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Introduccion

El Transporte Maritimo puede considerarse como uno de los pioneros de lo que con el tiempo se
ha llamado Globalizacién. En los ultimos veinticinco afios el panorama mundial ha mutado
hacia un escenario totalmente diferente al que tenfamos, donde flotas tradicionales de un
nimero limitado de paises representaban la gran mayoria del sector, donde los navieros
mantenian una estructura casi familiar, donde existian relaciones casi afectivas entre las
tripulaciones, y sobre todo, con una responsabilidad manifiesta a la hora de que un Estado
permitiese que su bandera ondeara en la popa de aquel buque. Pero la liberalizacién de la
Economia Mundial especialmente en su paradigma del “laissez faire, laissez passer”, ha
permitido que hoy dia lo habitual en el mercado del Transporte Maritimo sea precisamente todo
lo contrario a un horizonte de estabilidad. Navieras de un solo buque para escapar al control de
los Estados, empresas afincadas en paraisos fiscales, banderas de conveniencia, y por qué no,
también puertos de conveniencia. En definitiva un cambio de rumbo que permite la existencia
de buques subestindar que ponen en peligro la Seguridad en maytsculas, es decir, la seguridad
de los propios tripulantes, y a su vez la de los tripulantes de los otros buques, el entorno
medioambiental, nuestro patrimonio natural,... Y asi es hoy dia la foto fija del Transporte
Maritimo.

A pesar de ello el Transporte Maritimo sigue siendo el mds seguro y menos contaminantes de
toda la cadena intermodal. Cada afio el transporte internacional crece y cada afio el transporte,
debido a la generalizacién del comercio “on-line” amplia su horizonte y la distancia entre el
lugar donde se produce la mercancia y el puerto donde se descarga. Por ende la Seguridad
Maritima es hoy una herramienta fundamental de fiabilidad del sistema de transporte y en
definitiva es una de las claves para el aseguramiento de la cadena de produccidn.

El Manual, al que he dedicado unos afios, pretende mejorar otros existentes en los que participé
como “Fundamentos de Seguridad Maritima” o “Transporte Maritimo y Medio Ambiente”,
ambos del afio 1996. No cabe duda que la caducidad de este tipo de publicaciones es evidente,
de hecho a la hora de redactar esta Introduccién y antes de pasar al proceso de edicion, he tenido
que volver a redactar algunos temas que la propia dindmica de la Organizacién Marftima
Internacional (IMO) te obliga a ello, ademds de nuestra reciente reestructuracién ministerial con
la incorporacién de algunas competencias maritimas al nuevo Ministerio del Medio Ambiente,
Rural y Marino.

Este libro tendrd muchos defectos pero espero que la ilusién que me ha llevado durante estos
afios a la recopilacién de tantos datos, manuales, procedimientos, organizaciones, etc. sirva para
endulzar la critica de mis compafieros de profesidn, tanto en la Universidad como en la flota.

Francisco Piniella Corbacho
Cadiz, 2009





















El Consejo es el organo ejecutivo delegado de la
Asamblea entre periodos, y se encarga en este tiempo de
coordinar y supervisar las tareas de IMO. Puede elegir
Secretario General y suscribir acuerdos, siempre que
estos se hagan a reserva de la posterior aprobacién de la
Asamblea. Los miembros del Consejo eran treinta y dos
representantes aunque se han ampliado recientemente a
cuarenta. Los criterios de seleccion son dos (a + by ¢):

a) Estados con mayores intereses en la provision
de los servicios maritimos internacionales.

b) Estados con mayores intereses en el comercio
maritimo internacional.

c¢) Estados que teniendo intereses en el
transporte maritimo y en la navegacién
garanticen una representacion geografica de
todas las partes del Mundo.

IMO se constituye ademas a partir de cuatro Comités de
los llamados principales, y un Comité de Facilitaciéon
como Organo auxiliar:

Comité de Seguridad Maritima (MSC-IMO).

Es el é6rgano de IMO mas importante desde el punto de
vista técnico. Al igual que la Asamblea se encuentra
formado por todos los Estados miembros.. Es de
destacar que se trata del unico Comité con organizacion
auxiliar en Subcomités. Las competencias en materia de
Seguridad Maritima abarcan segin el Convenio
Constitutivo de IMO los siguientes supuestos:
ayudas/sefializacion a la navegacion, construccion y
equipo de buques, dotaciones, reglamento de abordajes,
investigacion de siniestros, salvamento, mercancias
peligrosas, y en definitiva cualquier cuestién que afecte
directamente a la seguridad maritima.
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Comité de Seguridad Maritima.
Los once Subcomités dependientes
del MSC-IMO son:

- Subcomité de Estabilidad y
Lineas de Carga y de Seguridad
de Pesqueros

(SLFMSC-IMO,).

- Subcomité de Proteccion
Contra-Incendios
(FP-MSC-IMO,).

- Subcomité de Seguridad de la
Navegacion

(NAV-MSC-IMO).

- Subcomité de Dispositivos
Salvavidas y de Buisqueda y
Salvamento

(LSR-MSCIMO).

- Subcomité de Transporte de
Mercancias Peligrosas
(CDG-MSC-IMO).

- Subcomité de Normas de
Formacion y Guardia
(STW-MSC-IMO).

- Subcomité de Proyecto y Equipo
del Buque

(DE-MSC-IMO).

- Subcomité de
Radiocomunicaciones
(COM-MSC-IMO).

- Subcomité de Contenedores y
Carga

(BC-MSC-IMO).

- Subcomité de Graneles
Quimicos

(BCH-MSC-IMO).

- Subcomité de Implantacion por
el Estado rector del Puerto
(FSI-MSC-IMO).

Los dos ultimos Subcomités
dependen también del Comité de
Proteccion del Medio

Marino.










Procedimientos en la elaboracién de los
instrumentos legales internacionales de IMO.

Como hemos dicho anteriormente IMO ha llevado a
cabo en las ultimas décadas una labor considerable en la
elaboracién de instrumentos legales. Estos instrumentos
se adoptan de acuerdo con unos procedimientos:

Adopcion.

El primer paso consiste en la elaboracion de una
propuesta, originada en cualquiera de los organos de
IMO. Esta propuesta debe ser aprobada, para ello
necesita el apoyo de la Asamblea (en el periodo bienal
de sesiones 0 en una sesion extraordinaria) o del
Consejo (entre sesiones).

De la propuesta se pasa al proyecto, que se elabora en el
marco de un organo técnico (Comité o Subcomité
competente). Cuando el Comité aprueba el proyecto se
somete a una Conferencia diplomatica internacional a la
cual se invitan todos los miembros de las Naciones
Unidas y de sus organismos especializados. De la
Conferencia diplomatica, que dura en torno a algo
menos de un mes, sale el texto oficial definitivo del
Convenio (o cualquier otro tipo de instrumento). El
Convenio ha sido adoptado.

Ratificacion.

En esta segunda fase, la Organizacidén traspasa la
responsabilidad del instrumento en los diferentes
Gobiernos nacionales. Son los representantes de los
diferentes Estados miembros los que tienen que acudir a
Londres a ratificar el instrumento. Los Convenios
pueden ser ratificados con diferentes acepciones:
"firma", "aceptacion", "obligacion", "aprobacion" o
"adhesion". Cuando el Convenio ha sido ratificado por
un determinado nimero de paises y por un porcentaje
del tonelaje de la flota mundial, cantidad que se
determina en el texto del propio instrumento, se dice
que el Convenio ha sido ratificado. Para que un
Gobierno ratifique un instrumento legal ha debido,
previamente, llevar a cabo un estudio de su normativa
nacional para ver si esta se acoge a lo establecido en el
Convenio, o si es necesaria la promulgacion de una
nueva normativa nacional que lo ampare.
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Division de Seguridad Maritima.-
Subdivision de Navegacion y
Carga:

Seccion de Navegacion.

Seccion de Carga y facilitacion.
Subdivision de Tecnologia y
Ejecucion de proyectos de
cooperacion técnica:

Seccion de Tecnologia.

Seccion de Ejecucion v Gestion de
Proyectos de Cooperacion
Técnica.

Divisidn del Medio Marino.-
Seccion de Prevencion de la
Contaminacion.

Seccion de Preparacion y Lucha
contra la Contaminacion: Centro
de Coordinacién contra la
Contaminacion Hidrocarburos.
Oficina del Convenio de Londres.
Subprograma de Cooperacion
Técnica para el Medio Marino.

Division de Asuntos Juridicos y
Relaciones Exteriores.-

Oficina Juridica.

Oficina de Relaciones Exteriores.
Oficina de Informacion.

Division Administrativa.-
Seccion de Finanzas y
Presupuestos.

Seccion de Personal.

Oficina de Servicios Generales.
Seccion de Adquisiciones para
proyectos.

Division de Conferencias.-
Secciones de Traduccion.
Seccion de Publicaciones.
Seccion de Conferencias.
Seccién de Documentos.

Seccion de Imprenta.
Dependencias de Tratamiento de
Textos.

Division de Cooperacion
Técnica.-

Seccion de Programacion,
Seguimiento y Coordinacion.
Seccion de Apoyo a Instituciones
v Formacion.

Coordinacion Geogrdfica.



















En 1988 también se optd por el Protocolo, aunque en
este caso se trataba de la inclusion de aspectos nuevos:
un sistema nuevo de reconocimiento y certificacion de
buques, fruto de la Conferencia celebrada en ese afio
sobre ese tema. También en 1988 se adoptd asi el
Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritima
(GMDSS). Los primeros afios del siglo XXI del
Convenio se han caracterizado por la incorporacion de
los nuevos capitulos que han entrado en vigor.

A continuacion daremos una vision muy general de los
contenidos del Convenio.

Estructura y Analisis de los contenidos del SOLAS.
Capitulo I: Disposiciones generales.

Parte A - Ambito de aplicacion, definiciones, etc.

El dambito de aplicacion internacional del Convenio
SOLAS son los buques dedicados a viajes
internacionales (hasta un puerto fuera del pais), pero
con las siguientes excepciones: buques de guerra,
buques inferiores a 500 TRB, buques carentes de
propulsién mecdnica, buques de madera de construccién
primitiva, yates de recreo y buques pesqueros. Esto no
quita para que algunos paises, como Espafia para los
buques pesqueros, extiendan el Convenio como
obligatorio para los buques considerados "excepciones”
a efectos internacionales. En esta Parte se aborda
también el tema de las exenciones y equivalencias a
determinados preceptos del Convenio como accesorios,
materiales, dispositivos, etc., en los cuales la
Administracion del pais estima oportuno de acuerdo con
criterios de eficacia. En estos casos se informara a IMO
de la sustitucion, acompafiando un dossier con las
pruebas de homologacion efectuadas.

Parte B - Reconocimientos y Certificados.

Las inspecciones/reconocimientos son los instrumentos
con los cuales las Administraciones certifican que los
buques cumplen con lo establecido en la normativa, en
este caso la normativa en materia de Seguridad de la
Vida Humana en la Mar.
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El Convenio.

Esta constituido por trece
articulos que establecen los
principios legales que los
gobiernos contratantes acuerdan
establecer con el objeto de
acrecentar la seguridad de la vida
humana en el mar. Estos articulos
abordan los siguientes temas:

- sobre las obligaciones generales
contraidas en virtud del
Convenio;

- el ambito de aplicacion;

- sobre la legislacion nacional y
la necesidad de presentar una
relacion de los organismos
nacionales con autoridad en la
materia del Convenio;

- los casos de fuerza mayor y de
emergencia en los cuales los
bugues no estardn sujetos al
Convenio;

- la relacion con los Convenios
anteriores (plazos de vigencia);

- el procedimiento de enmienda
(del cual hemos hablado con
anterioridad), de firma,
ratificacion, aprobacion, adhesion
y periodo de gracia;

- la denuncia del Convenio;

- y los aspectos formales de
deposito, registro e idiomas y
traducciones oficiales de
redaccion.

El Convenio no se reduce a estos
trece articulos, sino que el
Convenio estd formado ademds,
de un Anexo, estructurado en
Capitulos, Partes, Secciones y
Reglas. Este Anexo es el
verdadero cuerpo técnico del
Convenio y la herramienta de uso
entre los profesionales tanto en la
construccion del buque, como en
la navegacion y explotacion
comercial.
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Para la realizacion de estas inspecciones se debe contar
con inspectores nombrados al efecto por la
Administraciéon Maritima de los diferentes paises, o
bien por Organizaciones reconocidas. Estos inspectores
estan facultados para exigir la realizacion de
reparaciones en el caso de que el buque no cumpla con
las prescripciones del Convenio. En este caso el barco
no podra hacerse a la mar hasta que el estado del buque
sea satisfactorio.

Reconocimientos en buques de pasaje.

Seran objeto de renovacion anual. Llevandose a cabo las
siguientes inspecciones:

- Reconocimiento inicial, antes de que el buque entre en
Serviclo;

- Reconocimientos periodicos, cada 12 meses;

- Reconocimientos adicionales.

En cada uno de los diferentes reconocimientos el
Convenio establece los equipos, maquinarias,
estructuras,... a inspeccionar. Al buque de pasaje, una
vez cumplido estos reconocimientos, se le expide el
"Certificado de seguridad para buques de pasaje”.
Ademas puede llevar un "Certificado de exencion" para
aquellos casos en los que le sea concedida algun tipo de
exencion.

Reconocimientos en buques de carga.

En muchos de los equipos a reconocer en el buque de
carga se llevan a cabo las mismas inspecciones que en
los de pasaje. En otros casos el Convenio permite
inspecciones  periddicas de  veinticuatro  meses
(dispositivos de salvamento, dispositivos de extincion
de incendios, etc.) o de cinco afios suplementados con
reconocimientos intermedios en la mitad del periodo de
validez del certificado. De todas maneras, aunque el
Convenio establece que se tomaran disposiciones
nacionales acerca de la realizacion de inspecciones
fuera de programa en el periodo de validez de los
certificados sin fijar en muchos casos fecha de
periodicidad, existe una Recomendacion del MSC-IMO
en el sentido de establecer en los buques de carga, al
igual que en los de pasaje reconocimientos anuales
obligatorios (periddicos).

Marco histérico y Normativo
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regula este aspecto estableciendo los métodos de calculo
de los parametros relativos a los supuestos de
inundacion y averia: eslora inundable, permeabilidad y
eslora admisible; ademas de las prescripciones sobre el
compartimentado, diferenciando entre buque de pasaje y
buque de carga. Relacionados con estos temas, las
citadas reglas establecen también los preceptos relativos
a los mamparos de colisién, especialmente del mamparo
del pique de proa, asi como a otros apartados
importantes como: los dobles fondos, el lastrado de los
buques, los mamparos y puertas estancas, aberturas en
el forro, tircuito de achique, etc.

Parte B-1 — Compartimentado y estabilidad con averia
de los buques de carga.

Esta parte incorpora la nueva regla 25 sobre
definiciones, los indices de subdivision (R y A), los
factores p; y si, la permeabilidad, en general la
informacion sobre estabilidad que deben llevar los
buques, la aberturas en mamparos y cubiertas interiores
estancas y las aberturas exteriores en los buques de
carga.

Parte C - Instalaciones de Maquinas.

En general el Convenio establece que tanto las
maquinas, calderas y otros recipientes a presion, asi
como tuberias y accesorios, responderan a criterios de
seguridad para la vida de las personas a bordo y las
condiciones ambientales, ademas de asegurar los
servicios esenciales del buque. Las diferentes reglas
establecen los preceptos particulares del: aparato de
gobierno, maquinas, calderas, instalaciones de
emergencia, proteccion contra el ruido, etc.

Parte D - Instalaciones Eléctricas.

Se entiende que estas instalaciones deben garantizar: los
servicios eléctricos auxiliares que sean necesarios para
mantener el buque en condiciones normales de
funcionamiento y los servicios eléctricos esenciales en
materia de seguridad para poder afrontar una situacion
de emergencia; para ello se debe ademads, preservar la
seguridad de pasajeros y tripulantes de los riesgos
derivados de estos servicios, de acuerdo con una serie
de precauciones, contra descargas, incendios y otros
riesgos del tipo eléctrico. Por ello se regulan las
capacidades y disposiciones de las Fuentes de energia
eléctrica tanto principal como de emergencia,

Marco histérico y Normative
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Parte E — Prescripciones operacionales.

Entendiendo  estas  prescripciones como la
disponibilidad operacional y mantenimiento, las
instrucciones, formacion y ejercicios a bordo y por
ultimo las propias operaciones.

Parte F — Proyectos y disposiciones alternativos.
Soélo incluye una regla que determina como se deben
realizar esos proyectos y disposiciones alternativos.

Parte G — Prescripciones especiales.

Entiendo este caracter de especial con tres ejemplos: las
instalaciones para helicopteros, el transporte de
mercancias peligrosas y la proteccion de los espacios
para vehiculos, espacios de categoria especial y
espacios de carga rodada

Capitulo I1I: Dispositivos y Medios de Salvamento.

Al igual que con el anterior capitulo II-1, el capitulo III
ha pasado gran parte de su inicial informacién a un
Codigo, el LSA, el “Codigo Internacional de
dispositivos de salvamento™ (véase el Capitulo 4 de este
libro). A partir de la filosofia de que el Codigo es a su
vez parte del Convenio ello nos facilita una mayor
agilidad a la hora de actualizar tecnolégicamente todas
las variaciones que ocurran en materia de dispositivos
de salvamento.

Una vez hecha esta aclaracion veamos la estructura del
Capitulo III:

Parte A — Generalidades.

Cinco reglas que abordan el ambito de aplicacion, las
exenciones, definiciones necesarias para el capitulo, las
normas para la evaluacion, prueba y aprobacion de
dispositivos y medios de salvamento y por tltimo la
realizacion de pruebas durante la fabricacion.

Parte B — Prescripciones relativas a los buques y a los
dispositivos de salvamento.

Esta Parte B actual, unifica las dos partes (B y C) de la
edicion anterior del SOLAS, gracias a la
complementariedad con el Cédigo LSA. A su vez esta
parte se divide en cinco secciones:

Marco histérico y Normativo

Enmiendas 1996 al Capitulo I11.

El 4 de junio de 1996 se
aprobaron una serie de
enmiendas al Capitulo Il que
entraron en vigor el 1 de julio de
1998, teniendo en cuenta la
evolucion tecnolégica que habia
habido desde la ultima vez que se
redacto dicho capitulo en 1983.
Muchas de las prescripciones
técnicas de este capitulo fueron
trasladadas a un nuevo Codigo
Internacional de dispositivos de
salvamento (LSA-Code
“International Life-Saving
Appliance Code”'). Este Codigo se
aplica a todos los buques
construidos el 1 de julio de 1998,
o posteriormente.
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Capitulo IV: Radiotelegrafia y Radiotelefonia.

El Capitulo IV que empezé denomindndose en 1914
solo Radiotelegrafia y que con el tiempo pasé a
denominarse de Radiotelegrafia y Radiotelefonia, ha
dado en los ultimos afios un considerable "vuelco" con
la aprobacion en el seno de IMO en 1988 del Sistema
Mundial de Socorro y Seguridad Maritima (GMDSS).
Existié un periodo de siete afios, que comenz6 en 1992,
que permitioé la transicion del sistema convencional de
comunicaciones al nuevo del Sistema Mundial.

Se divide en una Parte A de Generalidades, una Parte B
sobre los compromisos contraidos por los Gobiernos
Contratantes, en ¢l sentido de la provision de servicios
de radiocomunicaciones, y una Parte C sobre ¢l Equipo
prescrito para los buques.

Capitulo V: Seguridad de la Navegacion.

Se trata de un capitulo, que no se haya estructurado en
Partes ni Secciones, vy que a lo largo de sus treinta y
cinco reglas define una serie de servicios,
prescripciones y procedimientos, relacionados con la
Seguridad de la Navegacién. Incluyendo temas como:
los mensajes de peligro, seflales de socorro y
salvamento, los servicios meteoroldgicos y de vigilancia
de hielos, la organizacién del trafico maritimo, las
ayudas a la navegacion y los aparatos y publicaciones
nauticas, los principios relativos al proyecto del puente,
el proyecto y la disposicién de los sistemas y aparatos
nauticos y los procedimientos del puente, el
mantenimiento de los aparatos, la compatibilidad
electromagnética, la aprobacién, reconocimientos y
normas de funcionamiento de los sistemas y aparatos
nauticos y del registrador de datos de la travesia, etc.

Capitulo VI: Transporte de carga.

Establece las disposiciones que se han de tener en
cuenta a la hora de llevar a cabo la estiba y transporte de
grano. Asi como los calculos prescritos por seguridad
para los momentos escorantes y los dispositivos
inmovilizadores de la carga de grano y sujecion de esta.
Se divide en tres partes: A) Disposiciones generales; B)
Disposiciones especiales aplicables a las cargas a granel
que no sean grano; y C) Transporte de grano.
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Enmiendas 1996 al Capitulo VI.

Los buques han de llevar un
cuadernillo que contenga
informacion sobre las
operaciones de manipulacion de
la carga, y el capitan y el
representante de la terminal
deben convenir un plan para que
las operaciones de carga'y
descarga se realicen en
condiciones de seguridad.

Enmiendas 2000 al Capitulo V.

El 6 de Diciembre se aprobo la
inclusion en los buques de la Caja
Negra de registro de datos (VDR
“Voyage Data Recorder”) y del
Sistema Automatico de
Identificacion (AIS) con un
cronograma de implantacion.
Posteriormente fueron acelerados
los plazos del AIS'y su futura
ampliacion a buques pesqueros.
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Capitulo XI-1: Medidas especiales para incrementar la
Seguridad Maritima.

Sigue la filosofia de diversas Resoluciones de la
Asamblea de IMO, en el sentido de establecer
programas de inspecciones. Este capitulo esta motivado
por el creciente numero de siniestros y por la
preocupacion en el envejecimiento de la flota. Otra de
las nuevas incorporaciones de este nuevo Capitulo es la
asignacion a los buques de un Nuimero de
Identificacion. En sucesivas enmiendas se incorporé un
catdlogo de medidas para la autorizacién de las
llamadas OR, Organizaciones reconocidas por el Estado
de abanderamiento para la inspeccion de la seguridad de
sus buques. Recientemente se ha incluido un Registro
(CSR) que deben llevar todos los buques a bordo, cuyas
siglas provienen de “Continuous Synopsis Record” y
trata de establecer un seguimiento a los posibles
cambios de bandera de los buques.

Capitulo XI-2: Medidas especiales para incrementar la
Proteccion Maritima.

E!l 13 Diciembre de 2002 se aprobo en una Conferencia
Diplomatica el Codigo ISPS de Proteccion Maritima,
como reaccion, fundamentalmente, a los sucesos
terroristas vividos en los EE.UU. el 11-S. Incide en la
seguridad de la interfase puerto/buque, contemplando
una parte A obligatoria y otra parte B con
recomendaciones afiadidas.

Capitulo XII: Medidas especiales para la seguridad de
graneleros.

Fue aprobado el 27 de noviembre de 1997 y entro en
vigor el 1 de julio de 1999. Las reglas estipulan medidas
para garantizar la adecuada resistencia estructural de los
buques graneleros, tomando en consideracion un estudio
de la conservacion de la flotabilidad de los graneleros
realizado por la Asociacién Internacional de Sociedades
de Clasificacion (IACS) a solicitud de IMO.
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Buques graneleros.

