a bordo 
del libro oficial. 

El 28 de febrero, la DGMM nos indicó que el servicio de publicaciones del Ministerio de Fomento 
ya disponía para su venta del nuevo Libro registro de basuras. Informamos a las empresas de 
que, según instrucciones de la DGMM, debían transcribir las anotaciones hechas en las hojas 
impresas. 

Proyecto de Resolución sobre el Certificado de gestión, liderazgo y trabajo en 
equipo 

El 21 de marzo, la DGMM nos consultó un borrador de Resolución que regula las condiciones 
para obtener el Certificado de suficiencia en gestión, liderazgo y trabajo en equipo que tienen 
que poseer los capitanes y oficiales de puente y de máquinas y electrotécnicos, conforme al 
Código de Formación del Convenio STCW.  

Una vez analizado, comprobamos que no incluía cambios significativos con otro borrador que 
nos consultaron el año pasado sobre esta misma materia y cuyas observaciones enviamos el 23 
de enero de 2017. Hemos solicitado a la DGMM que en la Resolución definitiva se incluya:   
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 Una fecha o periodo transitorio a partir del cual los capitanes, jefes de máquinas y oficiales 
deben disponer del Certificado de liderazgo y trabajo en equipo, que no se especifica en el 
borrador. 

 En relación con los cursos de formación hechos con anterioridad a la publicación de la Reso-
lución, que la prueba documental que confirme que el curso se ha llevado a cabo sea igual-
mente válida independientemente de que el curso se haya efectuado en un centro público o 
privado.  

En el momento de redacción de este informe todavía no se había aprobado el texto definitivo.   

Colaboración con la Armada para participar en el ejercicio MARSEC-18 

Entre los días 14 a 25 de mayo de 2018, se está desarrollando la decimotercera edición del Ejer-
cicio “MARSEC”, que es un ejercicio marítimo avanzado, coordinado por la Armada Española, 
que concentra los esfuerzos de varios organismos y agencias civiles y militares, para lograr el 
objetivo común de salvaguardar los intereses nacionales en los distintos espacios marítimos. 

Como en años anteriores, los responsables del Centro de Operaciones y Vigilancia de Acción 
Marítima (COVAM) de la Armada nos informaron sobre el ejercicio MARSEC-18, para el que so-
licitaron la colaboración voluntaria de los buques de las navieras asociadas. 

El Escenario I sobre la “Activación de la estructura NCAGS de la Armada”, para el que se ha pe-
dido la colaboración de las empresas de ANAVE, se ha llevado a cabo los días 7 a 18 de mayo, 
dentro de las aguas territoriales españolas y las aguas internacionales localizadas dentro del área 
geográfica limitada por los paralelos 53º00´N-20º00´N y los meridianos 020º00´W-010º00´E, 
que corresponde a las zonas del mar Mediterráneo, islas Baleares, estrecho de Gibraltar, Cana-
rias, costa atlántica y mar Cantábrico. 

En estos ejercicios, los buques mercantes que participan voluntariamente deben remitir el “For-
mato Alfa” cumplimentado a la dirección de correo: NCAGS@covam.es para registrar sus trán-
sitos, 24 horas antes de entrar en el área del ejercicio. Una vez recibido el “Format ALFA”, el 
COVAM monitoriza el tránsito mediante el AIS, AIS-SAT, LRIT, etc. No obstante, se recomienda 
actualizar cada 24 horas la situación del buque enviando un formulario “Format BRAVO”, du-
rante toda la duración del tránsito. Los formularios están disponibles en la página web de la 
Fuerza de Acción Marítima (FAM): https://encomar.covam.es/ncags 

 

 

 

 