Las reglas estipulan que todos los
graneleros nuevos de 150 metros
o mds de eslora (construidos con
posterioridad a esa fecha) que
transporten carga de una
densidad de 1000 kg/m3 o mds
deben poseer resistencia
suficiente para soportar la
inundacion de una cualquiera de
sus bodegas de carga, tomando en
cuenta los efectos dindmicos
resultantes de la presencia del
agua en la bodega y tomando
asimismo en cuenta las
recomendaciones aprobadas por
la OMI. En cuanto a los buques
existentes (construidos antes del 1
de julio de 1999) que transporten
carga a granel de una densidad
de 1780 kg/m3 o mas, el mamparo
estanco transversal entre las dos
bodegas mas cercanas a proa y el
doble fondo de la bodega mas
cercana a proa, debe poseer
suficiente resistencia para
soportar la inundacion y los
efectos dindmicos concomitantes
en la bodega mas cercana a proa.
Las cargas de una densidad de
1780 kg/m3 o mas (cargas
pesadas) comprenden mineral de
hierro, hierro en lingotes, acero,
bauxita y cemento. Cargas mds
ligeras, pero de una densidad
superior a 1000 kg/m3, incluyen
granos tales como trigo y arroz, y
madera.
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Relacién de Convenios de la Organizacién Maritima Internacional.
Este dato debe ser actualizado (www.imo.org), ya que corresponden a la fecha de edicion de este libro.
% de flota Lloyd's Register of Shipping/World Fleet Statistics

Instrumento Entrada en vigor Estados % flota

IMO Convenio 17-Mar-58 166 98.81

1991 enmiendas - 103 85.96
SOLAS 1974 25-May-80 156 98.79
SOLAS Protocolo 1978 01-May-81 109 95.35
SOLAS Protocolo 1988 03-Feb-00 83 67.19
Acuerdo de Estocolmo 1996 01-Abr-97 10 9.38
LL 1966 21-Jul-68 156 98.76
LL Protocolo 1988 03-Feb-00 78 66.71
TONNAGE 1969 18-Jul-82 145 98.56
COLREG 1972 15-Jul-77 149 97.92
CSC 1972 06-Sep-77 77 61.76

1993 enmiendas - 9 5.60
SFV Protocolo 1993 - 12 9.66
STCW 1978 28-Abr-84 150 98.78
STCW-F 1995 - 6 5.86
SAR 1979 22-Jun-85 88 52.33
STP 1971 02-Ene-74 17 22.85
SPACE STP 1973 02-Jun-77 16 22.03
INMARSAT C 1976 16-Jul-79 90 92.58
INMARSAT 0A 1976 16-Jul-79 88 91.46

1994 enmiendas - 40 28.95
FAL 1965 05-Mar-67 107 68.67
MARPOL 73/78 (Anexo I/1I) 02-Oct-83 138 97.71
MARPOL 73/78 (Anexo IlI) 01-Jul-92 123 93.75
MARPOL 73/78 (Anexo IV) 27-Sep-03 112 72.22
MARPOL 73/78 (Anexo V) 31-Dic-88 128 95.98
MARPOL Protocolo 1997 (Anexo VI) 19-May-05 36 70.58
LC 1972 30-Ago-75 81 69.31

1978 enmiendas - 20 19.23
LC Protocolo 1996 24-Mar-06 29 19.38
INTERVENTION 1969 06-May-75 83 72.91
INTERVENTION Protocolo 1973 30-Mar-83 48 47.40
CLC 1969 19-Jun-75 40 3.36
CLC Protocolo 1976 08-Abr-81 54 56.22
CLC Protocolo 1992 30-May-96 114 94.45
FUND Protocolo 1976 22-Nov-94 31 47.71

FUND Protocolo 1992 30-May-96 98 88.92



http://www.imo.org
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FUND Protocolo 2000 27-Jun-01 - -
FUND Protocolo 2003 03-Mar-05 19 15.57
NUCLEAR 1971 15-Jul-75 17 19.85
PAL 1974 28-Abr-87 32 38.64
PAL Protocolo 1976 30-Abr-89 25 38.36
PAL Protocolo 1990 - 6 0.93
PAL Protocolo 2002 - 4 0.13
LLMC 1976 01-Dic-86 50 49.65
LLMC Protocolo 1996 13-May-04 23 23.25
SUA 1988 01-Mar-92 142 92.24
SUA Protocolo 1988 01-Mar-92 132 87.96
SUA 2005 - - -
SUA Protocolo 2005 - - -
SALVAGE 1989 14-Jul-96 54 38.30
OPRC 1990 13-May-95 88 64.53
HNS Convenio 1996 - 8 4.83
OPRC/HNS 2000 14-Jun-07 15 16.05
BUNKERS CONVENIO 2001 - 11 14.97
AFS CONVENIO 2001 - 17 17.43
BWM CONVENIO 2004 - 6 0.62

Préximas incorpora

ciones al listado de Convenios IMO

Entrada en vigor

Codigo o Convenio

Mayo 2004 Enmienda al SA

1 Julio 2006 R - personas en peligro

1 Julio 2006 Junio 2003 Enmienda al SOLAS/Mayo 2004 Enmienda al SOLAS

1 Julio 2006 Diciembre 2004 Enmienda al SOLAS — capitulo revisado de bugues bulk
carriers, botes de caida libre, S-VDRs

1 Noviembre 2006 Julio 2005 Enmienda al FAL

21 Noviembre 2006  Julio 2005 Enmienda al Anexo VI del MARPOL

1 Enero 2007

Octubre 2004 Enmienda al MARPOL Anexos revisados 1y 11

1 Enero 2007

Enmienda a los Cédigos IBC y IGC
Mayo 2005 Enmienda al SOLAS

1 Agosto 2007

Marzo 2006 Enmienda MARPOL — proteccion tanques FO

1 Enero 2008

Mayo 2006 Enmienda al SOLAS - LRIT

1 Enero 2008

Mayo 2006 Enmienda al STCW — oficial de seguridad, botes de rescate
rapidos

1 Enero 2009

Mayo 2005 Enmienda al SOLAS — Capitulo revisado 1I-1

1 Julio 2010

Mayo 2006 Enmienda al SOLAS






http://www.ilo.org
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3. La “Oficina” Internacional del Trabajo es la
secretaria permanente de la Organizacion Internacional
del Trabajo y tiene la responsabilidad primordial de las
actividades que prepara con la supervision del Consejo
de Administracién y la direccion del Director General,
elegido por un periodo renovable de cinco afios. La
Oficina cuenta con casi dos mil funcionarios de mas de
cien nacionalidades en su sede de Ginebra y en cuarenta
oficinas repartidas en todo el mundo. Ademas, en virtud
del programa de cooperacién técnica, unos seiscientos
expertos llevan a cabo misiones en todas las regiones
del mundo. La Oficina también actua en calidad de
centro de investigacion y documentacion; como casa
editora, publica una amplia gama de estudios
especializados, informes y periddicos.

La actividad sectorial de 1a OIT en el sector maritimo.
Dentro de la Organizacion Internacional del Trabajo, el
sector maritimo esta integrado por cuatro subsectores; el
del transporte maritimo, los puertos, la pesca y el
transporte interior. El objetivo del programa maritimo
es promover el progreso social y econémico.

OIT cuenta desde su fundacién con una Comision
Paritaria Maritima que asesora al Consejo de
Administracion sobre los asuntos maritimos y también
organiza reuniones especiales de la Conferencia
Internacional del Trabajo exclusivamente encargadas de
elaborar y adoptar normas sobre el trabajo maritimo.
Desde 1920, la Conferencia Internacional del Trabajo
ha adoptado mas de 60 normas sobre el trabajo
maritimo. En octubre de 1996 se adoptaron siete
instrumentos muy importantes para el trabajo de la
gente de mar que abarcan temas muy diversos, como la
edad minima de admisién en el empleo, la contratacion
y la colocacién, los reconocimientos médicos, los
contratos de enrolamiento, las vacaciones pagadas, la
seguridad social, las horas de trabajo y los periodos de
descanso, el alojamiento de la tripulacidn, los
documentos de identidad, la seguridad y salud en el
trabajo, el bienestar en el mar y en los puertos, la
continuidad del empleo, la formacién profesional y los
certificados de aptitud. El codigo internacional de la
gente de mar influye directa e indirectamente, tanto en
las disposiciones de los convenios colectivos como en la
legislacion nacional del trabajo maritimo.

Marco histérico y Normativo

Comision Paritaria Maritima

La CPM esta compuesta por
representantes de los armadores y
de la gente de mar y acaba de
celebrar su 80 aniversario. Es la
encargada de elaborar
recomendaciones para
actividades futuras de la
Organizacion para la industria
del transporte maritimo:

Revision de los asuntos maritimos
pertinentes de la OIT;
Actualizacion del Salario bdsico
minimo fijado por la OIT para los
marineros;

El impacto de los cambios de
estructura de la industria naviera
en las condiciones de vida y
trabajo de la gente de mar,
Grupo mixto especial de expertos
IMO/ILO sobre la
responsabilidad y la
indemnizacion respecto a los
reclamos por muerte, lesiones
corporales y abandono de la
gente de mar.

Ratificacion de los Convenios de
la OIT.

El grado de ratificacion de estos
convenios varia enormemente
entre los paises. Por ejemplo,
Espana, Francia, Italia y Noruega
han ratificado mas de 20
convenios de la OIT, mientras que
EE.UU. ha ratificado sélo 4 y
Chipre sdlo 2.









http://www.itfglobal.org

Convenio refundido sobre el trabajo maritimo, 2006.

Aunque se encuentra en fase de ratificacion, este
Convenio refundido sobre el trabajo maritimo firmado
el 7 de febrero de 2006, es el fruto de cinco afios de
trabajo de OIT junto con sus interlocutores como ITF,
para mejorar la situacién laboral que establecia el
antiguo Cl147 de Normas Minimas para la Marina
Mercante. Este Convenio entrard en vigor doce meses
después de la fecha en que se hayan registrado las
ratificaciones de al menos 30 Miembros que en
conjunto posean como minimo el 33 por ciento del
arqueo bruto de la flota mercante mundial. En lo
sucesivo, el presente Convenio entrard en vigor para
cada Miembro doce meses después de la fecha en que se
haya registrado su ratificaciéon. Este Convenio
constituird el cuarto pilar en el que se basara el sistema
reglamentario internacional junto al SOLAS, MARPOL
y STCW; y pone al dia mas de sesenta y cinco
convenios laborales maritimos de la OIT vy
proporcionara por primera vez a mas de 1,2 millones de
marinos de todo el Mundo la proteccion social
completa. El Convenio establece las prescripciones
minimas para la gente de mar que trabaja a bordo de un
buque y cuenta con disposiciones relativas a las
condiciones de empleo, alojamiento, instalaciones de
recreo, alimentos y ‘catering’, salud, cuidados médicos,
bienestar y proteccion de seguridad social.

Un aspecto particularmente crucial es que este convenio
es obligatorio, por lo que los estados rectores de los
puertos no permitiran que los buques a los que tenga
aplicacién se hagan a la mar sin los certificados que
prueben que satisfacen normas clave de trabajo, salud y
seguridad. Nuevas disposiciones relativas, entre otras
cosas, a los procedimientos a seguir por los marinos en
caso de queja y la mejora de las inspecciones por los
estados rectores de los puertos contribuirdn al
cumplimiento del convenio. Este convenio solamente
tiene aplicacién directa a los buques que enarbolan el
pabellén de un Estado que lo haya ratificado. Valga
sefialar, sin embargo, que las disposiciones relativas a
su aplicaciéon contienen una cldusula sobre “trato no
mas favorable”. Esto quiere decir, por ejemplo, que un
buque con el pabellén de un pais que no ha ratificado el
convenio podria experimentar problemas durante una
inspeccion portuaria por no cumplir con las normas
establecidas en el convenio.
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Derechos y Principios
Fundamentales

Articulo 111

Todo Miembro debera verificar
que las disposiciones de su
legislacion respetan, en el
contexto del presente Convenio,
los derechos fundamentales
relativos a:

a) la libertad de asociacion y la
libertad sindical y el
reconocimiento efectivo del
derecho de negociacion colectiva;
b) la eliminacion de todas las
formas de trabajo forzoso u
obligatorio;

¢) la abolicion efectiva del trabajo
infantil, y

d) la eliminacion de la
discriminacion en el empleo y la
ocupacion.

Derechos en el Empleo y
Derechos Sociales

Articulo IV

1. Toda la gente de mar tiene
derecho a un lugar de trabajo
seguro y protegido en el que se
cumplan las normas de seguridad.
2. Toda la gente de mar tiene
derecho a condiciones de empleo
Jjustas.

3. Toda la gente de mar tiene
derecho a condiciones decentes de
trabajo y de vida a bordo.

4. Toda la gente de mar tiene
derecho a la proteccion de la
salud, a la atencion médica, a
medidas de bienestar y a otras
Jformas de proteccion social.

5. Todo Miembro, dentro de los
limites de su jurisdiccion, deberd
asegurar que los derechos en el
empleo y los derechos sociales de
la gente de mar enunciados en los
pdrrafos anteriores de este
articulo se ejerzan plenamente, de
conformidad con los requisitos
del presente Convenio. A menos
que en el Convenio se disponga
especificamente otra cosa, dicho
ejercicio podra asegurarse
mediante la legislacion nacional,
los convenios colectivos
aplicables, la practica u otras
medidas.
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El presente Convenio de 2006 revisa los convenios siguientes:

Convenio sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1920 (niim. 7)

Convenio sobre las indemnizaciones de desempleo (naufragio), 1920 (nim. 8)

Convenio sobre la colocacion de la gente de mar, 1920 (nam. 9)

Convenio sobre el examen médico de los menores (trabajo maritimo), 1921 (nim. 16)
Convenio sobre el contrato de enrolamiento de la gente de mar, 1926 (nim. 22)

Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar, 1926 (num. 23)

Convenio sobre los certificados de capacidad de los oficiales, 1936 (nim. 53)

Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1936 (num. 54)

Convenio sobre las obligaciones del armador en enfermedad o accidentes, 1936 (num. 55)
Convenio sobre el seguro de enfermedad de la gente de mar, 1936 (niim. 56)

Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacién, 1936 (num. 57)

Convenio (revisado) sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1936 (nim. 58)

Convenio sobre la alimentacién y el servicio de fonda (tripulacién de buques), 1946 (nim. 68)
Convenio sobre el certificado de aptitud de los cocineros de buque, 1946 (nim. 69)
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar, 1946 (num. 70)

Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar, 1946 (nim. 72)

Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (num. 73)

Convenio sobre el certificado de marinero preferente, 1946 (nim. 74)

Convenio sobre ¢l alojamiento de la tripulacion, 1946 (num. 75)

Convenio sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacion, 1946 (nim. 76)
Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar (revisado), 1949 (ntim. 91)
Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado), 1949 (nim. 92)

Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacién (revisado), 1949 (nim. 93)
Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacidn (revisado), 1958 (nim. 109)
Convenio sobre ¢l alojamiento de la tripulacion (disposiciones complementarias), 1970 (nim. 133)
Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (num. 134)

Convenio sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (num. 145)

Convenio sobre las vacaciones anuales pagadas (gente de mar), 1976 (nim. 146)
Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (num. 147)

Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre la marina mercante 1976 (num. 147)
Convenio sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (niim. 163)

Convenio sobre la proteccién de la salud y la asistencia médica (gente de mar), 1987 (nam. 164)
Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar (revisado), 1987 (nim. 165)
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987 (nim. 166)

Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (num. 178)

Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente de mar, 1996 (num. 179)
Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacién de los buques, 1996 (niim. 180).

www.ilo.org/ilolex
ILOLEX - Base de datos del Trabajo Maritimo (OIT)
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El Libro Blanco del Transporte (2001).

Fue adoptado por la Comision el 12 de Septiembre de
2001 con el objetivo de fijar la politica europea de
Transportes para 2010, con el subtitulo de "El momento
de decidir". En el mismo se proponen unas 60 acciones,
mas 0 menos concretas, en algunos casos se enuncian de
una forma bastante general y se indica la fecha
aproximada en que se tienc previsto presentar la
propuesta detallada correspondiente.

En el campo del Transporte Maritimo se propone
complementar la Red Transeuropea de Transporte
estableciendo enlaces maritimos que llama Autopistas
Maritimas como alternativa de la carretera, especialmente
para evitar los cuellos de botella que se producen al
atravesar obstaculos naturales como los Pirineos (que cita
expresamente), los Alpes, etc.

El Libro Blanco propone para esta década un sistema
integrado de gestiéon y control del trafico maritimo,
debidamente coordinado, con vistas a actuar no sélo en
accidentes maritimos, sino también en materias como
trafico de drogas, inmigracion ilegal y transporte de
mercancias peligrosas, asi como la creaciéon de la
Agencia Europea de Seguridad Maritima.

La CE también confirma su intencién de avanzar en la
lucha contra los buques subestdndar, en particular,
apoyando la iniciativa de Japén de dar poderes a IMO
para que audite a los Estados de bandera, y para detectar
aquellos que no cumplen debidamente sus obligaciones
de inspeccidn, asi como definiendo, en el ambito de la
UE, unas “condiciones sociales minimas” (incluyendo
aspectos relativos a formacion y condiciones de vida y
de trabajo a bordo) para su exigencia a todos los buques
que entren en los puertos europeos. Con este fin, la
Comisién propone iniciar un didlogo con los
interlocutores sociales.

Por otro lado el Libro Blanco incide en seguir con las
medidas adoptadas a partir del hundimiento del buque
tanque “Erika”, que estudiaremos posteriormente.
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Libro Blanco.
COM/2001/0370

D) Transporte maritimo y fluvial

- Objetivos: desarrollar las
infraestructuras, simplificar el
marco reglamentario mediante la
creacion de ventanillas unicas e
integrar la legislacion social con
el fin de crear verdaderas
autopistas del mar.

- Cifras: desde principios de los
afos ochenta la UE ha perdido un
40% de sus marinos. De aqui al
2006 en la Union faltardn unos
36.000 trabajadores del mar. En
cambio, el transporte maritimo
representa un 70% del total de los
intercambios entre la Comunidad
y el resto del mundo. Por los
puertos europeos pasan cada afio
aproximadamente 2.000 millones
de toneladas de mercancias
diversas.

- Problemadtica: el transporte
maritimo y el transporte por via
navegable son verdaderas
alternativas competitivas a los
trayectos terrestres. Se trata de
transportes fiables, economicos y
poco contaminantes y ruidosos.
Sin embargo, su capacidad estd
infrautilizada, sobre todo la del
transporte fluvial, que podria
aprovecharse mejor. A este
respecto, existe aun una serie de
obstdculos de infraestructura,
tales como cuellos de botella,
galibos inadecuados, altura de los
puentes, funcionamiento de las
esclusas, falta de equipamientos
de transbordo, etc.
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El Libro Verde de la Politica Maritima (2005-2006).

Los dias 23 y 24 de marzo de 2000, en el Consejo
Europeo extraordinario de Lisboa nacid, en cierto modo,
la voluntad de dar un nuevo impulso a las politicas
comunitarias. El Libro Verde se inscribe en es mismo
espiritu de Lisboa nacido cinco afios antes, y en €l se
conjugan los deseos de la Unién de conjugar el
potencial econémico del Transporte Maritimo con el
desarrollo sostenible, mediante la conciliacion de las
dimensiones economica, social y medioambiental de la
explotacion de los recursos de los mares y los océanos.
Las actividades maritimas constituyen uno de los
ambitos esenciales de Lisboa, por la importancia que
tiene la economia maritima. La Comisioén considera que
entre el 3% y el 5% del producto interior bruto de la
Unién Europea procede de los sectores relacionados con
el mar. La UE es la primera potencia maritima mundial,
principalmente en los siguientes ambitos:

= transporte maritimo (dada la magnitud de los
intercambios comerciales por via maritima);

= turismo costero (dado que dos tercios de las
fronteras de la Unidn son costas);

= produccién de energia en el mar (gracias a los
recursos de gas y petréleo del mar del Norte);

= técnicas de construccion naval (gracias a la
construcciéon de buques excepcionales por su
complejidad, su seguridad y su incidencia
medioambiental);

* servicios conexos (gracias a los conocimientos
técnicos sobre tecnologias marinas).

Ademas, la UE es lider en varios ambitos que pueden
seguir creciendo, como la construccidn de cruceros, las
energias renovables y los puertos. Dada la importancia
socioeconomica de estos sectores y de un transporte
maritimo eficaz para una Europa orientada hacia la
exportacion, resulta  primordial  preservar la
competitividad en estos ambitos. Por esta razon, el
Libro Verde examina los distintos factores que inciden
en la competitividad: el estado del medio marino en si
mismo, los conocimientos cientificos sobre todos los
aspectos relacionados con los océanos, la innovacién y
la cualificacion de la mano de obra.
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COSS

EIl COSS es el Comité Europeo de
seguridad maritima y prevencion
de la contaminacion por los
buques, cuyas siglas provienen de
su version inglesa “Committee on
Safe Seas ..."

y fue establecido en el
Reglamento (CE) n° 2099/2002
del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 5 de noviembre de
2002 al objeto de simplificar los
procedimientos sustituyendo los
distintos comités creados ya en el
marco de la legislacion
comunitaria sobre seguridad
maritima y prevencion de la
contaminacion por los buques por
uno solo.
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Paquete de medidas “Erika”.

Tras el hundimiento del buque tanque “Erika” la
Comisién Europea asumio ante el Parlamento Europeo
la revision urgente de toda la legislacién competente a
la seguridad del transporte maritimo. De hecho sdlo tres
meses después de la catéstrofe ecologica del “Erika” se
presentd el primer bloque conocido como ERIKA-IL
Mas tarde en diciembre de 2000, el ERIKA-II. Ambos
paquetes de leyes incluian tres propuestas normativas
sobre distintos aspectos relacionados con la seguridad.

Erika I
s Seguridad maritima del transporte de petrdleo.
= Introduccion acelerada de petroleros de doble
casco.
= Organismos facultados para efectuar
inspecciones vy visitas de buques.
Erika Il
= Seguridad maritima del transporte de petroleo.
= Sistema comunitario de seguimiento, control e
informacion sobre el trafico maritimo.
=  Fondo de indemnizacion de dafios causados por
la contaminacion de hidrocarburos.
+ Agencia Europea de la Seguridad Maritima

En mayo de 2004, la Comisién de la Unién Europea a
través de su Direccion General de Energia y Transportes
de la Comisién Europea ha puesto en marcha otro nuevo
conjunto de medidas encaminadas a mejorar la
seguridad maritima, que se ha dado a llamar ERIKA 1II
aunque no de forma oficial.
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13 de Diciembre de 1999.

El “Erika” estaba abanderado
bajo bandera de Malta carecia de
doble casco, estaba construido en
1975 (25 afios de antigiiedad) y
tenia una tripulacion
multinacional. Sus condiciones de
navegabilidad no eran las mas
idoneas, seguin recogen los
comunicados realizados por el
capitan, especificando que tenian
fallos en el gobierno del buque y
se encontraban escorados. Se
encontraba en navegacion desde
Dunguerque (Francia) a

Livorno (Italia) con una carga de
fuel pesado y al poco de salir de
puerto comenzé a manifestar
problemas. Llegandose a partir en
dos con el posterior derrame de
petroleo.




50 Marco histérico y Normativo

Paquete ERIKA-1

— Directiva 2001/105/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de diciembre de 2001, que modifica
la Directiva 94/57/CE del Consejo sobre reglas y estindares comunes para las organizaciones de inspeccion y
peritaje de buques y para las actividades correspondientes de las administraciones maritimas.
Modifica la responsabilidad financiera de las Sociedades de Clasificacion y establece unos
criterios de calidad mds estrictos. También incide en la informacion suministrada que debe
ser de mayor transparencia. En definitiva se pretende ejercer un mayor control sobre las
organizaciones privadas involucradas en la Seguridad Maritima en la Union Europea.

— Directiva 2001/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de diciembre de 2001, por la que se
modifica la Directiva 95/21/CE del Consejo sobre el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad
maritima, prevencion de la contaminacion y condiciones de vida y de trabajo a bordo, por parte de los buques
que utilicen los puertos comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo jurisdiccién de los Estados
miembros (control del Estado del Puerto, PSC).
Modifica la Directiva sobre control del Estado rector del Puerto (PSC). Entre las medidas
mds resaltadas destaca la prohibicién de entrada en los puertos de la UE a los buques
petroleros, quimiqueros, gaseros, graneleros y de pasaje que naveguen bajo un pabellon de
la lista negra del MOU de Paris y hayan sido detenidos mds de dos veces en los ultimos 24
meses o que, navegando bajo un pabellon de alto riesgo o muy alto riesgo de la lista negra,
hayan sido detenidos mds de una vez en los ultimos 36 meses.

— Reglamento (CE) 417/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, relativo a la

introduccion acelerada de normas en materia doble casco o disefio equivalente para petroleros de casco unico.
Este Reglamento no permitia la entrada a los petroleros de casco sencillo para el afio 2015,
con un cronograma parecido al de IMO en las enmiendas a la regla 13G del Anexo I al
Convenio MARPOL. El suceso del hundimiento del “Prestige” implico un nuevo
Reglamento (CE) n°® 1726/2003, de! Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de julio de
2003, que prohibe la entrada a los petroleros de casco sencillo que transporten
hidrocarburos pesados con un cronograma mds severo hasta el afio 2010.

Paquete ERIKA-II

— Directiva 2002/59/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, relativa al
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento e informacién sobre tréfico maritimo y por la que se
deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo.
Esta Directiva establece un nuevo sistema de informacién del trdfico maritimo que da
respuesta a los accidentes y situaciones peligrosas como las operaciones de salvamento y
rescate, y mejora la prevencion y deteccion de la contaminacion por los bugues.

— Reglamento (CE) n° 1406/2002, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, por el
que se crea la Agencia Europea de Seguridad Maritima.
Crea la Agencia Europea de Seguridad Maritima, de la cual hemos dado un breve resumen
de sus contenidos en las pdginas anteriores.

— Reglamento sobre la constitucién de un tercer nivel de indemnizacién, Fondo COPE, para casos de
responsabilidad civil por contaminacién por hidrocarburos en las costas de la Comunidad.
El Consejo de Ministros de la Union Europea prefirié llevar esta iniciativa a IMO que
aprobo un tercer nivel de responsabilidad civil por contaminacion procedente de buques que
complementara (hasta unos 1.000 millones de USD) a los hoy vigentes del CLC y del FUND,
en una Conferencia Internacional celebrada del 12 al 16 de mayo de 2003. Este nuevo
Fondo no serd obligatorio sino voluntario.









http://www.ifremer.fr
csicprestige.iim.csic.es
http://www.le-cedre.fr
http://www.ieo.es
http://www.iopcfund.org/prestige.htm
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Det Norske Veritas (DNV 1864).

En Noruega la clasificacion de los buques surgid
directamente de los cl/ubs y sociedades mutuas de
seguro maritimo al comienzo del Siglo XIX. Su objeto
era establecer unos procedimientos homologados de
clasificacién para establecer unos estdndares minimos
de calidad en la construccién. Ya en 1850 surge la idea
de unificar estos estiandares de cada uno de los clubs, en
1859 siete c/ubs adoptaron reglas comunes y comienza
a ser patente la necesidad de crear una Sociedad de
Clasificacion para el mercado noruego. Bureau Veritas
habia abierto una oficina en Noruega, el monopolio de
la sociedad supuso una elevacion de las tasas, cuya
reaccion fue que los clubs se organizaran. Asi Morten
Smith Petersen, fundador del Agder Insurance Club en
1854, y Hans Moller, director del primer club noruego
creado a comienzos de 1840, y a su vez fundador del
Lloyd’s Noruego en el afio 1860, y claro esta, primer
Secretario General de la Sociedad de Clasificacién
creada en Marzo de 1864 en Christiana, Oslo. Su
nombre fue Det Norske Veritas, y tuvo el apoyo de seis
compafiias de seguros locales. El primero de los libros
de registros aparecio en el afio 1865. Y en 1869 se uni6
a esta iniciativa el club noruego de seguros mads
poderosos, el Arendal, con lo que DNV adquirié una
solidez que le permitié ampliar su mercado a nivel
internacional.

TACS - Asociacién Internacional de SS.CC.

[ACS, de las siglas en ingles “International Association
of Classification Societies” tiene su origen en el
Convenio Internacional de Lineas de Cargas de 1930 y
en sus recomendaciones en el sentido que se debian
buscar la mayor uniformidad posible en la aplicacion de
los estdndares en la construccion. Asi en 1939 el
Registro Italiano RINA propicié una conferencia de las
mayores sociedades (ABS, BV, DNV, GL, LR y NK)
de la que partié un primer acuerdo de cooperacion. En
1955 hubo una segunda reunién y ya en 1968 se
constituyd IACS, adquiriendo un afio mas tarde el
estatus de Organismo no gubernamental consultivo de
IMO. Todas las Sociedades de este prestigioso club
tienen que cumplir con unos procedimientos de calidad
en su certificacién “Quality System Certification
Scheme (QSCS)” y el respeto al Codigo Etico de IACS.
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Bibliografia sobre la historia de
las Sociedades de Clasificacion.
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Normalmente existe un régimen de inspeccion continua,
para evitar que el buque esté el menor tiempo posible
inoperativo, esto se consigue con un programa de
inspecciones concatenadas, que abarcan una quinta
parte del buque cada aiio.

La certificacion.

El documento fundamental dentro de la filosofia de las
Sociedades de Clasificacion es evidentemente el
“Certificado de Clase”, es el principal soporte de su
autoridad. El buque debe estar clasificado para que el
armador pueda asegurarlo. Esta obligaciéon no solo es
comercial sino que muchos paises exigen que el buque
esté clasificado ya que es el criterio para determinar que
un buque estd construido y tiene un mantenimiento
correcto.

Inicialmente (cuando se funda Lloyd'’s), la clasificacion
se realizaba con las letras A, E, I, O 6 U, de acuerdo con
la excelencia de la construccion del buque; el
equipamiento recibia en principio las letras G, M, 6 B:
“good”, "middling”, y “bad” para luego cambiar a 1, 2
y 3. De ahi la famosa marca Al para aquellos buques de
mejor clase en Lloyd's Register of Shipping.

La clasificacion del buque esta basada en la confianza
de que el armador realiza las operaciones de carga de
acuerdo con la profesionalidad de una tripulacion
competente, lo mismo ocurre con el mantenimiento del
buque. También se sobreentiende que en caso de que se
produzca un accidente que pueda poner en peligro el
estandar de seguridad de la clase el armador debe
comunicarlo a la Sociedad al objeto de que se realice
una inspeccion que pueda comprobar que efectivamente
se sigue manteniendo la clase.

La clase puede ser suspendida o retirada definitivamente
por la Sociedad que en su momento expidié el
correspondiente certificado. Esto ocurre cuando en las
inspecciones se detectan deficiencias (corrosion, dafios
al casco o la maquinaria, etc.) que llevan consigo lo que
en el argot de IACS se denomina ‘recommendation’ y
‘condition of class’, esto es, que en un tiempo
determinado hay que reparar el objeto de la misma.

La Seguridad del Buque




El Convenio de Nactones Unidas de Derechos del Mar
(UNCLOS 1982) establece que una vez que el barco
tiene el certificado de clase la Administracion tiene
ciertas obligaciones, establecidas en su articulo 94: “el
estado de abanderamiento debe tener un control
administrativo, técnico y social sobre los buques que
enarbolan su bandera” y “asegurar todas aquellas
medidas que garanticen la seguridad en el mar de esos
buques”.

El Convenio SOLAS en su Capitulo II-1, concretamente
en la Regla 3-1 establece que los buques estardn
disefiados, construidos y tendran el mantenimiento de
acuerdo con los requisitos estructurales, mecanicos y
eléctricos de una Sociedad de Clasificacion, la cual
estara reconocida de acuerdo con los requisitos minimos
establecidos por IMO, o con el estindar nacional de la
Administraciéon que tendra que ser equivalente.
Iguaimente cuando un buque pierde la clase que le ha
otorgado la Sociedad, esta notifica al Estado de
Abanderamiento la incidencia y publica la informacion
en su pagina web, lo que en la practica implica que el
registro le quita los certificados de construccién y
equipamiento al buque hasta que recupere la clase, y le
convierte en la practica en un buque que no puede
operar.

Las reglas de clasificacion.

Podriamos decir que la labor de elaboracion de las
reglas de clasificacidn es parte de la propia historia de
estas organizaciones, asi en la mayoria de ellas existe un
potente equipo humano de investigadores para la mejora
de las normas. Cada sociedad detalla una lista
exhaustiva de requisitos que deben cumplirse en el
disefio, construcciéon y mantenimiento de los buques
para garantizar su navegabilidad.

Hoy dia se tiende a la unificacién de las mismas,
especialmente entre las Sociedades que conforman
IACS. En principio se habla de “interpretaciones
unificadas™ para con el tiempo pasar a una “regla comun
unificada”. Un ejemplo de esta nueva politica ha sido la
adopcidén en el 2006 de las Reglas Comunes de casco
para buques tanque y bulk carriers.
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Organizaciones reconocidas.

La Resolucion de IMO A.739(18)
establece los estandares de las
Organizaciones Reconocidas.
Fundamentalmente se requiere la
demostracion de una serie de
competencias técnicas y unos
principios éticos de la institucion
a través de un compromiso de la
misma con criterios de calidad
certificada por una institucion
independiente de auditoria
acreditada por la Administracion.
Ello implica que esta OR tendra
que actuar bajo los requisitos
internacionales de los Convenios,
principalmente de IMO, aplicados
de forma internacional sobre
seguridad y prevencion de la
contaminacion del mar y que ese
Estado de abanderamiento haya
firmado, asi como de otras
normas nacionales propias de esa
bandera de registro.

Igualmente la Directiva 97/57/EC
amplia estas exigencias en el
marco del transporte maritimo en
aguas europeas.







Inspecciones privadas “Verting”.

Determinadas empresas cargadoras, normalmente
relacionadas con el transporte de hidrocarburos o
productos, establecen unos procedimientos de
inspeccién (controles externos privados) a armadores y
a operadores de buques interesados en ofrecer sus
buques para el flete y transporte de petréleo, comprado
o vendido por ellos.

Las empresas petroleras disponen previamente de unos
cuestionarios donde los armadores vuelcan la
informacion actualizada sobre datos particulares del
buque, asi como documentos, certificados y cualquier
otra informacién relevante, que serd comprobada por su
Departamento de vetting, formado por -capitanes
inspectores que dan su visto bueno al buque. La palabra
vetting viene del vocablo inglés examen o evaluacién.
Estos departamentos de vefting fueron creados por
empresas fletadoras para la aprobaciéon de buques a
contratar. Dichas inspecciones, poco exhaustivas si las
comparamos con las estatutarias de las Sociedades de
Clasificacion o las inspecciones del Estado rector del
puerto, especialmente en lo relativo al estado del casco,
consisten basicamente en determinar la edad del buque,
revisar su estado general, los elementos de descarga y
equipos de seguridad, asi como la comprobacion de la
preparacion y coordinacion entre la tripulacién.
Ademas utilizan medios indirectos para su analisis
como son: la utilizaciéon de certificados del buque,
informacién de otros servicios previos de vetting,
Gltimos fletadores y si ha operado en los Estados
Unidos, como un detalle que aporta un importante grado
de fiabilidad sobre el estado de navegabilidad del
buque. Estas inspecciones se suelen hacer a través de un
programa llamado SIRE (Ship Inspection Report), que
estd aceptado y actualizado por la OQil Companies
internacional Marine Forum OCIMF.

En definitiva se trata de un sistema de evaluacién no
muy exhaustivo y de aceptacion de los buques a partir
de un estdndar que lleva consigo el que al buque se le
permita el acceso a los terminales de cualquier cliente
interesado, observando reglas basicas de calidad,
sééuridad y proteccion ambiental.
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El vetting y el “Erika”.

El fletador del “Erika”, el grupo
Total Fina France, habia
producido el cargamento de
30.000 tm de fueloil en su
refineria de Mardyck (Francia) y
lo habia vendido a Total
Bermudas, que habia encargado a
Total Londres el fletamento de un
buque para transportar la
mercancia. El fletamento se
realizé efectivamente, a través del
broker de Londres Petrian
Shipbrokers con un coste
alrededor de unos 230.000
dolares. Elvalor del cargamento
se estimaba en 4 millones de
dolares. La carga se habia
vendido a la empresa italiana de
produccion eléctrica ENEL, que
habia pagado directamente a
Total Bermudas. A pesar del
presente entramado, en el
momento del siniestro, la carga
pertenecia unicamente a Total
Fina. Este grupo habia efectuado
una inspeccion vetting en
noviembre de 1998 y lo habia
considerado aceptable para su
fletamento spot, pero no Time
Charter, fletamento para el que se
aplica criterios mds rigurosos.

A Total Fina se le cuestiona la
fiabilidad de la inspeccion
efectuada, a pesar de que el
buque habia sido objeto de siete
inspecciones vetting favorables,
por diferentes empresas
petroliferas, en el ultimo afio.

Estas criticas sobre el vetting del
“Erika” se repitieron afios
después sobre estas inspecciones
realizadas en el *'Prestige”.






http://www.ocimf.com/

2.2 Inspeccion del Estado de abanderamiento.

El Registro y 1a bandera.
El Estado de abanderamiento o Estado bajo cuya
bandera navega el buque, es la autoridad juridica
principal. Con el acto juridico del registro se convierte
al buque en una extensién del territorio nacional. Por
tanto es esa la autoridad que regula y la que se hace
responsable de velar por todos los aspectos del
funcionamiento comercial y operativo del buque.
Son los Estados de bandera a través de los Convenios
Internacionales, principalmente de IMO los que
establecen las normas internacionales de seguridad. De
esta manera tanto el buque, como su propio armador
quedardn sujetos a todas las leyes del Estado de
bandera.
La proteccion es el origen de los registros. Los
armadores siempre han evitado que los gobiernos y las
administraciones a lo largo de los siglos reglamentaran
el transporte maritimo, de hecho la regulacion del
propio francobordo es relativamente reciente, un par de
siglos. Pero el registro, la bandera, lleva consigo a su
vez el derecho a su proteccion.
Como establecen algunos autores en el registro se
produce una interdependencia entre los siguientes
factores:

- la normativa juridica;

- la normativa econdmica;

- laexplotacién del buque;

- la eleccion del registro.

Y resulta fundamental su eleccion, pues puede extender
y hacer mas riguroso el control impuesto por la
normativa maritima sobre las operaciones maritimas a
través de los convenios internacionales.

Existen paises que han llevado a cabo un tratamiento
especial del negocio maritimo, que han facilitado o
relajado, o adaptado sus normas generales, para atraer a
navieros de otros paises al objeto de que participen en
sus registros con el consiguiente ingreso para la
economia de la nacion. Ademas de la propia existencia
de una legislaciéon especial, en estos casos, surge una
gran controversia en el tema de los registros cual es la
necesidad o no, de que exista un vinculo del armador
con el Estado de abanderamiento.
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Consecuencias principales de la
eleccion de Estado de registro:

1. Normativa fiscal, mercantil y
financiera. La compafiia queda
sujeta a su derecho mercantil:
pago de impuestos, normas en
materias como organizacion de
la compafiia, auditorias de
cuentas, condiciones laborales de
los empleados v limitacion de
responsabilidad.

2. Cumplimiento de los convenios
maritimos sobre seguridad.
Registrarse en un estado que ha
ratificado el Convenio SOLAS de
1974 y que lo hace cumplir
rigurosamente no deja al armador
otra opcion que mantener los mds
altos niveles en la operacion del
buque. A la inversa, en uno que
no lo haya ratificado, puede
permitir a los armadores
economizar en equipo y
mantenimiento.

3. Tripulacion del bugue y
condiciones de empleo.

La seleccion de la tripulacion y
sus condiciones de trabajo.
Algunos estados de bandera, por
ejemplo, exigen el empleo de
nacionales.

4. Proteccion naval.

Era una razon antigua, incluso
hoy dia de menor importancia.
Pero por ejemplo durante la
guerra entre Irdn e Irak, en la
década de 1980, hubo armadores
que cambiaron a pabellon
estadounidense para conseguir la
proteccion de las fuerzas navales
de EE.UU. en el Golfo.

Cfr. Stopford, M. Maritime
Economics, Edit. Routledge,
Londres, 1997.
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Tipos de registros.

Registros Tradicionales.

Son registros nacionales de paises normalmente de
tradiciéon maritima en los que s6lo se permiten empresas
nacionales, la legislacion nacional se aplica como a
cualquier actividad: impuestos, derechos laborales de
los trabajadores, etc. Los Estados suelen apoyar los
mismos con medidas de apoyo empresarial como
incentivos a la construccion, etc. Las normas de
seguridad son exigentes y normalmente la
Administracion Maritima tiene un cuerpo importante de
inspectores que velan en los puertos por el
cumplimiento del estandar minimo establecido en los
Convenios Internacionales que tiene ese pais ratificado.

Registros Abiertos.

Surgen de la competitividad de los paises por atraer
capital extranjero, para ello estos Estados, que no son de
tradicion maritima, facilitan con una legislacion especial
el abanderamiento de los buques. Este caracter especial
permite un abanico de posibilidades en el que pueden
facilitarse al armador extranjero desde la reduccion de
impuestos, hasta la posibilidad de aplicar de una forma
menos estricta el cumplimiento de la normativa
internacional de seguridad, pasando por unas normas
laborales igualmente relajadas. Las posibilidades son
muchas y las politicas de los registros abiertos varian de
un caso a otro, de esta forma nos podemos encontrar
con auténticos pabellones de conveniencia (FoC en el
argot maritimo) que incumplen sistematicamente las
normas y que lideran las listas negras de la mayor parte
de los Acuerdos regionales de control del Estado rector
del puerto.

Registros especiales.

Esta iniciativa parte de los Estados tradicionales
maritimos, principalmente de la Unién Europea, que
intentan frenar la “huida” de sus buques a registros
abiertos. Los registros especiales son hibridos de los
tradicionales y los abiertos, para intentar que sus
armadores nacionales operen en condiciones mas
competitivas. Para ello se opta por un tratamiento fiscal
y laboral similar al de los registros abiertos, aunque con
los mismos niveles de exigencia del cumplimiento de la
normativa sobre seguridad que los registros
tradicionales. Profundizaremos mas tarde en ellos.

La Seguridad del Buque

Historia de los Registros abiertos.

Fueron los armadores ingleses los
primeros en “inventar” las
banderas de conveniencia. Ya en
el S. XVI la bandera espariola se
convirtio en una bandera de
conveniencia para los
comerciantes ingleses que
deseaban comerciar con las
Indias Orientales y no podian
hacerlo a no ser que sus buques
ondearan el pabellon espariol.
Luego en el S. XVII los mismos
ingleses, esta vez pescadores,
cambiaron su pabellon al francés
para poder seguir faenando en
Terranova. La misma técnica la
utilizarian en el S. XIX con la
bandera de Noruega para faenar
en el Estuario de Moray. También
se utilizé en esta misma época,
durante la Guerra napolednica la
bandera alemana para evitar el
bloqueo de Francia.
En la Guerra de la Independencia
de los EE.UU. los armadores
americanos ondearon la bandera
portuguesa.
Yaen el S. XX, en el afio 1922 fue
la bandera Panameria la utilizada
primero para evitar la “Ley
Seca” aplicable a bordo de
buques estadounidenses y luego,
en general, para reducir los
costes laborales. En el afio 1930
la bandera de Panama también se
convierte en refugio de armadores
alemanes. Después de la Segunda
Guerra Mundial mas de 150
buques, vendidos bajo la US
“Merchant Sales Act” de 1946, se
abanderaron en Panama, que
ofrecia registro libre y ventajas
fiscales. Igual ocurrio en el afio
1949 con Liberia. Y de 1950 a
finales de la década 1980
aparecen otras banderas como
Chipre, Malta, Bahamas, etc.
paises que rivalizan estableciendo
registros libres.

Cfr. Montero, F. “Open registers:
past, present and future”.

Marine Policy, (2003).

Vol. 27, (6), 513-523.
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Por su parte, los costes laborales vienen determinados
por una serie de factores:

— Numero de tripulantes: Para un buque dado, viene
condicionado, entre otros factores, por la aplicacion de
un régimen de 2 o 3 guardias. Tanto el Convenio 180 de
la OIT como el STCW de IMO, permiten un régimen de
2 guardias, mientras que algunos paises (como Espafia,
por ejemplo) siguen exigiendo en todos los casos
navegar a 3 guardias. S6lo por este aspecto, a un buque
puede requerirsele hasta 3 tripulantes mas, lo que
supone alrededor de un 15% adicional de coste laboral.
— Régimen de vacaciones: Es un elemento de enorme
importancia, por la necesidad de relevos, incluyendo los
viajes, lo que motiva que la plantilla necesaria sea
superior al cuadro operativo del buque en un factor
multiplicador que es del orden de 1,7 o superior en los
registros tradicionales de los paises desarrollados,
mientras que baja a 1,15 o 1,20 en los registros abiertos,
en los que se aplica con generalidad el contrato por
campafias. Dicho de otra forma, s6lo por este concepto,
los costes laborales bajo los registros tradicionales
resultan alrededor de un 45% superior a los de los
registros abiertos.

— Nivel de salarios: Viene determinado principalmente
por el nivel de vida imperante en el pais de nacionalidad
o de residencia del trabajador y, desde el punto de vista
juridico, por las normas aplicables sobre salarios
minimos y por los convenios colectivos o acuerdos
similares que resulten de aplicacion (por ejemplo,
condiciones ITF).

— Nacionalidad: Suelen existir ciertos requerimientos
relativos a la nacionalidad del capitan y, a veces, de un
cierto porcentaje de oficiales u otros tripulantes, pero,
en general, se conceden derogaciones, de forma que es
posible emplear tripulantes de cualquier nacionalidad.

La Seguridad del Buque




Registros abiertos y estructuras empresariales.

El registro abierto no sélo significa, desde el punto de
vista de la Seguridad Maritima, la posibilidad de evitar
los controles que determinados Estados de
abanderamiento realizan sobre los buques subestandar
sino que permite estructuras empresariales, a veces
complejas, que se utilizan con cierta frecuencia en el
transporte maritimo. El binomio de globalizacion y
registro abierto posibilita, amparado en el concepto de
sociedad andnima o "de responsabilidad limitada", la
proteccion o mejor seria decir abiertamente, blindaje de
los intereses del naviero en los casos de accidentes con
repercusiones ambientales.

Como establece Stopford (1997) la estructura
empresarial tipica esta formada por cuatro elementos:

= El armador beneficiario. Persona fisica o juridica que tiene el
control final y que recibe las ganancias que produce el buque.
Puede estar situado en su pais o en un territorio como Suiza o
Monaco.

=  Compariias de un tunico buque. Se establecen varias
comparniias instrumentales, generalmente domiciliadas en un
pais con registro abierto, como Panamd o Liberia, siendo la
finalidad de cada una de ellas ser la armadora de un unico
buque. Esto protege los demas buques y otros bienes del
armador beneficiario de demandas que involucren a uno de
los buques.

»  Empresa holding. Constituida bajo una jurisdiccion fiscal
favorable para armar y operar buques. Sus activos son las
acciones de las companias de un unico buque. Sus propias
acciones estan en poder del armador beneficiario, sea éste una
persona fisica o juridica.

*  Compariia de gestion. La gestion diaria de los buques la
realiza otra compa’iia creada con ese propdsito. En general,
estard situada en un centro maritimo, como Londres o Hong
Kong.

Por todo ello cuando ocurri6 el accidente y posterior
catastrofe ecoldgica del buque tanque “Prestige” fue
dificil determinar las responsabilidades de los
armadores, cargadores, fletadores, etc. El entramado de
estos cuatro elementos citados tiene mucho que ver con
los registros y su utilizacién no es ni mucho menos
universal y depende de la competitividad relativa de la
bandera nacional.

La Seguridad del
Transporte Maritimo
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Flagging-out y Segundos Registros.

Ante el llamado movimiento flagging-out parecia que
antes que reformar el Registro tradicional era mds
rapida la politica de crear un Registro nuevo, mas
flexible, mediante una sola norma legal. Nacieron asi lo
que solemos llamar “segundos registros”.

— Registros off-shore: si se crea en un territorio de
soberania, pero que goza de un tratamiento legal
especifico y distinto de la legislacion general del Estado
principal, lo que posibilita un tratamiento juridico
diferenciado de las mismas situaciones de hecho, entre
el Estado principal y el territorio dependiente,
especificamente en materia fiscal y laboral. Para la
creacion de este tipo de registros es necesario que el
Estado tenga algun territorio dependiente politica y
legislativamente de él, pero en el que no se aplique
plenamente la legislacion nacional, normalmente una
colonia, situacion que disfrutan el Reino Unido (con los
de la Isla de Man, Gibraltar, etc.), Holanda (en las
Antillas Holandesas) y Francia (en las Islas Kerguelen).

— Registros Especiales: Siguiendo con la explicacion
dada anteriormente, no todos los Estados interesados en
crear un nuevo registro de buques competitivo,
contaban con posesiones en ultramar idoneas para poder
ubicarlo y dado que algunos consideraron que era el
unico modo de dotar de competitividad a su flota,
decidieron crearlo en su propio territorio. Asi, los
Registros Especiales quedan al margen de la legislacién
ordinaria en virtud de la normativa que los ha creado.
Esto si que supone una verdadera "ficcidn juridica": a
un buque se le aplica un régimen fiscal y laboral
diferente segin esté inscrito en el libro del Registro
ordinario o en el especial. Los primeros registros
especiales en entrar en funcionamiento fueron los de
Noruega (NIS, 1997), Dinamarca (DIS, 1988) y
Alemania (ISR o GIS, 1989). Posteriormente han
establecido registros especiales Portugal (Madeira,
1989), Luxemburgo (1990), Espafia (Canarias, 1992) y
ultimamente Italia (2000).

La Seguridad del Buque
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El Registro Especial de Canarias.

El Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias, bajo pabellén espafiol, es un
ejemplo tipico. Fue creado a través de la Disposicién Adicional Decimoquinta de la Ley 27/92, de 24
de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (LPEMM). Anteriormente habian
aparecido otros registros europeos como Isla de Man (Reino Unido, 1986), Kerguelen (Francia,
1986), NIS (Noruega, 1987), DIS (Dinamarca, 1988), ISR (Alemania, 1989), Madeira (Portugal,
1989).

Las condiciones de acceso para las Empresas obligan a tener el centro efectivo de control de la
explotacion de los buques en Canarias o en el caso de tenerlo en el resto de Esparia o en el extranjero,
contar con un establecimiento o representacion permanente en Canarias; deben ser propietarias de los
buques que pretendan inscribir o tener la posesion de éstos bajo contrato de arrendamiento a casco
desnudo u otro titulo que lleve aparejado el control de la gestion nautica y comercial del buque.

Los buques deben ser exclusivamente buques civiles utilizados para la navegacion, excluidos los de
pesca, con arqueo minimo de 100 GT y deben estar destinados a la navegacion exterior o
extranacional. A estos efectos, se entiende por navegacion exterior la que se efectua entre puertos o
puntos situados en zonas en las que Espafia ejerce soberania, derechos soberanos o jurisdiccion y
puertos o puntos situados fuera de dichas zonas y por navegacion extranacional la que se efectia
entre puertos o puntos situados fuera de las zonas en las que Espafla ejerce soberania, derechos
soberanos o jurisdiccion. Actualmente e iniciado el proceso liberalizador se permiten los traficos de
cabotaje: RD 2221/1998 por el que se autoriza la inscripcion en el Registro Especial de buques y
empresas navieras de empresas y buques destinados a la navegacion maritima de cabotaje. BOE n°
260 de 30 de octubre. Por ultimo, se admiten los traficos destinados a servicios de crucero. Si
proceden de otros Registros deberan justificar el cumplimiento de las normas de seguridad
establecidas por la normativa espaiiola y por los convenios internacionales suscritos por Espafia,
pudiendo ser objeto de una Inspeccion previa a su inscripcion. La inscripcién de buques en el
Registro Especial supone dotar a las empresas navieras de un régimen de explotacion mas flexible
que se concreta en los siguientes aspectos: dotaciones de los Buques: nacionalidad del Capitan y
Primer Oficial espafiola pero el resto puede ser perteneciente a un pais comunitario al menos en un
50%. La tripulacion minima serd la siguiente: con carécter previo a su inscripcion y a solicitud de la
empresa solicitante, el Ministerio de Fomento fijard la composicion de la tripulacién minima de
acuerdo con las caracteristicas del buque. Se aplicara la Normativa Laboral y de S. Social aplicable a
trabajadores no nacionales que se regiran por la legislacién a la que libremente se sometan las partes,
siempre que sea respetuosa con la emanada de la OIT y en defecto de pacto por la legislacion
espaflola en la materia. Entre los Incentivos fiscales y sociales se establece en el Impuesto sobre
Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados una exencion en cuanto a los actos y
contratos realizados sobre buques inscritos en el Registro Especial de Canarias. Ley 19/1994. En el
Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas: para los tripulantes de los buques inscritos en el
Registro Especial, sujetos al IRPF por obligacion personal o real, tendran la consideracién de renta
exenta al 50% los rendimientos del trabajo personal que se hayan devengado con ocasion de la
navegacion realizada en buques inscritos en este Registro. En el Impuesto sobre Sociedades:
Bonificacion del 90% en la porcion de la cuota del impuesto que corresponda a la parte de la base
imponible que proceda de la explotacion desarrollada por la empresas navieras de sus buques
inscritos en el Registro Especial de Buques y Empresas Navieras. Con carcter previo se practicaran
en, su caso, las deducciones por doble imposicion. En las Cotizaciones a la Seguridad Social:
Bonificacién del 90% en la cuota empresarial de la S.S. para los tripulantes de los buques inscritos en
el Registro Especial. No sera objeto de imputacion la base imponible de operaciones realizadas por
las entidades inscritas en el Registro Especial de buques y empresas Navieras.







La Subdireccién General de Seguridad Maritima y
Contaminacion ejerce las funciones relacionadas con la
seguridad de la vida humana en el mar y de la
navegacion:

- salvamento de la vida humana y limpieza de aguas
maritimas y lucha contra la contaminacion en los
términos del “Plan nacional de servicios especiales
de salvamento de la vida humana en el mar y de la
lucha contra la contaminacion del medio marino”.

- control de la situacion, registro y abanderamiento
de buques civiles, asi como la regulacion de su
despacho, auxilio, salvamento, remolque,
hallazgos y extracciones maritimas.

- ordenacion y control del trafico maritimo.

- registro y control del personal maritimo civil,
control de la composicién minima de las
dotaciones de los buques civiles, determinacién de
las condiciones generales de idoneidad,
profesionalidad y titulacién para formar parte de
las dotaciones de los buques civiles espafioles.

- participacion en la Comision de Faros u otros
instrumentos de colaboracién institucional en
materia de sefalizacion maritima a efectos de
contribuir a la determinacién de las caracteristicas
técnicas y el funcionamiento operativo y correcta
ubicacion de las sefiales y a la coordinacion de los
sistemas de sefializacion maritima entre si y con
otros sistemas de ayuda a la navegacion activa.

La Subdireccion General de Calidad y Normalizacion
de Buques y Equipos ejerce las funciones de seguridad
de los que se encuentran en construccién en Espafia.
Igualmente aprueba y homologa los aparatos y
elementos de los buques o de los materiales y equipos
de los mismos.

La Subdireccion General de Normativa Maritima y
Cooperacion Internacional ejerce las funciones de
incoacion, tramitacién y propuesta de resolucion de los
expedientes sancionadores.

La Subdireccion General de Coordinaciéon y Gestion
Administrativa ejercerd la Coordinacién con las
Capitanias Maritimas.

La Seguridad del
Transporte Maritimo
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Capitanias Maritimas.
La Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, B.O.E. nam. 283 del 25 de Noviembre de
1992, designa, en su Art. 88 a las Capitanias Maritimas
como nuevos organos periféricos de la Administracion
Maritima, dependientes del hoy Ministerio de Fomento.
Esta estructura organizativa supone la desvinculacion
definitiva de la Administracion Maritima respecto de la
Administracion Militar, atribuyendo al Ministerio de
Fomento, a través de la Direccion General de la Marina
Mercante, el ejercicio de las competencias en materia de
ordenacion general de la navegacién maritima y de la
flota civil, excepcion hecha de las que en relacion con la
actividad pesquera correspondan al Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino.
Para el ejercicio y cumplimiento de sus funciones la
Direccion General de la Marina Mercante cuenta, en
cada uno de los puertos donde se desarrolla, un
determinado nivel de navegacion, o donde lo requieran
las condiciones de seguridad maritima, con una
Capitania Maritima.
El real decreto 1246/1995, de 14 de julio, regula la
constitucion y creacion de las capitanias maritimas,
estableciendo su dependencia organica y clasificacion,
estructura, funciones, etc.
Dependencia orgdnica y clasificacion:
Las Capitanias Maritimas estdan vinculadas a la
Secretaria de Estado para los Servicios de Transporte a
través de la Direccion General de la Marina Mercante.
Dependiendo del volumen y de las condiciones de
trafico maritimo, pueden ser de primera, segunda y
tercera categoria, las de primera categoria ejercen la
supervision y direccion de las de segunda y tercera, que
tengan adscritas.
Se estructuran en Capitanias Maritimas de primera
categoria y otras de segunda, y tercera, dependientes de
las primeras por su proximidad geografica. Se
estructuran en las siguientes areas de gestion:
- Seguridad Maritima y prevencion y Iucha contra la
contaminacién del medio marino.
- Inspeccion Maritima.
- Trafico Maritimo, despacho, registro, personal
maritimo y asuntos generales.

La Seguridad del Buque

Estructura del actual Ministerio
de Medio Ambiente y Medio
Rural y Marino.

Secretaria General del Mar

- Direccién General de
Ordenacion Pesquera.

- Direccion General de
Sostenibilidad de la Costa y del
Mar.

- Direccion General de Recursos
Pesqueros y Acuicultura.




Inspeccion de buques nacionales.

Se lleva a cabo por el R.D. 1837/2000, de 10 de

Noviembre, por el que se aprueba el “Reglamento de

Inspeccion y Certificacidén de buques civiles.”

Desde principios del siglo XX, han sido tres las

disposiciones normativas que, con rango de Real Orden,

en primer lugar, y Decreto posteriormente, han

constituido el marco legal para la ordenaciéon y

regulacion de las actividades de inspeccion y

certificacion de buques:

- Real Orden de 25 de noviembre de 1909 que
promulgaba el Reglamento de reconocimiento de
embarcaciones mercantes.

- Decreto 1362/1959, de 23 de julio, por el que se
aprobaba el Reglamento de reconocimiento de
buques y embarcaciones mercantes.

- Decreto 3384/1971, de 28 de octubre, cuya vigencia
se ha extendido hasta el actual.

Con el R.D. 1246/1995, de 14 de julio, por el que se
constituyeron las actuales Capitanias Maritimas, la
adscripcion de los servicios de inspeccion a dichas
unidades ha dado lugar a la creacion de las Areas de
Inspeccion Maritima que son las ejecutoras del
Reglamento de Inspeccion.

A los efectos de ejercicio de la actividad inspectora los
buques se clasifican en los siguientes grupos:

Grupo [: buques de pasaje.

Grupo II: buques de carga.

Grupo III: buques para servicios de puerto.

Grupo IV: buques pesqueros.

Grupo V: buques de recreo.

Puede darse el caso de que el buque que vaya a
enarbolar el pabellén espafiol se construya en el
extranjero, en ese caso normalmente el seguimiento de
la construccion se efectie por una organizacion
autorizada, y la DGMM especifica los reconocimientos
e inspecciones que la citada organizacion deba llevar a
cabo. En cualquier momento la DGMM podra enviar
inspectores para supervisar el seguimiento de la
construccion por parte de la organizacion autorizada.

La Seguridad del 75
Transporte Maritimo

F. Piniella

Estructura del reglamento de
inspeccion de buques.

Existen tres Titulos.

El Titulo I (Principios generales y
organizacion) determina el objeto
y ambito de aplicacion del
Reglamento, el alcance y
contenido de las inspecciones y
controles por él regulados, las
exenciones y excepciones
contempladas y la organizacion y
ordenacion de la actividad
inspectora.

El Titulo II (De la actividad
inspectora) establece las reglas y
principios rectores de la funcion
inspectora, sus formas de
iniciacion y finalizacion, las
actividades de inspeccion a
mantener durante el proceso de
construccion de un buque, su
transformacion, reparacion,
reforma o modificacion, y durante
su servicio, asi como los
principios generales de la
aprobacién y homologacion de
aparatos, elementos, materiales y
equipos que han de ir instalados a
bordo de buques de pabellon
espariol. Las normas de este
Titulo son aplicables a los buques
de pabellon espanol, a los que se
construyen en Espafia destinados
a la exportacion, a los buques de
pabellon extranjero que entren en
un astillero espariol para ser
transformados o reparados y a los
que hagan escala en puertos
espaiioles.

El Titulo 1Il (Régimen
sancionador) regula, de acuerdo
con el marco general establecido
por el Titulo IV de la LPEMM, el
ejercicio de la potestad
sancionadora de la
Administracion maritima respecto
de las actividades de inspeccion y
certificacion de buques.







La Inspecciéon de Buques implica la comprobacion y
chequeo de los mas importantes aspectos relativos a la
seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion
del medio ambiente marino:

1. La estructura del buque, su compartimentado y su
disposicidén general, que incluye a su vez:

a)

b)

9

d)

e)

g)
h)

El célculo del arqueo del buque o de otras
caracteristicas propias del mismo y la medicién
de sus dimensiones principales.

La estructura resistente del buque y la
comprobacion de su escantillonado.

La estabilidad en estado intacto, el
compartimentado y la estabilidad después de
averias.

La asignacién de lineas de maxima carga, y la
integridad a la estanqueidad.

La proteccién estructural contra incendios la
subdivision del buque en zonas aisladas, y la
proteccion y aislamiento de los medios de
evacuacion y de los espacios con alto riesgo de
incendio.

La disposicion de las vias de evacuacion del
buque y su integracion en el plan de evacuacién
de éste.

Las instalaciones y disposiciones especiales para
prevenir la contaminacion del medio marino; y
Los alojamientos a bordo en la parte que afecta a
la seguridad maritima.

2. Los aparatos, elementos, materiales y equipos
instalados en el buque siguientes:

a)

b)

)

d)

e)

El equipo propulsor y de gobierno del buque, las
maquinas propulsoras principales, asi como
todos sus servicios y equipos auxiliares.

El equipo principal de generacion de energia
eléctrica y sus servicios auxiliares, el equipo de
emergencia, los cuadros de distribuciéon y la
instalacion eléctrica general del buque.

Los sistemas y equipos de deteccion, alarma y
extincion de incendios.

Los dispositivos y medios de salvamento, su
estiba y situacidn a bordo, y los medios de
puesta a flote, recuperacion y embarque.

Los equipos de navegacién del buque, su
integracion y situacion a bordo, y las luces y
marcas de navegacion.
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Tipos de Inspectores.

Inspectores navales.
Funcionarios grupo A, titulo de
Ingeniero Naval. Sus funciones
son eminentemente la revision
global de los proyecios de
construccion, transformacion,
reparacion y grandes reformas, el
seguimiento y supervision de todo
el proceso constructivo del buque
y de sus pruebas oficiales,
seguimiento y supervision de
todas las actividades inspectoras
relativas a la estructura y
estabilidad del buque, v de las
mdquinas marinas.

Inspectores maritimos nduticos.
Funcionarios grupo A, titulo de
Licenciado en Nautica y
Transporte Maritimo. Realizan el
seguimiento y supervision de
todos los procedimientos y
disposiciones operativas nduticas
de los buques

Inspectores maritimos de
mdquinas

Funcionarios grupo A, titulo de
Licenciado en Maquinas
Navales. Llevan a cabo el
seguimiento y supervision de
todas las actividades inspectoras
relativas a la operacion de las
maquinas marinas.

Inspectores maritimos de radio.
Funcionarios grupo A, y titulo de
Licenciado en Radioelectrénica
Naval. Entre sus funciones estan
el seguimiento y supervision de
todas las actividades inspectoras
relativas a la operacion de las
instalaciones radioeléctricas de
los buques.
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f)

g)

h)

Las instalaciones radioeléctricas (equipos de
radiocomunicaciones y sistemas radioeléctricos
de ayuda a la navegacion).

Las instalaciones y equipos para prevenir la
contaminacidn del medio marino; y

Todo el resto de aparatos, elementos, materiales
y equipos del buque que influyan en las
condiciones de seguridad o de prevencion de la
contaminacion del medio ambiente marino
(equipo de cubierta, de fondeo, de carga y
descarga, de achique, de lastre, asi como las
instalaciones y equipos especiales propios de
cada tipo de buque).

3. Los procedimientos y prescripciones operacionales
relativas a:

a)

b)

<)

d)

La carga, descarga, estiba y desestiba de la carga
en general, trincaje a bordo de la carga en
unidades, condiciones de transporte de la carga
solida a granel, operaciones especiales de
vaciado, llenado o limpieza de tanques con
graneles liquidos.

Las mercancias peligrosas o altamente
contaminantes, con sus disposiciones especiales
de empaquetado, autorizacion de transporte,
carga, descarga, estiba, desestiba, sujecién y
cualquier tipo de manipulacién a la que puedan
estar sometidas.

La comunicacién entre tripulantes, los ejercicios
de lucha contra incendios y de abandono del
buque, los procedimientos para la contencion de
averias, los planos del sistema de luchas contra
incendios, las operaciones de mando desde el
puente, el funcionamiento de las maquinas, la
informacion que debe facilitarse a través de
manuales, instrucciones, u otros documentos
relativos a la seguridad de las operaciones a
bordo; y

La prevencion de la contaminacion del medio
ambiente marino y de la atmoésfera, que incluird
el tratamiento y descarga de hidrocarburos y
mezclas oleosas desde la camara de maquinas,
asi como de basuras y aguas sucias al mar o la
utilizacion limitada de combustibles
contaminantes de la atmosfera.

La Seguridad del Buque
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La Seguridad del Buque

Inspeccién y control del proceso constructivo
en territorio espaiiol de un buque de pabellén espafiol.

El Area de inspeccion Maritima de la Capitania Maritima en cuyo ambito geogrifico radique el
astillero o taller de construccion, realizard un seguimiento de todo el proceso constructivo llevando a
cabo todas las actividades inspectoras necesarias para comprobar que:
a) El buque se construye de conformidad con el proyecto previamente aprobado, y de acuerdo
con las instrucciones impartidas por escrito por el director de obra.
b) El buque es acreedor a los certificados que segun su clase y tamafio le son exigidos por la
normativa nacional o internacional para el fin al que va a ser destinado, y
c) Los aparatos, elementos, materiales y equipos, asi como la maquinaria propulsora y auxiliar
instalados a bordo, han sido reconocidos, aceptados, homologados o aprobados, segun
corresponda, antes de su montaje.

El astillero o taller constructor comunicara al Area de inspeccion Maritima el inicio del acopio de
aparatos, materiales, elementos o equipos destinados al buque, el comienzo de cualquier fase de la
construccién que pueda identificarse como propia de éste, la fecha prevista para la puesta de quilla y
cualquier otro momento de la construccién cuya comunicacion sea requerida por la normativa
vigente. La comunicacion de la puesta de quilla se producira con, al menos, tres dias de antelacion a
la fecha prevista.

El Area de inspeccién Maritima determinard, a efectos de la aplicacion de la normativa nacional e
internacional aplicable, la fecha de inicio de la construccién del buque, que coincidira con la fecha de
puesta de quilla o una fase equivalente. A estos efectos se entendera que el inicio de la construccion
se halla en una fase equivalente.

Durante el proceso constructivo del buque, el Area de inspeccién Maritima prestard una especial
atencion a los siguientes eventos:
a) El proceso de la botadura del buque, en caso de que éste sea construido en grada, sobre el
que se efectuard un seguimiento detallado.
b) La prueba de estabilidad efectuada, antes de que el buque realice las pruebas oficiales, con
objeto de comprobar que el buque tiene unas condiciones de estabilidad satisfactorias para
su entrada en servicio, de acuerdo con los requisitos exigidos por la normativa nacional e
internacional que sea de aplicacion.
c) Las pruebas oficiales, después de las cuales se ha de proceder, en caso de resultado
satisfactorio, a la extension de los certificados correspondientes, considerandose concluido
el proceso constructivo.

Con objeto de comprobar que el buque es acreedor a los certificados que la normativa nacional e
internacional exige, se efectuaran los reconocimientos iniciales asociados a dichos certificados. Estos
reconocimientos consistirdn en una inspeccion completa, acompafiada de pruebas cuando sea
necesario, de la estructura, las maquinas y el equipo del buque, con la finalidad de garantizar que se
cumplen las prescripciones pertinentes de la normativa nacional o internacional para el certificado de
que se trate y que son adecuados y se hallan en estado satisfactorio para el servicio al que esté
destinado el buque. A tal efecto se realizaran las siguientes actuaciones:

a) Un examen de todos los planos, diagramas, especificaciones, célculos y demas
documentacion técnica.

b) Una inspeccion de los materiales, los escantillones, la construccion y la disposicion general
del buque, comprobando que se ajustan a los planos aprobados, diagramas, especificaciones,
calculos y demas documentacién técnica y que tanto la calidad del trabajo como de la
instalacion y montaje es satisfactoria en todos sus aspectos.

¢) Una comprobacion de que se llevan a bordo todos los certificados, libros de registro,
manuales de instrucciones y demds documentacion especificada por las prescripciones
pertinentes.

R.D. 1837/2000 “Reglamento de Inspeccion y Certificacion de buques civiles.”




Tipos de reconocimientos una vez construido el buque:

Reconocimiento periddico.

Consistira en una inspeccion de todos los elementos
relacionados con el certificado correspondiente,
acompafiada de las pruebas que puedan ser necesarias,
con objeto de garantizar que se hallan en estado
satisfactorio y son iddneos para el servicio a que esté
destinado el buque. También se verificara que se llevan
a bordo todos los certificados, libros de registro,
manuales de instrucciones y demas documentacion
especificada en las prescripciones pertinentes para el
certificado del que se trate.

Reconocimientos de renovacion.

Reconocimiento que conlleva la expedicién de un nuevo
certificado, y que por tanto se efectuara a intervalos
regulares de tiempo determinados por el periodo de
validez de dicho certificado y que consistird en una
inspeccién, acompaiiada de pruebas cuando sea
necesario, de la estructura, las maquinas y el equipo, a
fin de garantizar que se cumplen las prescripciones
pertinentes al certificado que se trate y que su estado es
satisfactorio e idoneo para el servicio al que esté
destinado el buque. También se verificara que se llevan
a bordo todos los certificados, libros de registro,
manuales de instrucciones y demas documentacion
especificada en las prescripciones pertinentes para el
certificado de que se trate.

Reconocimiento intermedio.

Consistira en una inspeccién minuciosa de
determinados elementos relacionados con el certificado
correspondiente, con objeto de garantizar que se hallan
en estado satisfactorio y son adecuados para el servicio
a que esté destinado el buque.

Reconocimiento anual.

Consistird en una inspeccion general de los elementos
relacionados con el certificado correspondiente, con
objeto de garantizar que han sido objeto de
mantenimiento y continilen siendo satisfactorios para el
servicio al que esté destinado el buque. Habra de
permitir al inspector constatar que el estado del buque,
sus maquinas y/o su equipo se mantienen con las
prescripciones pertinentes y consistird en una revision
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Inspecciones de buques.

* Durante la construccion.
Reconocimiento inicial.

- Casco

- Madguinas

- Instalacion eléctrica

- Equipos de amarre y fondeo
- Medios de carga y descarga
- Medios contra incendios

- Medios de salvamento

- Estabilidad

- Pruebas oficiales

= Durante el servicio del buque.
Reconocimientos periodicos.
Cada 4/5 afios segun tipo.
Reconocimientos intermedios.
Entre segundo y tercer anual.
Reconocimientos anuales.
Reconocimientos extraordinarios.
Por averia.
A requerimiento judicial.
A requerimiento de sindicatos.
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del certificado correspondiente, un examen visual
suficientemente amplio del buque y de su equipo que
permita confirmar que ni el buque ni su equipo han sido
objeto de modificaciones no autorizadas y las pruebas
necesarias para confirmar que su estado se mantiene
adecuadamente. El reconocimiento debe ser tan
minucioso o riguroso como exija el estado del buque y
de su equipo y se podran realizar los exdmenes y
pruebas adicionales que se estimen oportunas.

Inspeccion del exterior de la obra viva del buque.
Examen de la parte sumergida del casco del buque y
reconocimiento de los elementos conexos con objeto de
garantizar que se hallan en estado satisfactorio, son
idoneos para el servicio al que esté destinado el buque y
se cumplen los requisitos exigidos en la normativa
nacional o internacional aplicable. Estas inspecciones
deben realizarse estando el buque en seco. No obstante
podra autorizarse, en determinados casos, la sustitucién
de la inspeccion en dique seco por una inspeccion
submarina con el buque a flote siempre y cuando las
condiciones para su realizacion sean satisfactorias, se
disponga del equipo y personal adecuado para llevarlas
a cabo y los buques no sobrepasen un determinado
limite de edad.

Reconocimientos y auditorias relativas al Codigo ISM.
Reconocimientos o auditorias realizados al buque o a la
empresa operadora del buque para verificar
cumplimiento con el capitulo IX del Convenio SOLAS.
Igualmente aplicable al Cédigo ISPS.

La Seguridad del Buque




Inspecciones y reconocimientos no programados.

Todo buque civil de pabellon espaiiol quedara también
sujeto, durante todo su periodo de servicio, a
inspecciones y reconocimientos no programados, de
acuerdo con las disposiciones establecidas en la
normativa nacional e internacional, con objeto de
comprobar su cumplimiento y de asegurar en todo
momento unas condiciones suficientes de seguridad del
buque, de la vida humana en el mar y de la navegacion,
asi como de prevencion de la contaminacion del medio
ambiente marino. Dentro de este tipo de
reconocimientos se pueden distinguir los siguientes:

Reconocimiento adicional.

Se realizard después de haber sufrido el buque una
varada, abordaje, serias averias por temporal u otro
motivo, o averias en elementos importantes de su
maquinaria; o bien cuando se descubra algin defecto
que afecte a la seguridad o integridad del buque o a la
eficacia o integridad de su equipo. Deben realizarse de
modo que se garantice que las reparaciones o
renovaciones se han llevado a cabo adecuadamente y
que el buque y su equipo continten cumpliendo los
requisitos de la normativa nacional ¢ internacional que
les sea aplicable y siendo aptos para el servicio al que
este destinado el buque.

Reconocimiento extraordinario.

Se llevara a cabo, cuando se dé alguna de las
circunstancias excepcionales establecidas en el
Reglamento, entiendo que existen claros indicios para
sospechar que el estado del buque o de su equipo no
corresponde en lo esencial a los pormenores de uno de
los certificados que le correspondan seglin su grupo,
clase y tamafio o bien cuando, como consecuencia del
ultimo reconocimiento programado, resulte necesario
por causa de evidente necesidad, llevar a cabo una
inspeccion mas detallada del buque o de alguna de sus
partes o equipos, o realizar nuevos reconocimientos
antes del transcurso del plazo reglamentario para un
nuevo reconocimiento programado. Estos
reconocimientos pueden ser tan completos como se
consideren necesarios por parte del inspector
correspondiente y pueden afectar a cualquier parte,
equipo, servicio o elementos del buque.

La Seguridad del 83

Transporte Maritimo

F. Piniella

Casos excepcionales de
Inspeccion fuera del
cronograma:

= A iniciativa de los inspectores,
por conocimiento de conductas
0 hechos que justifiquen el
inicio de actividades de
inspeccion.

Para verificar el cumplimiento
de la seguridad maritima y la
prevencion de la contaminacio.,
La realizacion de este tipo de
inspecciones no interferird, mds
alla de lo estrictamente
necesario.

Por resolucién motivada de la
DGMM, cuando se tenga
conocimiento fundado de
hechos que puedan poner en
peligro la seguridad maritima.

Por peticion razonada de otros
organos administrativos o de
otras Administraciones
publicas, con justificacion
razonada de su necesidad.

Por denuncia de cualquier
persona, formulada de acuerdo
a normativa sobre
procedimiento administrativo
sancionador, que pudiera
Justificar el inicio de la
inspeccion.
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Reconocimientos operativos no programados:

Se haran para verificar el cumplimiento con las
prescripciones normativas aplicables sobre la operacion
y utilizacién del buque, tanto en navegacion como en la
realizacion de las diferentes actividades relacionadas
con su servicio que puedan tener una influencia sobre la
seguridad maritima y la prevencidn de la contaminacion
del medio ambiente marino.

Reconocimientos para autorizacion de remolques.
Se realizaran cuando se prevea el traslado del buque en
estas circunstancias.

Certificacion de aparatos, elementos, materiales y
equipos a bordo.
Junto con el Reglamento de Inspecciones, el R.D.
809/1999, regula los requisitos de los equipos marinos
destinados al uso a bordo de los buques.
Asi para la inspeccion de los mismos se hace necesaria
la comprobacion de la certificacion y un marcado segiin
lo dispuesto en el R.D., asi como una declaraciéon de
aprobacion u homologacién de la Administracion
espafiola con arreglo a los procedimientos que se
contemplan en el Reglamento de inspecciones.
En todo momento se cuentan como normas de ensayo
todas las que se establecen en las organizaciones
internacionales:
» Organizacion Maritima Internacional (IMO).
= Organizacion Internacional de Normalizacion
(IS0).
»  Comisidn Electrotécnica Internacional
(CEV/IEC).
= Comité Europeo de Normalizacion (CEN).
» Comité Europeo de Normalizacion Electronica
(CENELEC),
= Instituto Europeo de Normas de
Telecomunicaciones (ETSI).

Se considerard homologado todo aparato, elemento o
equipo del buque que haya sido declarado como tal, tras
haber superado su prototipo de serie las
comprobaciones, pruebas y ensayos establecidos por la
normativa nacional o internacional aplicable, con objeto
de verificar el cumplimiento de las especificaciones y
normas de funcionamiento prescritas.

La Seguridad del Buque

R.D. 809/1999, de 14 de mayo,
por el que se regulan los
requisitos que deben reunir los
equipos marinos destinados a ser
embarcados en los buques, en
aplicacion de la Directiva
96/98/CE, modificada por la
Directiva 98/85/CE.

La Directiva 96/98/CE establece
unas reglas comunes para la
aplicacion uniforme de las
normas internacionales existentes
sobre equipos marinos destinados
a ser embarcados en buques, en
orden al cumplimiento de normas
de seguridad y expedicion de
certificados de seguridad, de
acuerdo con las normas de ensayo
elaboradas por los Organismos
internacionales de normalizacion
ypor IMO. De esta forma, se
armoniza la aplicacion de las
normas de la OMI para la
aprobacion de equipos marinos,
mediante el empleo de criterios
uniformes y obligatorios de las
normas internacionales de
ensayo, con el objeto de aumentar
la seguridad en la mar y prevenir
la contaminacion maritima.

Para ello, se determinan los
equipos marinos incluidos en su
ambito de aplicacion, cuya
presencia a bordo es exigida por
los convenios internacionales, asi
como los procedimientos de
evaluacion de los citados equipos
para su aprobacion por los
Estados miembros y los requisitos
para la expedicion de los
correspondientes certificados de
seguridad. Se regulan igualmente
los requisitos esenciales que
deben reunir, asi como su régimen
de designacion, los organismos
competentes para la evaluacion
de la conformidad. Finalmente,
establece la exigencia,
caracteristicas y condiciones del
marcado «CE» de estos equipos.




En el Anexo A.1 del citado R.D. se establece el listado
de equipos donde ya se establecen normas detalladas de
ensayo.

Ejemplo de un equipo de salvamento, donde las normas
son exclusivas de IMO:

Wﬁmero o [4.1/1.1
_Denominacién del equipo. ___ _Aros Salvavidas.
Reglas del SOLAS 74 en su Regla 111/4

version enmendada, en la que se

prescribe la homologacion. |

Reglas aplicables del SOLAS 74, Regla 111/7.1 y 111/34,

en su version enmendada, y Res. IMO-MSC 48 (66)
| resoluciones y circulares !

pertinentes de IMO.
: Normas de Ensayo.

* Res. IMO 4 689 (17)

B B Res. IMO-MSC 54 (66)
Ejemplo de un equipo radio-electronico, donde se
aprecian normas de ensayo de organismos diferentes a
IMO:

_Nomero_ o Ads3
_Denominacién del equipo. Receptor NAVTEX.
Reglas del SOLAS 74 en su Regla 1V/i4
version enmendada, en la que se Regla X/3
prescribe la homologacion. I

Regla IV/7.1.4
| Regla X3
Res. IMO A 570 (14)
Res. IMO A 694 (17)
| Res. IMO A 813 (19)
ITU-R 540
| ITU-R 625
VETS 300 065 + 4]
EN 301011
EN 60945 |
| IEC 61097-6
IEC 60945

Reglas aplicables del SOLAS 74,
en su version enmendada, y
resoluciones y circulares
pertinentes de IMO.

Normas de Ensayo.

Las certificaciones perderan su validez cuando:

a) se sobrepase la fecha de caducidad del
certificado.

b) en periodo de validez cuando se produzcan
cambios en las condiciones exigidas por la
normativa.

¢) se produzca cualquier alteracion significativa en
las caracteristicas del producto homologado.
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Marca de conformidad
establecido en el Anexo C del
R.D. 809/1999.

El marcado de conformidad ira
seguido del nimero de
identificacion del organismo
notificado que haya realizado el
procedimiento de evaluacion de la
conformidad, si dicho organismo
ha participado en la fase de
control de la produccion, y de las
dos ultimas cifras del afio en que
se coloque el marcado. El nimero
de identificacion del organismo
notificado debera colocarse, bajo
su responsabilidad, por el propio
organismo o por el fabricante o su
representante autorizado
establecido en la Unién Europea.
El logutipo debera ser
proporcional y su altura no podra
ser inferior a Smm. Se colocard
sobre el equipo o sobre su placa
de forma que resulte visible,
legible e indeleble durante todo el
periodo previsible de vida util del
equipo. No obstante, cuando ello
no sea posible o no esté
Justificado debido a la naturaleza
del equipo, deberd colocarse en
su embalaje, en una etiqueta o en
un folleto.







Resumiendo, para finalizar con el papel de control de
los Estados de Abanderamiento, podemos concluir
diciendo que los buques tienen cuatro fundamentos
basicos de seguridad a la hora de ser inspeccionados,
que se refieren a: la flotabilidad, la resistencia, la
estabilidad y la estanqueidad.

Estas caracteristicas asociadas en materia de Seguridad
son basicamente:

- Resistencia al fuego:

o}

Medios pasivos: mamparos y cubiertas;
aislamiento de maquinaria y tuberias,
seguridad del equipo eléctrico.

Medios activos: medios fijos de extincion de
incendios por agua saluda y por CO»;
extintores portatiles; equipos de proteccion
individuales.

- Medios de Salvamento:

e}

Medios comunes/colectivos: el propio buque,
los botes y balsas salvavidas; equipo de
radiocomunicaciones.

Medios individuales: aros salvavidas; chalecos
salvavidas; trajes de inmersion; ayudas
térmicas.

- Ayudas a la Navegacion:

o

Aguja giroscopica y magnética; radar,
ecosonda, GPS, satélite, VDR, AIS, Navtex,...

- Formacion de la Tripulacion:

e]

Calificacion/titulacion del personal:
acreditacion para las competencias que debe
realizar y el tipo de buque (certificado de
competencia STCW); reciclaje  (cursos
refresco STCW).

Cualificacion  del  personal:  formacién
especifica del buque; adiestramiento a bordo y
en los cursos que realice la empresa.

La Seguridad del
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2.3 Control del Estado rector del puerto. La realidad demuesira que siguen
produciéndose accidentes

maritimos con pérdidas de vidas,

Si el Estado de abanderamiento era antes el que bienes y dafios al medio marino,

regulaba con exclusividad las competencias de control debido entre otras a las siguientes
sobre la seguridad del buque, con la globalizacién y la causas:
consiguiente aparicion de los Registros Abiertos, ahora - Incremento de la antigiiedad de

las flotas mercantes;
- Insuficiente mantenimiento del
material y equipos;

debe reaccionar la otra parte importante de este
escenario, el Estado riberefio, o Estado rector del puerto.

La foto fija de la flota mundial presenta un panorama - Déficit creciente de
nada halagiiefio, en definitiva "barcos viejos", con una tripulaciones experimentadas;
media que no abandona los veinte afios desde su - Inobservancia de las normas

construccion y bajo un sistema establecido de banderas Internacionales de seguridad.

de conveniencia que constituyen el lugar reservado para
el abrigo de los buques subestandar. Mientras la flota
mundial crece, la flota abanderada en EE.UU. o de los
paises de la Union Europea asiste a un goteo continuo
que reduce su flota afio por afio, como hemos visto en
anteriores capitulos. El buque subestandar es el cancer
de la industria maritima pues es en gran parte el origen
de sus problemas.

En los barcos de bandera de conveniencia escasamente
el capitan, primer oficial y jefe de maquinas son de
paises con niveles de formacién aceptables, mientras
que el resto de las tripulaciones estdn compuestas por un
abanico de marinos de culturas y lenguas diferentes, que
no siempre suponen un ejemplo de convivencia y
tolerancia.

El Control del Estado rector de Puerto, como una forma
mas de inspeccion maritima, tiene por finalidad
asegurar que los buques operen en condiciones de
seguridad.

Evolucidén de los instrumentos de control por el
Estado rector del puerto.

El Control del Estado rector de Puerto, o PSC (del
inglés Port State Control), consiste en la inspeccion de
buques extranjeros en puertos nacionales, con el
proposito de verificar que las condiciones del buque, su
equipo, y su tripulacién cumplen con los requisitos
exigidos en los Convenios Internacionales.

El origen de este sistema de inspecciones debemos
buscarlo en un problema en el que la Organizacion
Maritima Internacional (IMQ), desde su constitucion, ha
concentrado sus esfuerzos: asegurar que todos los
buques cumplen con unos requisitos minimos para que
no constituyan un peligro para la navegacién.




Los esfuerzos de IMO a lo largo de sus afios, se han
encaminado a través de dos lineas de actuacion
diferentes: por un lado la elaboracion de Convenios
Internacionales de obligado cumplimiento por los
Estados de Abanderamiento, y por otro la implantacién
real y efectiva de dichos Convenios por los estados que
los ratifican. Analizando por separado estas dos lineas
de actuacién, llegamos a la conclusion de que en
materia de elaboracién de Convenios Internacionales los
esfuerzos de la IMO han dado sus frutos, pero no ocurre
lo mismo con la labor de implantacién en los Estados de
Abanderamiento. Ello supone que algunos Estados se
comprometen a que los buques que enarbolan su
pabellon cumplan con unas exigencias que los buques
de aquellos estados que no hacen, o no pueden hacer,
efectivas las  disposiciones de los Convenios
Internacionales pueden eludir. Es obvio que esta
diferencia puede fomentar la competencia entre
pabellones y el abanderamiento en Estados de
conveniencia.

En algunos casos esta disfuncién se debe a la falta de
voluntad politica por parte de los Estados de
Abanderamiento, mientras que en otros se trata de
problemas derivados de la falta de recursos humanos y
materiales que impiden a estos Estados el control los
buques que enarbolan sus pabellones y no frecuentan
sus puertos. En una breve sintesis del problema
podemos decir que estamos hablando de un Mundo en
el que las dos caras de la moneda son el Estado de
abanderamiento (FSI) y el Estado rector del puerto que
lo recibe (PSC). Para buscar una solucion, esta cuestion
se discutié en el seno de la IMO a principio de la década
de los noventa dando como resultado la creacion en el
afio 1992 de un nuevo Subcomité. Dicho Subcomité,
dependiente del Comité de Seguridad Maritima (MSC)
y del Comité de Proteccion al Medio Marino (MEPC),
se denomind Subcomité de Implantaciéon por el Estado
de abanderamiento. Las funciones de este nuevo
Subcomité (conocido como subcomité FSI de Flag
State Implementation) son, entre otras, determinar
cuales son las dificultades con las que los Estados de
Abanderamiento se enfrentan a la hora de implantar los
Convenios Internacionales ratificados, estimar en qué
medida cumplen las obligaciones contraidas en virtud
de dichos Convenios, asi como elaborar propuestas para
prestarles asistencia a la hora de llevar a la practica lo
dispuesto en ellos.
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Canales de actuacion del
Subcomité FSI.

- Elaboracion de Directrices para
los Estados de abanderamiento.

- Elaboracion de Estadisticas e
Investigacion de Siniestros.

- Asistencia Técnica.
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Los barcos que operen en los EE.UU. con bandera
extranjera estan sujetos a la Inspeccion de los mismos
de acuerdo con el Titulo 46, Cap. 33 del United States
Code. El propio SOLAS cubre este tipo de
inspecciones, pero ademas existen normas nacionales
que competen a la seguridad de la navegaciéon y
prevencion de la contaminacién, en concreto los Codes
of Federal Regulations (CFR) numeros 154 a 156 y
164. El sistema de inspecciones PSC que sigue el Coast
Guard estd basado en una Matriz de puntuaciones
(BPM) que tiene en cuenta unos parametros. En la
actualidad es la siguiente (17/Mayo/2006).

Armador.
S puntos si se encuentra en la lista de operadores.

Bandera.

7 puntos si se encuentra en la lista de banderas lo que implica 2 6
mas veces la media de detenciones.

2 puntos si estd entre la media y 2 veces la media de detenciones.

Clase

Prioridad I: Si el indice de detencion es igual o mayor del 2%.
5 puntos si la ratio oscila entre el 1 y el 2%.

3 puntos si la ratio oscila entre 0,5 y 1%.

O puntos si estamos ante una ratio inferior a 0,5%

Historico

7 puntos st es la primera vez que llega a los EE.UU. o no ha pasado
inspeccion PSC en los ultimos 12 meses.

5 puntos si ha habido detencion, denegacion de entrada en puerto o
expulsion en los anteriores 12 meses.

1 punto por cada restriccion de operaciones por temas de seguridad.
1 punto por accidentes en los dltimos 12 meses.

1 punto por violacion de la ley en los tltimos 12 meses.

Tipo de barco.

1 punto por buque tanque {petrolero o quimiquero).

1 punto por buque gasero.

1 punto por bulkcarrier de hasta de 10 afios.

2 puntos por bulkcarrier de entre 10 y 20 afios.

4 puntos por bulkcarrier de mas de 20 afios.

1 punto por buque de pasaje.

0 puntos si estd el barco acogido al programa “Qualship 21~

PM
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Cabe hacer las siguientes consideraciones al respecto
del sistema de inspecciones PSC en los EE.UU. Se
establece una correlacion entre el buque y el armador, lo
que implica una mayor responsabilidad por parte de este
en la vigilancia del estado de sus buques ya que la toma
en consideracion de un buque subestandar repercute en
el resto de la flota. Asi mismo reviste una verdadera
importancia la valoraciéon de la Sociedad de
Clasificacion. Ello se debe a que se ha detectado por
parte de la Administracibn que son estas
organizaciones, los instrumentos que utilizan
determinados operadores, para "legalizar" la situacién
de inseguridad de sus buques. Los EE.UU. tienen muy
asumidos el criterio de la ratio para la determinacion de
sus parametros de prioridad, como se ha visto en la
Matrix BPM. En definitiva estamos hablando de un
sistema de PSC caracterizado por una unidad de accidn,
que no compromete a diferentes partes o estados, como
es el caso de los MoU’s en los que las partes deben
"fiarse"” de las inspecciones realizadas por otras
Administraciones. Asi mismo el sistema del USCG esta
respaldado por una red de inspectores de alta
cualificacion y una profunda sensibilidad a la proteccion
medioambiental, que llega a convertirse en un
mecanismo de protecciéon ante los armadores que
refuerzan sus niveles de seguridad cuando alglin buque
tiene que recalar en alguno de los puertos de los EE.UU.

Una de las ultima “lista negra” de banderas (USCG):

7 Puntos en la BPM 2 Puntos en la BPM
Brasil Antigua y Barbuda
Camboya Croacia
Honduras Chipre
Meéxico France
Portugal Gibraltar
Rusia Italia
St. Vincent and the Malasia
Grenadines
Ucrania Malta
Venezuela Antillas Holandesas

Panama

Suecia







Modelo PSC de Europa y Canada.

En cuanto al sistema europeo, este se lleva a cabo a

través del Acuerdo entre Administraciones Maritimas

llamado Memoriandum (MoU) de Paris. Este se basa
en la experiencia previa del llamado Memorandum de la

Haya, firmado en el afio 1978 por un grupo de ocho

paises europeos con el fin de alcanzar un acuerdo para

unificar criterios para la inspeccion de las condiciones
de trabajo a bordo de los buques, segin las
disposiciones del Convenio 147 de la Organizacion

Internacional del Trabajo. Sin embargo, apenas entrado

en vigor este acuerdo, se produjo el embarrancamiento

del buque petrolero “Amoco Cadiz” en el Canal de la

Mancha. Este incidente y sus desastrosas consecuencias

provocaron que dichos paises replanteasen su politica

preventiva. Debido a ello el acuerdo originario se
remodelé de forma que abarcase otras materias
contenidas en otros Convenios Internacionales
relacionados con la seguridad maritima y la proteccion
del medio marino. De esta forma nacié en enero de

1982 el primer acuerdo internacional sobre unificacion

de criterios para el control de los buques extranjeros por

los Estados Rectores de Puerto, firmado en principio en

Paris por catorce paises, denominado Memorandum de

Paris (Memorandum of Understanding). En este

acuerdo se reconocio la necesidad de que los Estados

Rectores de puerto ejerciesen un control organizado y

unificado sobre los buques extranjeros que operasen en

sus aguas, para evitar la competencia entre puertos y la
proliferacion de buques subestandar.

Los principios fundamentales del MoU son:

. La responsabilidad en la seguridad de los buques
recae en el armador o en el operador del buque.

. Son los Estados rectores del Puerto los que
inspeccionan, en base a los Convenios
Internacionales, al menos un 25% de los buques
extranjeros que reciben.

. Existe un principio de trato no favorable a
cualquier bandera.

. Y los procedimientos deben estar suficientemente
armonizados.

El MoU esta basado en la normativa de los siete
convenios internacionales mas importantes que afectan
a la seguridad de los trabajadores, a la seguridad
estructural del buque y a la protecciéon del medio
ambiente.
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Marco del MoU Paris.

El marco del MoU de Paris esta
basado en criterios geogrdficos
principalmente, aunque se ha
incluido un Anexo en el que se
especifican condiciones de
calidad en los servicios de
inspeccion. En estos momentos
incluye los paises de: Alemania,
Bélgica, Bulgaria, Canada,
Croacia, Chipre, Dinamarca,
Eslovenia, Espafia, Estonia,
Finlandia, Francia, Grecia,
Holanda, Irlanda, Isiandia, Italia,
Letonia, Lituania, Malta,
Noruega, Polonia, Portugal,
Reino Unido, Rumania, Rusia y
Suecia. En su estructura
predomina un Comité de PSC de
cardcter politico en el que se
tomas las decisiones sobre las
campanias y se presentan los
resultados que elabora la
Secretaria del Memorandum, la
cual se encuentra en La Haya.
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Estos Convenios Internacionales son los siguientes:

= Convenio Internacional sobre Lineas de carga de
1966 (LL66);

* Protocolo de 1988 relativo al Convenio sobre
Lineas de carga de 1966;

= Convenio Internacional sobre la Seguridad de la
Vida Humana en la Mar, 1974 (SOLAS 74);

= Protocolo de 1978 relativo al Convenio
Internacional sobre la Seguridad de la Vida
Humana en la Mar, 1974,

= Protocolo de 1988 relativo al Convenio
Internacional sobre la Seguridad de la Vida
Humana en la Mar, 1974;

= Convenio Internacional para la Prevencion de la
Contaminacion procedente de los buques, 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 (MARPOL
73/78);

» (Convenio internacional sobre normas de
formacion, titulacién y guardia para la gente de
mar, 1978 (STCW78),

= Reglamento Internacional para Prevenir los
Abordajes en la Mar, 1972 (COLREG 72),

= Convenio Internacional sobre Arqueo de
Buques, 1969 (TONNAGE 69),

» Convenio sobre Normas Minimas de la Marina
Mercante, 1976 (ILO 147).

A continuacion veremos los detalles de cada Convenio
Internacional en particular, asi como de otros
Instrumentos como son el Convenio N° 147 de la
Organizacion Internacional del Trabajo y el Reglamento
Internacional para prevenir los Abordajes, que hagan
referencia al Control del Estado Rector de Puerto, o que
puedan ser de utilidad a la hora de llevarlo a cabo.

Convenio Internacional sobre lineas de carga (LL).

Se encarga de establecer limites a los calados de los
buques, en forma de francobordos minimos que
aseguren la estabilidad y eviten esfuerzos causados por
sobrecargas. También contiene preceptos sobre
estanqueidad e integridad estructural. Sus disposiciones
tienen en cuenta los peligros potenciales que presentan
las distintas zonas de navegacion en diferentes épocas
del afio. Asimismo, regula las medidas adicionales en
relacion con las puertas, cierres, escotillas, y otros
dispositivos analogos, para asegurar la estanqueidad del
buque bajo la cubierta de francobordo.

La Seguridad del Buque

Todos estos Convenios establecen
que la aplicacion de las
disposiciones en ellos expuestas
concierne principalmente a los
Estados de Abanderamiento, pero
asimismo también reconocen que
los Estados Rectores de Puerto
pueden contribuir de forma util,
para lo cual contienen preceptos
que establecen el Control de
éstos:

LL66, en el Articulo 21;

SOLAS 74, en las Reglas: I/19,
1X/6, X1/4;

MARPOL 73/78, en los Articulos
5y 6, Reglas: 84 del Anexo I, 15
del Anexo II, 8 del Anexo Il y 8
del Anexo V;

STCW 78, en el Articulo X, y la
Regla /4,

TONNAGE 69, en el Articulo 12.




Este Convenio se aplica a todos los buques que realicen
viajes internacionales, con la excepcion de buques de
guerra, buques de nueva construccién con una eslora
(seglin se define en el Articulo 2 del Convenio) inferior
a 24 metros, buques ya construidos de tonelaje bruto
inferior a 150 toneladas, embarcaciones recreativas que
no se dediquen al transporte, y buques pesqueros.

Sobre las inspecciones de PSC el Articulo 21 del mismo
establece que todo buque al que se le haya expedido un
Certificado Internacional de Francobordo o un
Certificado de Exencién conforme al Convenio, queda
sujeto en los puertos de otros Estados parte del mismo
al control ejercido por funcionarios debidamente
autorizados por aquellos, con el fin de comprobar que el
buque cuenta con un certificado valido, y en el caso de
que asi sea, comprobar que el buque no va mas cargado
de lo que se autoriza en el Certificado, que la posicién
de la linea de carga marcada en el buque corresponde a
las indicaciones que figuran en aquél, asi como que el
buque no ha experimentado  modificaciones
estructurales de forma que resulte evidente que no
puede hacerse a la mar sin comprometer la seguridad de
su tripulacion y pasaje.

Convenio Internacional para la Seguridad de la vida
humana en la mar (SOLAS).

El Convenio SOLAS es el instrumento internacional
basico en relacion con la seguridad maritima. Su
objetivo principal es establecer unos estdndares
minimos para la construccion, equipamiento, y
operacion de los buques, compatibles con su seguridad.
Los responsables de asegurar que los buques cumplan
las disposiciones del Convenio son los Estados de
Abanderamiento, y la forma de demostrarlo es mediante
una serie de certificados prescritos en el Convenio, que
pueden ser expedidos bien por la Administracion de
aquellos, o por organizaciones reconocidas al efecto.

De forma general, con independencia de la ampliacion
de criterios a nivel de los diferentes paises signatarios,
el Convenio SOLAS se aplica a todos los buques
dedicados a viajes internacionales con la excepcion de
los buques de guerra, buques de transporte de tropas,
buques de carga de menos de 500 toneladas de arqueo
bruto, buques que no sean de propulsién mecanica,
buques de madera de construccion primitiva, yates de
recreo que no se dediquen al comercio, y buques de
pesca.
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(Qué hacer con los buques
excluidos por los Convenios?

Pues hasta el momento hemos
visto que el objetivo del Control
del Estado Rector de Puerto es
asegurar que los buques cumplan
con los estandares establecidos en
los Convenios Internacionales.

En estos casos el Control del
Estado Rector de Puerto se basa
en el principio de que este ultimo
reconoce a priori que aquellos
buques que estdn en posesicn de
los certificados expedidos por su
Estado de Abanderamiento o en
nombre de éste, que prescriben
los distintos Convenios
Internacionales, cumplen con los
estandares establecidos en dichos
Convenios. Esto solo es posible en
el caso de los buques cuyo Estado
de Abanderamiento es parte de
los Convenios en cuestion, puesto
que los Estados que no son parte
no pueden expedir tales
certificados, aunque pueden
expedir, o autorizar a
organizaciones reconocidas la
expedicion de certificados de
conformidad con las disposiciones
de los Convenios. La cuestion es
que el que el Estado de
Abanderamiento de un buque no
sea parte de uno o varios
Convenios, no es motivo para que
el mismo quede exento de tener
que cumplir con los estandares
que en ellos se prescriben. A este
respecto, casi todos los Convenios
Internacionales disponen que no
se dé trato de favor a aquellos
bugues que no sean parte,
principio que se extiende a todos
los Acuerdos regionales sobre
Control del Estado Rector de
Puerto que hemos visto, aunque se
matiza disponiendo que en ningun
caso se puede exigir a buques de
otros estados requisitos que
superen los impuestos a los
propios del Estado Rector de
Puerto.
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Asimismo, el Convenio establece restricciones de
aplicacion a algunos buques que se dedican al trafico
exclusivo en ciertas zonas especificas.

Las prescripciones que hacen referencia al Control del
Estado Rector de Puerto se establecen en la Regla 19
del Capitulo [, y basicamente consisten en permitir que
los Inspectores del Estado Rector de Puerto examinen
los certificados prescritos en el Convenio para
asegurarse de que son validos. En la mayoria de los
casos, la posesion de certificados validos es suficiente
para demostrar que el buque cumple las disposiciones
del Convenio. En todo caso, el Oficial del Estado Rector
de Puerto puede tomar las medidas necesarias cuando
encuentre fundamentos claros para sospechar que las
condiciones del buque o su equipo no corresponden de
forma sustancial con lo dispuesto en los certificados, de
forma que se evite que el buque se haga a la mar hasta
que se demuestre que lo hace sin poner en peligro a sus
tripulantes, pasaje, o al buque en si. Si se hace necesario
tomar tales medidas, debe informarse sobre los hechos y
circunstancias tanto al Estado de Abanderamiento del
buque, como a la IMO.

El Convenio también contiene disposiciones sobre PSC
en la Regla 6 del Capitulo IX, en relacion con las
prescripciones operacionales respecto al Cddigo
Internacional de Gestién de la Seguridad (Cédigo ISM).
En particular, esta Regla trata sobre el correcto
funcionamiento de dicho codigo. Asimismo, la Regla 4
del Capitulo XI versa sobre el PSC en relacién con las
prescripciones operacionales en general.

Convenio Internacional para prevenir la
contaminacion por los buques (MARPOL).

El Convenio tiene dos Protocolos que tratan
respectivamente sobre informes de sucesos relacionados
con sustancias perjudiciales, y arbitraje de
controversias, ademas de seis Anexos que versan sobre
la prevencion de diversas formas de contaminacion.
MARPOL se aplica a todos los buques, incluyendo las
plataformas fijas o flotantes que operen en la mar, con
la excepcion de buques de guerra, las unidades navales
auxiliares, buques propiedad de un Estado o que estan a
su servicio, o que presten servicios gubernamentales de
caracter no comercial. Sin embargo, en el caso de los
buques pertenecientes a un Estado, el Convenio dispone
que se adoptaran las medidas necesarias para que tales
buques actuen de forma similar.

La Seguridad del Buque

Enmiendas a los Convenios.

Como es sabido los Convenios
experimentan cambios constantes
en forma de enmiendas con el fin
de cubrir todos los aspectos e
innovaciones referentes a la
materia que tratan. A este
respecto, los Acuerdos de PSC
establecen que cuando un
Convenio sea enmendado, las
Autoridades aplicaran las
enmiendas que entren en vigor y
cuyo Estado haya aceptado, de
esta forma, el texto enmendado
pasard a convertirse en el nuevo
Convenio.




Al igual que en caso del Convenio SOLAS, el Articulo
5 permite a los Inspectores debidamente autorizados por
una de las Partes verificar la existencia de certificados
de conformidad con lo dispuesto en el Convenio,
cuando se encuentren en puertos o terminales mar
adentro bajo su jurisdiccion.

Por otro lado, el Articulo 6 permite a las Partes proceder
a la inspeccién de un buque que se encuentre en puertos
o terminales mar adentro bajo su jurisdiccién, cuando
haya recibido de cualquier otra Parte una solicitud de
investigacion, junto con pruebas suficientes de que ese
buque ha efectuado en cualquier lugar una descarga de
sustancias perjudiciales o efluentes que los contengan.
Asimismo, hay varias Reglas repartidas entre los
distintos Anexos que tratan sobre el Control del Estado
Rector de Puerto en relacion con la supervision de las
prescripciones operacionales. Dichas Reglas son la 8A
del Anexo I respecto a la supervision por el Estado
Rector de Puerto de las prescripciones operacionales en
relacién con la prevenciéon de la contaminaciéon por
hidrocarburos, la Regla 15 del Anexo II que trata sobre
la misma cuestién pero referida a la prevencién de la
contaminacién por sustancias nocivas liquidas, la Regla
8 del Anexo III referida a la prevencion de la
contaminacion por sustancias perjudiciales en bulto, y la
Regla 8 del Anexo V referida a la prevencién de la
contaminaciéon por basuras.13 Todas ellas establecen
que los buques que estén en puertos bajo la jurisdiccién
de otra Parte estardn sujetos a la inspeccion, que
realizaran funcionarios debidamente autorizados, de las
prescripciones operacionales referente a cada Anexo en
particular.

Convenio Internacional sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia de la gente de mar (STCW).
Recordamos que este Convenio establece las
prescripciones  basicas  respecto a  formacion,
certificacion, y guardia para la gente de mar a nivel
internacional. Dispone diversos requisitos extensivos
sobre certificacion y cualificaciéon, que incluyen
programas de formacién y periodos minimos de
embarque para los Oficiales que han de hacerse cargo
de las distintas guardias, asi como para la marineria que
forma parte de las mismas. Asimismo, dispone qué
titulos o certificados de competencia que han de poseer
dichos Oficiales y personal de marineria.
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¢ Qué hacer con los buques
excluidos por su tamario, edad, o
zona de navegacion?

Casi todos los Convenios
establecen limites de aplicacion
por razon de tamaro, ya sea
Jforma de tonelaje, eslora, u otros
pardametros, asi como por razén
de la edad del buque, o de ia zona
en la que desarrolla sus
navegaciones. Estos limites de
aplicacion no sélo afectan a la
expedicion de certificados, sino
que también lo hacen a su
equipamiento y disefio. Pero ello
no debe alterar el principio de
que a tales buques solo se les
permita hacerse a la mar si
demuestran que no comprometen
ni la Seguridad Maritima ni el
medio marino. Es habitual que
estos buques, aunque no cumplan
con las disposiciones de los
Convenios, cumplan requisitos
prescritos por su Estado de
Abanderamiento para asegurar
que operan en condiciones de
seguridad. Sin embargo el
Inspector del Estado Rector de
Puerto puede desconocer tales
prescripciones, por lo que tendra
que hacer uso de su juicio y
criterio profesional, teniendo en
cuenta cualquier forma de
certificado expedido por el Estado
de Abanderamiento o en su
nombre, y factores como la
eslora del buque, la naturaleza
del viaje o servicio que tiene
intencion de emprender, el
tamario y el tipo de buque, el
equipo del que dispone, y la
naturaleza de la carga a
transportar. En caso de encontrar
deficiencias que puedan suponer
un riesgo para la navegacion
segura o el medio marino, el
Inspector tomara las medidas
pertinentes, incluida la detencion
del buque si lo considera
necesario
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El Convenio STCW se aplica a’la gente de mar que
preste servicios a bordo de buques de navegacion
maritima con la excepcion de los buques de guerra,
unidades navales auxiliares, buques propiedad de un
Estado o que estan a su servicio, 0 que presten servicios
gubernamentales de caracter no comercial. Respecto a
estos ultimos buques, al igual que en el caso del
Convenio MARPOL, el Convenio dispone que se
adoptaran las medidas necesarias para que las personas
que presten servicios a bordo de tales buques satisfagan
lo prescrito en el Convenio.16

Las prescripciones sobre PSC se establecen en el
Articulo X del Convenio, que dispone que los buques
que se encuentren en los puertos de uno de los Estados
Parte del Convenio, estaran sujetos a las inspecciones
realizadas por personal debidamente autorizado por
dicho Estado, con el fin de verificar que todo hombre de
mar que preste servicio a bordo de dicho buque y para el
cual el Convenio prescriba que ha de estar en posesién
de un titulo o certificado, esta efectivamente provisto de
dicho certificado o titulo, o al menos de una dispensa al
efecto. A menos que existan motivos fundados para
sospechar que dicho certificado o titulo ha sido obtenido
de forma fraudulenta, o que quién figura en él como
titular no es la persona que lo posee, se aceptara como
valido. En caso de que se encontraran anomalias, se
dispone, que el funcionario encargado de la inspeccion
notificara inmediatamente por escrito al Capitan del
buque, asi como al representante diplomatico mas
proximo del Estado de Abanderamiento del buque,
sobre los pormenores de las anomalias halladas. En todo
caso, se establece que se hara todo lo posible para evitar
demoras o detenciones innecesarias.

Convenio Internacional sobre arqueo de Buques
(Tonnage).

Establece los principios para la determinacién del
arqueo. Se aplica a todos los buques dedicados a la
navegacion, con la excepcion de los buques de guerra, y
aquellos buques inferiores a 24m de Eslora. El Articulo
12 establece que todo buque cuyo Estado de
Abanderamiento sea parte del Convenio, estara sujeto
en los puertos de otros Estados Parte a la inspeccion de
los buques con el objeto de comprobar el Certificado
Internacional de Arqueo valido, asi como las
caracteristicas principales del buque corresponden con
las especificadas.

La Seguridad del Buque

El Convenio STCW también
especifica los principios bdsicos
que han de ser observados a la
hora de llevar las distintas
guardias, ademds de requisitos
especificos que ha de cumplir el
personal que presta servicio a
bordo de bugues tanque,
quimiqueros, o gaseros.




En caso de que el inspector encontrara que las
caracteristicas principales del buque difieren de forma
ostensible de las consignadas en el Certificado, de
forma que supongan un aumento del arqueo bruto o
neto, se dispone que el Estado de Abanderamiento del
buque, ha de ser informado inmediatamente. En todo
caso, se establece que se evitaran las detenciones y
demoras innecesarias.

Convenio ILO N° 147

Este Convenio prescribe las normas minimas de
seguridad, incluidas normas de capacidad de la
tripulacién, horas de trabajo y dotacion, a fin de
garantizar la seguridad de la vida humana a bordo de los
buques, condiciones de empleo y de vida a bordo
dignas, asi como un régimen apropiado de seguridad
social para la gente que trabaja en la mar.

El Convenio se aplica a todo buque dedicado a la
navegacion maritima, de propiedad publica o privada,
destinado con fines comerciales al transporte de
mercancias o de pasajeros o empleado en cualquier otro
uso comercial, incluidos los remolcadores de alta mar,
con la excepcion de los buques cuya propulsion
principal sea por velas, tengan o no motores auxiliares,
asi como los barcos dedicados a la pesca, comprendida
la pesca de la ballena u operaciones similares.

Sus prescripciones sobre PSC se establecen en el
Articulo 4 del Convenio que dispone que si un Estado
Parte del Convenio, recibe una queja presentada por un
miembro de la tripulacion del buque, una organizacion
profesional, una asociacién, un sindicato, o en general
cualquier persona que tenga interés en la seguridad del
buque, o tiene pruebas de que en dicho buque no se
observan las normas del Convenio, podra enviar un
informe al Estado de Abanderamiento, con copia al
Director General de ILO, y podra tomar las medidas
necesarias para poner remediar la situacion.

Al tomar tales medidas, el Estado debera informar
inmediatamente al representante maritimo o diplomatico
del Estado de la Abanderamiento del buque mas
proximo, y solicitara la presencia de dicho representante
si es posible. Asimismo se dispone que en ningun caso
deba detenerse o demorar a ninglin buque sin motivo.

La Seguridad del
Transporte Maritimo

F. Piniella
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Para efectuar inspecciones en relacion con el Convenio
N° 147, los Inspectores del Estado Rector de Puerto
también cuentan con una publicacion de ILO
denominada “Inspeccion de las condiciones de trabajo a
bordo de los buques: directrices para el procedimiento™.
Siguiendo las directrices expuestas en esta publicacion,
y basandose en su juicio personal, los inspectores
habran de determinar si existen a bordo del buque
inspeccionado condiciones claramente peligrosas, que
hagan necesaria la detencion del buque hasta que las
deficiencias sean rectificadas.

Reglamento Internacional para prevenir los abordajes
en la mar (COLREG 72).

Este Reglamento recoge las normas basicas de conducta
a seguir con el fin de evitar los abordajes o colisiones de
buques. Podemos afirmar que se trata del “codigo de
circulacion de los buques”, por lo que su cumplimiento
.es de vital importancia para asegurar la seguridad de la
navegacion.

Se aplica a todos los buques, entendiéndose por tal toda
clase de embarcacion, incluidas las embarcaciones sin
desplazamiento y los hidroaviones, utilizada o que
pueda ser utilizada como medio de transporte sobre el
agua. El Reglamento Internacional para prevenir los
abordajes no dispone prescripciones sobre Control del
Estado Rector de Puerto de forma explicita como los
demas Instrumentos que hemos visto. Sin embargo, la
Parte C y el Anexo I del mismo, establecen las
caracteristicas técnicas, asi como los requisitos en
cuanto a alcance, potencia, numero, posicion, color,
arco de horizonte que han de cubrir, etc., de las luces,
marcas, y equipos para sefiales acusticas. De esta forma,
teniendo en cuenta las disposiciones del Reglamento al
respecto, y mediante observaciones en la cubierta del
buque, el Inspector del Estado Rector de Puerto
examinara estos dispositivos y considerara la necesidad
de efectuar inspecciones detalladas de los mismos en
caso de que crea que no cumplen con las
especificaciones del Reglamento.

La Seguridad del Buque

Exigencias equivalentes

Con la colaboracion de la IMO,
durante los ultimos afios se ha
trabajado en diversos cédigos de
seguridad para buques pequerios.
IMO contintia promoviendo la
elaboracion de nuevos codigos
regionales, en los que se tengan
en cuenta tipos de buques
especificos de cada region en
particular.

La mayoria de los Convenios
permiten a las Administraciones
de los Estados de Abanderamiento
aprobar regulaciones que exijan
requisitos equivalentes a los que
ellos imponen. Los Estados que
actiien de esta forma deberdn
comunicar los particulares de
estas exigencias a la IMO, que
garantizard a los Estados Parte
de los Convenios que la
equivalencia esta asegurada.31
Asimismo, los Estados de
Abanderamiento que no sean
partes pueden expedir o autorizar
la expedicién de certificados de
conformidad con las disposiciones
de los Convenios.

Cuando un Inspector del Estado
Rector de Puerto se encuentre
ante uno de tales certificados
distintos a los prescritos en los
Convenios, tendrd en cuenta la
Jforma y contenido de dicho
documento a la hora de efectuar
la evaluacion del buque,
asegurandose de que el buque, su
equipo, los certificados de sus
tripulantes, y los estandares
minimos de dotacion prescritos
por el Estado de Abanderamiento
son equivalentes a los exigidos
por los Convenios. En caso de no
ser asi, el buque sera sometido a
las restricciones necesarias para
obtener un nivel comparable de
seguridad y proteccion al medio
marino.






http://www.parismou.org/
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http://www.iomou.org/
http://www.caribbeanmou.org/
http://www.bsmou.org/
http://www.uscg.mil/hq/gm/pscweb/
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El papel de IMO en el PSC.
Desde su aparicién, IMO ha colaborado con las
Autoridades firmantes del Memoriandum adoptando
distintas resoluciones para fomentar el Control del
Estado rector de Puerto. Entre estas resoluciones
destacan la A.466(XII), aprobada el 19 noviembre de
1981, en la que se establecen las directrices para llevar a
cabo el PSC, posteriormente actualizadas en las
resoluciones A.187(XIX) (noviembre de 1995), y
A.882(XXI) (noviembre de 1999), que incluye una
seccion relativa al cédigo ISM.7
Otra resolucion destacable es la A.682(XVII), aprobada
el 6 de noviembre de 1991, que trata sobre la
cooperacion regional en el ambito de la supervision de
buques y el control de las descargas. El contenido de
esta resolucion promueve la colaboracion entre estados
para alcanzar nuevos acuerdos a nivel regional, que
parece ser la forma mas efectiva de llevar a cabo el
PSC, asi como a intercambiar informacion de sus bases
de datos sobre buques subestandar.
De esta forma, promovidos por IMO, en los tultimos
afios se han firmado siete acuerdos mas sobre Control
del Estado rectores de Puerto, todos ellos de caracter
regional, ademas de un octavo que esta aln en proyecto:
= Acuerdo de Vifia del Mar (1992), entre las
Administraciones maritimas de estados riberefios de
América del Sur;

* Memorandum de Tokio (1993), entre las
Administraciones de estados riberefios de la region
asiatica del Pacifico;

* Memorandum del Caribe (1996),

* Memorandum del Mediterraneo (1997);

= Memorandum del Océano Indico (1998);

* Memorandum de la region de Africa Occidental y
Central (1999);

= Memorandum de la regién del Mar Negro (2000);

= Memorandum del Golfo Pérsico - Riyadh (2004).

La necesidad de cooperacion es evidente en los
acuerdos recién establecidos. La participacién de todos
los miembros es crucial a la hora de implementar los
acuerdos, mientras que desde fuera se precisa
colaboracién tanto en forma de asistencia técnica por
parte de los estados miembros de otros acuerdos ya
plenamente establecidos, como en forma de apoyo
financiero para llevar a cabo la formacion de
inspectores cualificados.

La Seguridad del Buque

La IMO continua promoviendo la
firma de nuevos acuerdos,
centrando su labor en dos
aspectos fundamentales:

= Los Estados que lleven a cabo
PSC han de estar respaldados
por Administraciones maritimas
eficientes, que cuenten con
personal adecuadamente
formado y experimentado,
ademds de razonablemente
retribuido.

s El establecimiento de nuevos
acuerdos requiere ademds de la
colaboracion entre los estados
firmantes, apoyo y
colaboracion externa. Cada
estado firmante depende de los
demds a la hora de elaborar el
presupuesto necesario para el
establecimiento y el
funcionamiento continuo del
acuerdo; a la vez que se precisa
asistencia técnica y financiera,
asi como acceso a la
informacion y las bases de
datos de terceros estados.




IMO esta desarrollando un proyecto global de apoyo a
los acuerdos regionales en la armonizacién de sus
procedimientos de actuacion, el desarrollo de sus
recursos humanos, y la cooperacién e intercambio de
informacion entre ellos. De esta forma, a la vez que se
adquiere experiencia mediante la aplicacion de los
procedimientos, y la interaccion entre los distintos
acuerdos causada por problemas comunes, con el
tiempo la dependencia técnica de los nuevos acuerdos
respecto a los ya plenamente establecidos se
transformara en cooperacién entre acuerdos plenamente
establecidos. Igualmente IMO esta llevando a cabo el
siguiente esquema de actuacion, complementado con su
programa de cooperacidn técnica:

1) Revisar la infraestructura en materia de
seguridad a nivel regional, haciendo hincapié en el
cumplimiento exhaustivo de los requisitos exigidos en
las inspecciones establecidas en los Convenios IMO;

2) Convocar reuniones de expertos (legales y
técnicos), en las que participen las Autoridades
maritimas de los estados que vayan a firmar el nuevo
acuerdo, para disefar el borrador del mismo;

3) Convocar a las Autoridades de las
Administraciones maritimas y a los representantes de
los gobiernos a una reunion para plantear y firmar los
acuerdos de  cooperaciéon  (Memorandum  de
Entendimiento sobre Control de los Estados rectores de
puerto), y los planes de accion para la formacion de
Inspectores que se encarguen de llevar a cabo el PSC, a
los que se denomina Inspectores del Estado rector de
Puerto (Port State Officers),

4) Preparar estrategias y planes de accidn para la
futura formacién de nuevos Inspectores del Estado
rector de Puerto.
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Ventajas de los acuerdos
regionales sobre los globales:

El objetivo que pretende alcanzar
la IMO en el futuro es el
establecimiento de una red global
de acuerdos regionales
independientes, pero que
cooperen entre si. Porque...

- Se tienen en cuenta las
caracteristicas peculiares de cada
region;

- El intercambio de informacion
es mds efectivo;

- El control de los bugues que
frecuentan las aguas regionales es
mads efectivo;

- Se obtiene una mejor relacion
costes/beneficios,

- Es mads sencillo alcanzar un
sistema armonizado de
inspecciones;

- Se puede llevar a cabo un
sistema armonizado para la
Jormacion y cualificacion de
Inspectores del Estado rector de
Puerto;

- Se evita la competencia negativa
entre puertos de la region;

- Se incrementa el efecto
disuasorio, evitando la
proliferacion de buques
subestandar en cualquier otra
parte del mundo;

- La cooperacion interregional se
convertira en un futuro en
cooperacion global a través de la
interrelacion entre los
secretariados de cada acuerdo
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Sin embargo el establecimiento de la red global de
acuerdos regionales es solo el principio. La perspectiva
que ofrece el intercambio de informacion y la
armonizacion de los procedimientos de control y de
formacién y adiestramiento de Inspectores del Estado
rector de Puerto a escala mundial, son bastante amplias.
Cuanta mas informacion sea recopilada e intercambiada
entre los secretariados de los distintos acuerdos, mayor
serd el conocimiento que se tendra sobre los buques
subestandar, conocimiento que a su vez permitird a la
comunidad maritima internacional analizar mejor las
causas de los accidentes, asi como evaluar de forma méas
precisa el modo de evitar que vuelvan a ocurrir.
Auxiliados por la informacion puesta a disposicion por
la cooperacion entre los distintos acuerdos regionales,
se puede poner en marcha un cambio de actitud en la
industria maritima, en la que una larga tradicion de
secretismo ha dado como resultado, con demasiada
frecuencia, que los problemas se escondan y se ignoren,
en lugar de ser sacados a luz para ser resueltos. El
desarrollo del Control del Estado rector de Puerto nos
proporciona una oportunidad para desafiar esa
costumbre y sustituir el secretismo por la transparencia.
IMO reconoce que el trabajo sera dificil, y aunque los
esfuerzos para fomentar la puesta en vigor de
Convenios por los Estados de Abanderamiento siguen
siendo de maxima prioridad, los acuerdos regionales
que incluyan procedimientos de inspeccion y detencion
armonizados, inspectores cualificados, asi como la
claridad obtenida mediante el incremento de
informacion, con el tiempo influiran decisivamente en
las responsabilidades tanto de los Estados de
Abanderamiento, como de los Estados Rectores de
Puerto.

Las inspecciones: Procedimientos.

Caso del MoU Paris.

El MoU se aplica a través de la legislacion nacional de
cada estado firmante, sin perjuicio de los derechos y
obligaciones que éstos hayan contraido mediante
cualquier otro acuerdo que hayan firmado. En el caso
concreto de la legislacion espafiola, las disposiciones
del Memorandum se hacen efectivas mediante el R.D.
91/2003 de 24 de enero, por el que se aprueba el
Reglamento por el que se regulan las inspecciones de
buques extranjeros en puertos espaiioles.

La Seguridad del Buque

Fundamentos juridicos del
Reglamento por el que se regulan
las inspecciones de buques
extranjeros en puertos espanoles.

Tiene su fundamento en la Ley
27/1992, de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante y en
aplicacion de las Directivas
95/21/CE del Consejo, de 19 de
Junio de 1995; 96/40/CE de la
Comision, de 25 de junio de 1996;
98/25/CE del Consejo, de 27 de
abril de 1998, y 98/42/CE de la
Comision, de 19 de junio de 1998,
99/97/CE de la Comision, de 13
de diciembre de 1999, y
2001/106/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo. de 19 de
diciembre de 2001, por la que se
modifica la Directiva 95/21/CE.
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1. Factores prevalentes de inspeccién PSC.

Con independencia del valor del factor de seleccion, se
considerara prioritaria la inspeccion de los siguientes
buques:

1. Buques respecto de los cuales el practico o la
autoridad portuaria hayan notificado deficiencias que
puedan mermar la seguridad de la navegacion.

2. Buques que incumplan lo dispuesto en los R.D.
701/1999, de 30 de abril, sobre condiciones minimas
exigidas a los buques que transporten mercancias
peligrosas o contaminantes con origen o destino en
puertos maritimos nacionales, y modificado por el
701/1999, de 30 de abril.

3. Buques que hayan sido objeto de un informe o
notificacion por parte de otro Estado miembro.

4. Buques que hayan sido objeto de denuncia por el
capitdn, un miembro de la tripulacién o cualquier
persona o entidad con interés legitimo en los aspectos
de seguridad relacionados con el funcionamiento del
buque, las condiciones de vida y trabajo a bordo o la
prevencion de la contaminacion, a menos que la
Administracion maritima  espaflola  considere
manifiestamente  infundada dicha denuncia. La
identidad de la persona que haya presentado una
denuncia no deberd revelarse en ningun caso al capitan
ni al naviero del buque.

5. Buques en los que se dé alguna de las siguientes
circunstancias:

a) Haberse visto implicados en un abordaje, o haber
varado o embarrancado cuando se dirigian al puerto.

b) Haber sido acusados de incumplir las disposiciones
vigentes en materia de descarga de sustancias nocivas o
peligrosas.

¢) Haber maniobrado de forma errénea o insegura, sin
aplicar las medidas de separacion de trafico aprobadas
por IMO u otras préacticas de navegacion seguras.

d) Haber operado de tal forma que impliquen un peligro
para las personas, los bienes o el medio ambiente
marino.

6. Buques clasificados que hayan sido suspendidos o
privados de su clase por motivos de seguridad en los
seis meses precedentes.

La Seguridad del
Transporte Maritimo

F. Piniella
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II. Factor general de seleccién de inspeccion PSC.
Buques que deben de inspeccionarse prioritariamente:

1. Buques que hagan escala por primera vez o tras
una ausencia igual o superior a doce meses en un puerto
de un Estado miembro. Al aplicar estos criterios los
Estados miembros tendran también en cuenta las
inspecciones que hayan realizado los miembros del
Memorandum de Paris. Cuando se carezca de
informacion adecuada para cumplir esta obligacion, los
Estados miembros se basaran en los datos disponibles
en la base de datos SIRENAC e inspeccionaran los
buques que no estén registrados en esta base a partir de
la entrada en vigor de dicha base de datos el 1 de enero
de 1993.

2. Buques que no hayan sido inspeccionados por
ningin Estado miembro durante los ltimos seis meses.
3. Buques a los cuales haya expedido los

certificados preceptivos de construccion y equipamiento
del buque, con arreglo a los convenios y los certificados
de clasificacion, una organizacion que no esta
reconocida en virtud de la Directiva 94/57/CE del
Consejo, modificada por la Directiva 2001/105/CE.

4. Buques que enarbolen pabelldon de un Estado
que aparezca en la lista negra publicada en el informe
anual del Memorandum de Paris.

5. Buques a los que se haya permitido abandonar el
puerto de un Estado miembro con determinadas
condiciones tales como:

a) Subsanar las deficiencias antes de partir.

b) Subsanar las deficiencias en el proximo puerto
de atraque.

c) Subsanar las deficiencias en el plazo de 14 dias.
d) Anomalias para las que se han especificado otras

condiciones.

Se tendrd en cuenta si se han adoptado medidas
relacionadas con el buque y suprimido todas las
anomalias.

6. Buques en los que una inspeccion anterior haya
comprobado la existencia de deficiencias, segin el
numero de dichas anomalias.

7. Buques que hayan sido inmovilizados en un
puerto anterior.
8. Buques que enarbolen pabelldon de un pais que

no haya ratificado todos los convenios internacionales
pertinentes previstos en el Reglamento.

La Seguridad del Buque

Categorias de buques sujetos a
inspeccion ampliada

1. Buques cisterna para productos
quimicos y gases de una
antigiiedad superior a diez afios
calculados a partir de la fecha de
construccion que figure en los
certificados de seguridad del
bugque.

2. Graneleros de una antigiiedad
superior a doce afios calculados a
partir de la fecha de construccion
que figure en los certificados de
seguridad del buque.

3. Petroleros con mas de 3.000
toneladas de arqueo bruto y de
mas de quince afios calculados a
partir de la fecha de construccion
que figure en los certificados de
seguridad del bugque.

4. Buques de pasaje de una
antigiiedad superior a quince
arios distintos de los buques de
pasaje a que se refiere la
Directiva 1999/35/CE del
Consejo, de 29 de abril de 1999,
sobre un régimen de
reconocimientos obligatorios para
garantizar la seguridad en la
exploracion de servicios regulares
de transbordadores de carga
rodada y naves de pasaje de gran
velocidad (R.D. 1907/2000).




9. Buques clasificados por sociedades de
clasificacion con un porcentaje de deficiencias superior
a la media.

10.  Bugques sujetos a inspeccion ampliada.

11 Buques de mas de trece afios de edad.

En lo que respecta a los buques anteriores, la Capitania
determinard el orden de prioridad de las inspecciones
con la ayuda del factor general de seleccidn que figura
en el sistema de informacion SIRENAC; a un factor
mayor correspondera una prioridad mayor. El factor
general de seleccidn es igual a la suma de los valores de
los factores de seleccion aplicables, tal como se define
en el marco del Memorandum de Paris.

Contenido minimo de las inspecciones:

a) Comprobacién de los certificados y documentos.
b) Examen de las condiciones generales del buque,
en particular de la sala de maquinas y del alojamiento, y
las condiciones higiénicas.

Existe una enumeracion exhaustiva de todos los
certificados aunque los inspectores podran examinar
todos los que se refieran a los convenios vigentes.
Cuando, efectuadas las actividades inspectoras
mencionadas anteriormente existan motivos fundados
para estimar que las condiciones del buque, de su
equipo o de su tripulacion incumplen sustancialmente
los requisitos exigidos por un convenio vigente, se
llevara a cabo una inspeccion mas detallada, incluido
un control posterior del cumplimiento de los aspectos
operativos del buque. Existen motivos fundados cuando
el inspector encuentra elementos de prueba, seglin su
criterio profesional, de que el buque, su equipo o su
tripulacion deben someterse a una inspeccién mas
detallada. En el Reglamento (en un anexo) figura una
lista indicativa de motivos fundados.

En todo caso, deberan seguirse los procedimientos y
orientaciones sobre el control de buques.

Pasaran una Inspeccion ampliada obligatoria los
buques a los que hemos hecho mencion en una lista de
uno de los anexos del Convenio. Y serdn objeto de una
inspeccién ampliada una vez transcurrido un afio desde
la altima inspeccion ampliada que se haya efectuado en
algin puerto situado en un Estado parte del
Memorandum de Paris (MA).
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Los puntos 5, 6 y 7 sélo se
aplicaran a las inspecciones
efectuadas durante los ultimos
doce meses.

El factor general de seleccion no
debera ser inferior a la suma de
los valores correspondientes a los
puntos 3,4,8,9, 10y 11
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En el intervalo de tiempo comprendido entre dos
inspecciones ampliadas podra llevarse a cabo una
inspecciéon ordinaria. La Administracién maritima
espafiola realizard una inspecciéon ampliada de los
buques que tengan un factor de seleccion igual o
superior a 7, cuando hagan escala en un puerto espafiol
y hayan transcurrido al menos seis meses desde su
ultima inspeccion ampliada. Los criterios para llevar a
cabo inspecciones ampliadas segin las diversas
categorias de buques se establecen en el Reglamento.
Cuando la Administracion, por razones de operatividad,
no esté en condiciones de inspeccionar un buque que
debia serlo por sus caracteristicas de tipo o seguridad,
informara sin demora al sistema SIRENAC de que
dicha inspeccion no se ha llevado a cabo. Se dara cuenta
a la Comision con una periodicidad semestral de los
buques que se encuentren en estos supuestos, asi como
de los motivos para no haberlos inspeccionado. Tales
supuestos de falta de inspeccién no deben superar en un
afio natural el 5 por ciento del promedio anual de
buques que hayan atracado en puerto espafiol y no
hayan sido inspeccionados, todo ello calculado sobre la
base de los tres ultimos afios en los que se disponga de
estadisticas. En estos casos los buques seran objeto de
las inspecciones a los que dicho apartado se refiere en
su siguiente puerto de escala en la Unién Europea.

Se contempla la denegacion del acceso a puerto a los
buques que se encuentren en alguno de los dos
supuestos siguientes:

a) Que enarbolen el pabellon de un Estado incluido
en la lista negra que se publica en el informe anual del
MoU vy hayan sido inmovilizados en mas de dos
ocasiones durante los dos ultimos afios en algun puerto
situado en un Estado signatario del MoU.

b) Que enarbolen el pabellén de un Estado descrito
como de alto o muy alto riesgo en la citada lista y hayan
sido inmovilizados en mas de una ocasion durante los
ultimos tres afios en algun puerto situado en un Estado
signatario del MoU.

Finalizada la inspeccién, sea ésta ordinaria, mas
detallada o ampliada, el inspector elaborara un informe
de inspeccion (formulario normalizado), que entregara
una copia de aquél al capitan del buque (ver en la
pagina siguiente).

La Seguridad del Buque

Las medidas de prohibicion de
acceso del buque al puerto serdan
aplicables desde el momento en
que se autorice al buque para
abandonar el puerto donde haya
sido inmovilizado por segunda vez
(caso a), o tercera vez (caso b).
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Cuando las deficiencias detectadas sean
manifiestamente peligrosas para la seguridad maritima,
la salud o el medio ambiente marino, el capitan
maritimo  procedera a inmovilizar el buque,
notificandolo al servicio de practicaje del puerto, o bien
a paralizar la operacion en la que se hayan observado
las deficiencias. No se levantara la inmovilizacion ni la
detencion de una operacion hasta que desaparezca el
peligro, o hasta que dicha autoridad decida que, bajo
determinadas condiciones, el buque puede hacerse a la
mar o puede reanudar la operacién interrumpida, sin
riesgo para la seguridad maritima ni para la salud de los
pasajeros y de la tripulacién, ni para otros buques, y sin
que resulte amenazada la integridad del medic ambiente
marino.

Para valorar profesionalmente si un buque debe o no ser
inmovilizado, el inspector aplicara una serie de criterios
que quedan enunciados en el propio Reglamento de
Inspeccion de buques extranjeros (en concreto en uno
de sus anexos, el VI). Esto facilita la objetividad de la
medida y la uniformidad de la misma en todos los
puertos de Estados firmantes del MoU. En todo caso, se
inmovilizaran los buques que no estén equipados con un
registrador de datos de la travesia en estado de
funcionamiento, cuando su utilizacion sea obligatoria.
Si no pudiera rectificarse inmediatamente esta
deficiencia en el puerto de inmovilizacién, la capitania
maritima, podra permitir que el buque se dirija al puerto
mas cercano en el que sea posible rectificar dicha
deficiencia o requerir que sea subsanada en el plazo
maximo de treinta dias. En circunstancias
excepcionales, cuando el estado general de un buque
incumpla notoriamente lo exigido por la normativa de
aplicacion, la DGMM podra suspender la inspeccion de
dicho buque hasta que los sujetos responsables hayan
tomado las medidas necesarias para garantizar que el
buque cumple los requisitos pertinentes de los
convenios. Las organizaciones reconocidas responsables
de la expedicion de los certificados de clasificacion o de
los emitidos en nombre del Estado del pabellon, de
conformidad con los convenios internacionales tendran
la informacion de estos casos de detenciones de buques
subestandar.

La Seguridad del Buque

A pesar de la rigurosidad de estas
medidas, se deberd evitar, en la
medida de lo posible, que los
buques sean inmovilizados o
retrasados indebidamente. Y en el
supuesto de inmovilizacion o
retraso indebidos, el propietario o
el naviero tendran derecho a ser
indemnizados por las pérdidas o
perjuicios sufridos, siempre que
concurran los requisitos
determinantes de la
responsabilidad patrimonial de la
Administracion publica, segun lo
dispuesto en la Ley 30/1992, de
26 de noviembre, de Régimen
Juridico de las Administraciones
Publicas y del Procedimiento
Administrativo Comun.
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Podriamos establecer que existen dos modelos de
inspeccion PSC y que se establecen dos esquemas:

1. Inspeccion general + Inspeccién detallada.
Para todos los buques con excepcion de la categoria 2.

2. Inspeccioén ampliada
Para los buques de esa categoria..

El Reglamento de Inspeccion de buques extranjeros y
en general el MoU establece, al objeto de marcar una
cierta objetividad en las actuaciones de los Inspectores
unas condiciones “modelo” que son razones para pasar
a una Inspeccién detallada. Veamos cudles son:

- Buques que hayan sido objeto de un informe o
notificacion por parte de otro Estado miembro.

- Bugques que hayan sido objeto de denuncia por el capitdn,
un miembro de la tripulacion o cualquier persona o
entidad con interés legitimo en los aspectos de seguridad
relacionados con el funcionamiento del buque, las
condiciones de vida y trabajo a bordo o la prevencion de
la contaminacion, a menos que la Administracion
maritima esparniola considere manifiestamente infundada
dicha denuncia. La identidad de la persona que haya
presentado una denuncia no debera revelarse en ningun
caso al capitan ni al naviero del bugue.

- Haber sido acusados de incumplir las disposiciones
vigentes en materia de descarga de sustancias nocivas o
peligrosas.

- Haber maniobrado de forma errénea o insegura, sin
aplicar las medidas de separacion de trdfico aprobadas
por IMO u otras prdcticas de navegacion seguras.

- Buques que enarbolen pabellon de un pais que no haya
ratificado todos los convenios internacionales pertinentes
previstos.

- No haber cumplimentado adecuadamente el libro registro
de hidrocarburos.

- Haberse observado inexactitudes durante el examen de
los certificados y demds documentacion.

- Existencia de indicios de que los miembros de la
tripulacion no pueden cumplir el nivel minimo de
formacion en profesiones maritimas.

- Existencia de pruebas de que las operaciones de carga y
otras operaciones no se llevan a cabo de manera segura o
de acuerdo con las directrices de IMO, como ocurre, por
ejemplo, cuando el contenido de oxigeno en el colector del
gas inerte suministrado a los tanques de carga esta por
encima del nivel maximo prescrito.

- La no presentacion por parte del capitan de un petrolero
el registro del dispositivo de vigilancia y control de
descarga de hidrocarburos para el ultimo vigje en lastre.
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Procedimientos para el control de
buques. Tanto IMO, como ILO,
como el MoU, establecen
directrices, entre ellas:

Principios relativos a la
dotacion de seguridad.
IMO Res. A.890(21)

Disposiciones del Cédigo
Maritimo Internacional sobre
el transporte de mercancias
peligrosas.

IMDG

“Inspeccicn de las
condiciones de trabajo a
bordo de los buques”
Edit. OIT

Anexo I del MoU de Paris
“Procedimientos para la
supervision por el Estado
rector del puerto”.
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No encontrarse a bordo un cuadro de obligaciones
actualizado de la tripulacion o desconocimiento por parte
de algin tripulante de sus obligaciones en caso de
incendio o abandono del buque.

Haberse emitido una falsa alerta de socorro no seguida
de los adecuados procedimientos de anulacion.

No encontrarse a bordo los equipos primordiales que se
prescriben en los convenios o bien los textos de dichos
convenios.

Resultar excesivamente insalubres las condiciones a
bordo.

Dar la impresion u observarse indicios por parte del
inspector de que existen deterioros o deficiencias graves
en el casco o en la estructura que pueden representar un
riesgo para la integridad estructural, la estanqueidad la
integridad a la intemperie del buque.

Existir indicios o pruebas de que el capitin o la
tripulacion no estan familiarizados con las operaciones
esenciales de a bordo relativas a la seguridad del buque
la prevencion de la contaminacion, o bien de que tales
operaciones no se han efectuado.

Procedimiento para la inspeccion ampliada de
determinadas categorias de buques.

Buques en general
(todas las categorias dentro de inspeccion ampliada):

Corte de corriente eléctrica y puesta en marcha
del generador de emergencia, inspeccion del
alumbrado de emergencia.

Funcionamiento de la bomba contra incendios
de emergencia, con dos mangueras conectadas al
conductor principal.

Funcionamiento de las bombas de sentina.

Cierre de las puertas estancas.

Arriado de un buque salvavidas.

Prueba del sistema de parada a distancia de
emergencia de, por ejemplo, calderas,
ventiladores y bombas de combustible.

Prueba del aparato de gobierno incluido el
auxiliar.

Inspeccion de la fuente de energia de
emergencia para las instalaciones de radio.
Inspeccion y, en la medida de lo posible, prueba
del separador de la sala de maquinas.

La Seguridad del Buque




Buques cisterna para productos quimicos y gases:
(ademas de los indicados en el epigrafe general)

Dispositivos de seguridad y control de los
tanques de carga relativos a temperatura, presion
y nivel de ilenado.

Dispositivos de andlisis del oxigeno vy
explosimetro, incluyendo su calibrado.
Disponibilidad de equipamiento de deteccién
quimica (fuelles) con numero apropiado de
tubos detectores de gas adecuados para la carga
transportada.

Equipo de cabina de salvamento que
proporcione una  adecuada  proteccién
respiratoria y ocular, para todas las personas a
bordo (si asi lo requiere la lista de productos del
Certificado internacional de aptitud o el
Certificado de aptitud para el transporte de
productos quimicos peligrosos a granel o de
gases licuados a granel aplicable).

Comprobar que el producto transportado figura
en la lista del Certificado internacional de
aptitud o en el Certificado de aptitud para el
transporte de productos quimicos peligrosos a
granel o de gases licuados a granel aplicable.

La instalacion fija anti-incendios en cubierta, ya
sea espuma, un producto seco u otro, segun lo
requiera el producto transportado.

Graneleros:
(ademas de los indicados en el epigrafe general)

Posible corrosidn del asiento de la maquinaria de
cubierta.

Posible deformacion o corrosién de las tapas de
escotillas.

Posibles fisuras o corrosion local en los
mamparos transversales.

Acceso a las bodegas de carga.

Verificaciéon de que se encuentran a bordo los
siguientes documentos, inspeccion de éstos y
confirmacion de que han sido sancionados por el
Estado de pabellon o por la sociedad de
clasificacion:

Informes de inspeccion de la estructura.
Informes de evaluacion del estado del buque.
Informes sobre las mediciones del espesor.
Documento descriptivo contemplado en la Res.
A 744(18) de IMO.
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Petroleros:
(ademas de los indicados en el epigrafe general)

Sistema fijo de extincién de incendios a base de
espuma instalada en cubierta.

Equipo de extincién de incendios en general.
Inspeccion de las valvulas cortafuegos de la sala
de maquinas, el cuarto de bombas y las zonas
donde se aloja la tripulacion.

Control de la presién y contenido de oxigeno del
gas inerte.

Tanques de lastre.

Verificaciéon de que se encuentran a bordo los
siguientes documentos, inspeccion de éstos y
confirmacidn de que han sido sancionados por el
Estado del pabellon o por la sociedad de
clasificacion:

Informes de inspeccién de la estructura.
Informes de evaluacion del estado del buque.
Informes sobre las mediciones del espesor.
Documento descriptivo contemplado en la
resolucién A 744 (18) de IMO.

Buques de pasaje:
(no contemplados en la Directiva 1999/35/CE)
(ademas de los indicados en el epigrafe general)

Prueba del sistema de deteccion de incendios y
de alarma.

Control del cierre correcto de las puertas
cortafuegos.

Prueba del sistema de megafonia.

Simulacro anti-incendios en el que, como
minimo, se comprueben todos los equipos de
bomberos y en el que participara parte del
personal de fonda.

Demostracién de que los tripulantes cuya
funcién sea especialmente importante estén al
corriente del plan de control de dafios.

Si se considera oportuno, puede continuarse la
inspeccion cuando el buque esté de viaje hacia o
desde puerto espaifiol, con el consentimiento del
capitin o naviero. Los inspectores no
entorpeceran las operaciones del buque ni
crearan situaciones que, en opinion del capitéan,
puedan poner en peligro la seguridad de los
pasajeros, de la tripulacion y del barco.

La Seguridad del Bugque

Inspeccion ampliada de los
tanques de lastre de un petrolero.

Habra de examinarse al menos
uno de los tanques de la zona de
carga, en un primer momento
desde el orificio de acceso o desde
el acceso a la cubierta, y habra de
penetrarse en él si el inspector
establece un motivo claro para
continuar la inspeccion.

La Directiva 1999/35/CE
establece un régimen de
reconocimiento obligatorio de los
servicios regulares de
transbordadores con destino o
salida de un puerto situado en un
Estado miembro para garantizar
que el buque cuenta con un
certificado valido y establece la
cooperacion entre las
administraciones de dos o mds
FEstados de acogida que participen
en el reconocimiento especifico de
un mismo buque o nave.

Esta modificada por la Directiva
2002/84/CE de 5 de noviembre de
2002.
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Reglamento de Inspeccion de buques extranjeros.
Anexo VI
Criterios para la inmovilizacion de un buque

Antes de determinar si las deficiencias descubiertas durante una inspeccion justifican la
inmovilizacién del buque correspondiente, ¢l inspector aplicara los criterios contenidos en
los apartados 1 (criterios principales) y 2 (aplicacion de los criterios principales), que mas
abajo se exponen.

En el apartado 3 (lista indicativa de deficiencias) se incluyen ejemplos de deficiencias que
pueden justificar la inmovilizacién del buque (ver el apartado 3 del articulo 11).

Cuando el motivo de la inmovilizacién obedezca a una averia accidental sufrida por el buque mientras se
dirigia a puerto, no se dara orden de inmovilizacidn, a condicion de que:

a) Se hayan cumplido debidamente las prescripciones del SOLAS sobre la notificacion a la Administracion del
Estado en el que esta abanderado el buque y al inspector designado de la organizacion reconocida responsable
de la expedicion del pertinente certificado.

b) Antes de llegar a puerto, el capitan o el naviero hayan comunicado a la Administracion maritima espafiola
los pormenores del accidente y las averias sufridas, y les hayan facilitado informacion sobre la obligatoria
notificacién a la Administracién del Estado en el que esté abanderado el buque.

c) Se hayan tomado las medidas correctoras adecuadas en el buque, a satisfaccién de la Administracion
maritima, y ¢sta, tras haber sido informada de que se han ultimado las medidas correctoras, garantice que se
han subsanado las deficiencias claramente peligrosas para la seguridad, la salud o el medio ambiente marino.

1. Criterios principales:

Antes de emitir su dictamen profesional sobre la inmovilizacién de un buque, el inspector aplicara los
siguientes criterios:

a) Los buques con deficiencias en materia de seguridad para hacerse a la mar serin inmovilizados en la
primera inspeccion en la que se comprueben las deficiencias, independientemente del tiempo que deban
permanecer en puerto.

b) El buque quedaré inmovilizado si las deficiencias son lo suficientemente serias como para exigir una nueva
visita del inspector, con el fin de que éste se cerciore de que, antes de que el buque se haga a la mar, han sido
subsanadas.

El hecho de que el inspector deba realizar una nueva visita al buque determina la gravedad de las deficiencias.
No obstante, no serd siempre obligatorio realizar una nueva visita. Las autoridades comprobarin,
preferentemente mediante una visita posterior, que las deficiencias han sido subsanadas antes de que el buque
se haga a la mar.

2. Aplicacién de los criterios principales:

1° A la hora de decidir si las deficiencias descubiertas en un buque son suficientemente graves para exigir su
inmovilizacion, el inspector valorara los siguientes elementos:

a) Si el buque dispone de la documentacion exigida.

b) Si el buque dispone de la tripulacion necesaria de acuerdo con el documento relativo a la dotacion de
seguridad.

2° Durante la inspeccion el inspector examinara si, a lo largo del viaje, el buque y/o la tripulacion son capaces
de:

a) Navegar en condiciones seguras.

b) Gobernar, conducir y controlar con seguridad la situacion del buque.

c) Operar la sala de maquinas en condiciones de seguridad.

d) Mantener su propia capacidad de propulsién y gobierno.

e) En caso de necesidad, combatir los incendios con eficacia en todas las partes del buque.

f) En caso de necesidad, abandonar el barco inmediatamente y en condiciones de seguridad, asi como efectuar
las operaciones de rescate.
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g) Impedir la contaminacion del medio ambiente marino.

h) Mantener la estabilidad adecuada.

1) Mantener suficientemente la estanqueidad.

Jj) En caso de necesidad, comunicarse en situaciones de emergencia.

k) Proporcionar condiciones adecuadas en materia de seguridad y salud.

1) Proporcionar toda la informacion posible en caso de accidente.

St la valoracion de alguno de estos elementos es negativa, teniendo en cuenta todas las deficiencias
comprobadas, se ponderara la posible inmovilizacién del buque.

La combinacion de deficiencias de menor importancia también puede justificar la inmovilizacién del buque.

3. Lista indicativa de deficiencias:

Con el fin de asistir al inspector en la aplicacion de estos criterios, se facilita a continuacion una lista indicativa
de deficiencias, agrupadas en funcién de los convenios y/o cédigos aplicables, cuya naturaleza se considera tan
grave que justifica la inmovilizacion del buque de que se trate.

Sin embargo, las deficiencias que pueden motivar la inmovilizacién correspondiente al 4mbito de aplicacion
det Convenio STCW 78, constituyen el uinico fundamento para la inmovilizacién en virtud de este convenio.

1° Deficiencias de caracter general:

La falta de los certificados y documentos preceptivos exigidos por los instrumentos pertinentes. No obstante,
los buques que enarbolen el pabellon de Estados que no sean parte en un convenio (instrumento pertinente) o
que no hayan aplicado otro instrumento pertinente no estan obligados a llevar los certificados y documentos
establecidos por el convenio u otro instrumento pertinente.

Por consiguiente, la falta de los certificados y/o documentos exigidos no deberia ser por si misma motivo para
inmovilizar tales buques; sin embargo, en aplicacion de la cldusula de «tratamiento no mas favorable», se
exigira el cumplimiento sustancial de las disposiciones antes de que el buque se haga a la mar.

2° Deficiencias en el &mbito del Convenio SOLAS (las referencias figuran entre paréntesis):

a) Averia o mal funcionamiento de la propulsion y otras maquinas esenciales, asi como de las instalaciones
eléctricas.

b) Limpieza insuficiente de la sala de maquinas, cantidad excesiva de mezclas de agua oleosa en las sentinas,
contaminacion por hidrocarburos del aislamiento de las tuberias, incluidas las tuberias de extraccion de la sala
de maquinas, mal funcionamiento de los sistemas de bombeo de la sentina.

c) Mal funcionamiento del generador de emergencia, asi como de las luces, baterias y conmutadores.

d) Mal funcionamiento del aparato de gobierno principal y auxiliar.

e) Inexistencia, capacidad insuficiente o deterioro grave de los equipos salvavidas individuales, del bote
salvavidas y de los sistemas de arriado.

f) Ausencia, falta de conformidad o deterioro sustancial en la medida en que no permita la utilizacién para la
que esta previsto del sistema de deteccion de incendios, las alarmas contra incendios, el equipo de lucha contra
los incendios, el sistema fijo de extincion de incendios, las valvulas de ventilacion, los cortafuegos, los
dispositivos de cierre rapido.

g) Ausencia, deterioro sustancial o mal funcionamiento de la proteccion contra incendios de la zona de carga
de cubierta de los petroleros.

h) Ausencia, falta de conformidad o deterioro grave de las sefiales luminosas, visuales o sonoras.

1) Ausencia o mal funcionamiento del equipo de radio para las comunicaciones en situaciones de peligro.

j) Ausencia o mal funcionamiento del equipo de navegacion, teniendo en cuenta las disposiciones del capitulo
V del Convenio SOLAS.

k) Ausencia de cartas de navegacion corregidas y/o de cualquier otra publicacion nautica necesaria para el
viaje que se pretende realizar, teniendo en cuenta que las cartas electrénicas pueden utilizarse como sustituto
de las fisicas.

1) Ausencia de ventilacion mecénica de gases, proporcionada por la utilizacién de ventiladores sin chispa, para
los cuartos de bombas de la carga (cap. [I-2 SOLAS).

m) Graves deficiencias de las prescripciones operacionales, como se describe en la seccion 5.5 del anexo 1 del
MoU de Paris.

n) El tamaiio, la composicion o titulacién de la tripulacién no se ajustan a lo especificado en el documento
sobre la dotacion de seguridad.
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fi) No realizacion del programa de mejorado de inspecciones, segiin lo dispuesto en la regla 2 del capitulo XI
del Convenio SOLAS.
o) Carencia, mal funcionamiento o no funcionamiento de un registrador de datos de la travesia (RDT), cuando
su uso sea obligatorio.

3° Deficiencias en el ambito del Codigo IBC (las referencias aparecen entre paréntesis):

a) Transporte de sustancias no mencionadas en el certificado de aptitud o falta de informacion sobre la carga
(16.2).

b) Ausencia de dispositivos de seguridad de alta presion o dafio en los mismos (8.2.3).

c) Instalaciones eléctricas que no sean intrinsecamente seguras o que no correspondan a las exigencias del
cadigo (10.2.3).

d) Fuentes de ignicion en lugares peligrosos a los que se hace referencia en el apartado 10.2 (11.3.15).

¢) Infracciones de las exigencias especiales (15).

f) Superacion de la cantidad méxima autorizada por tanque (16.1).

g) Insuficiente proteccion térmica de productos sensibles (16.6).

4° Deficiencias en el ambito del Codigo IGC (las referencias aparecen entre paréntesis):

a) Transporte de sustancias no mencionadas en el certificado de aptitud o falta de informacion sobre la carga
(18.1).

b) Ausencia de cerraduras en los camarotes o espacios de servicio (3.2.6).

¢) Mamparo no estanco al gas (3.3.2).

d) Exclusas de ventilacion defectuosas (3.6).

e) Valvulas de cierre rapido defectuosas o ausencia de éstas (5.6).

f) Vélvulas de seguridad defectuosas o ausencia de éstas (8-2).

g) Instalaciones eléctricas que no sean intrinsecamente seguras o que no correspondan a las exigencias del
cddigo (10.2.4).

h) Ventiladores en la zona de carga no operativos (12.1).

i) Alarmas de presion para los tanques de carga no operativos (13.4.1).

) Instalacion de deteccion de gases y/o instalacion de deteccion de gases toxicos defectuosa (13.6).

k) Transporte de sustancias que deben inhibirse sin certificado valido de inhibidor (17/19).

5° Deficiencias en el ambito del Convenio internacional sobre lineas de carga:

a) Areas importantes dafiadas u oxidadas o corrosion de las planchas y, como consecuencia, peso de agua
adicional en las cubiertas y el casco que afecten a la navegabilidad o a la resistencia a soportar cargas locales, a
menos que se hayan lievado a cabo las reparaciones temporales adecuadas para llegar a un puerto en el que
realizar reparaciones permanentes.

b) Un caso reconocido de estabilidad insuficiente.

¢) La carencia de informacion suficiente y fiable, en la forma autorizada, que permita al capitan, mediante
procedimientos rapidos y simples, la carga y el lastrado del buque, de tal manera que, en todo momento y en
las diferentes condiciones del viaje, se mantenga un margen seguro de estabilidad, y de modo que se evite
cualquier esfuerzo inaceptable sobre la estructura del buque.

d) Ausencia, deterioro sustancial o caracter defectuoso de los sistemas de cierre, de los dispositivos de cierre
de las escotillas y puertas estancas.

¢) Sobrecarga.

f) Ausencia o imposibilidad de lectura de las marcas de calados.

6° Deficiencias en el ambito del anexo I del Convenio MARPOL (las referencias figuran entre paréntesis):

a) Ausencia, deterioro grave o mal funcionamiento del equipo de filtrado de agua oleosa, del dispositivo de
vigilancia y control de descargas de hidrocarburos, o del sistema de alarma de 15 ppm.

b) Capacidad residual de decantacion y/o tanque de lodos insuficiente para el viaje que se pretende realizar.

¢) Libro de registro de hidrocarburos no disponible [20 (5)].

d) Instalacion de tuberias de derivacion no autorizadas.

e) Carencia de los informes de inspeccion o no conformidad de éstos con la regla 13 G (3) (b) del Convenio
MARPOL.

7° Deficiencias en el ambito del anexo II del Convenio MARPOL (las referencias figuran entre paréntesis):
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a) Ausencia del manual P & A.

b) Carga sin clasificar [3 (4)].

¢) Libro de registro de carga no disponible [9 (6)].

d) Transporte de sustancias oleosas sin que se satisfagan las exigencias o sin un certificado debidamente
enmendado (14).

¢) Instalacion de tuberias de derivacién no autorizadas.

8° Deficiencias en el ambito del Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacién y guardia para
la gente de mar:

a) La dotacion del buque no esta en posesion de un titulo, no tiene el titulo pertinente, no tiene una exencién
valida o no presenta pruebas documentales de que ha enviado a la Administracion del Estado de
abanderamiento del buque una solicitud de refrendo.

b) Incumplimiento de las prescripciones aplicables de la Administracién del Estado de abanderamiento del
buque sobre la dotacion de seguridad.

c) Las disposiciones referentes a las guardias de navegacion o mdquinas no se ajustan a las prescripciones
especificadas respecto del buque por la Administracion del Estado de abanderamiento.

d) Ausencia en una guardia de una persona competente para manejar el equipo esencial para la seguridad de la
navegacion y de las radiocomunicaciones y la prevencion de la contaminacion del mar.

¢) No acreditarse la aptitud profesional para el desempeiio de los cometidos asignados a la dotacion respecto de
la seguridad del buque y la prevencién de la contaminacion.

f) No haberse dispuesto tripulantes que hayan descansado lo suficiente y sean aptos para desempeifiar sus
obligaciones, respecto de Ia primera guardia al comienzo del viaje y para las guardias de relevo subsiguientes.

9° Deficiencias en el ambito de los Convenios OIT:

a) Alimentos insuficientes para viajar hasta el puerto siguiente.

b) Agua potable insuficiente para viajar hasta el puerto siguiente.

¢) Excesiva falta de higiene a bordo.

d) Falta de calefaccién en un barco que opere en zonas en las que las temperaturas puedan ser excesivamente
bajas.

e) Cantidad excesiva de basura, bloqueo por instalaciones o carga o cualesquiera otras condiciones peligrosas
en las zonas de paso de los pasajeros o en las instalaciones destinadas a éstos.

10° Deficiencias que pueden no ser susceptibles de detencidn, pero para las que, por ejemplo, habran de
suspenderse las operaciones de carga.

El mal funcionamiento (o el mantenimiento defectuoso) del sistema de gas inerte, de los dispositivos o de la
maquinaria de carga se consideraran razon suficiente para detener las operaciones de carga.
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Lista de certificados y documentos que deben examinarse por un Inspector PSC.

1. Certificado internacional de arqueo (1969).

2. Certificados de seguridad:

a) Certificado de seguridad para buque de pasaje.

b) Certificado de seguridad de construccion para buque de carga.

c) Certificado de seguridad de equipo para buque de carga.

d) Certificado de seguridad radioeléctrica para buque de carga.

e) Certificado de seguridad radiofonica para buque de carga.

f) Certificado de exencidn, incluida la lista de cargas segin proceda.

g) Certificado de seguridad para buque de carga.

3. Certificado internacional de aptitud para el transporte de gases licuados a granel; certificado de aptitud para
el transporte de gases licuados a granel.

4. Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos quimicos peligrosos a granel; certificado
de aptitud para el transporte de productos quimicos peligrosos a granel.

5. Certificado internacional de prevencion contra la contaminacion por hidrocarburos.

6. Certificado internacional de prevencidn de la contaminacion para el transporte de sustancias nocivas
liquidas a granel.

7. Certificado internacional de francobordo (1966); certificado internacional de exencion de francobordo.

8. Libro registro de hidrocarburos, partes I y L.

9. Libro registro de carga.

10. Documento determinante de la dotacion minima de seguridad.

11. Certificados emitidos segiin lo dispuesto en el Convenio STCW.

12. Certificados médicos. Véase el Convenio niimero 73 de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)
sobre revisiones médicas de la gente de mar.

13. Informacion sobre la estabilidad.

14. Copia del documento de cumplimiento y certificado de gestién de la seguridad, expedidos conforme al
Cédigo internacional de gestion de la seguridad operacional del buque y la prevencién de la contaminacién
(SOLAS, capitulo IX).

15. Certificados respecto a la resistencia del casco y al estado de la maquinaria, expedidos por la sociedad de
clasificacion de que se trate (s6lo se exigiran cuando el buque contintie teniendo una cota de clasificacion en
una sociedad de clasificacion).

16. Documento acreditativo del cumplimiento de las prescripciones especiales aplicables a los buques que
transporten mercancias peligrosas.

17. Certificado de seguridad y permiso de explotacion para embarcacién de alta velocidad.

18. Declaracion o lista especial de mercancias peligrosas, o plano pormenorizado de estiba.

19. Diario de navegacion del buque en el que se hayan registrado los ejercicios, y libro de registro de la
inspeccién y mantenimiento de los dispositivos y medios de salvamento.

20. Certificado de seguridad para buque con fines especiales.

21. Certificado de seguridad para unidad mdvil de perforaciéon mar adentro.

22. En el caso de petroleros que realicen el dltimo viaje en lastre, registro del sistema de vigilancia y control
de las descargas de hidrocarburos.

23. Cuadro de obligaciones, plan de control de incendios y, en el caso de buques de pasaje, plan de contencion
de averias.

24. Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminacién por hidrocarburos.

25. Archivo de informes sobre reconocimientos (en el caso de graneleros o petroleros).

26. Informes de anteriores inspecciones de control por el Estado rector del puerto.

27. En el caso de los buques de pasaje de transbordo rodado, informacion sobre la relacion A/A-max.

28. Documento de autorizacion para transporte de grano.

29. Manual de sujecion de la carga.

30. Plan de gestion de basuras y libro registro de basuras.

31. Sistema de apoyo para la toma de decisiones de los capitanes de buques de pasaje.

32. En el caso de los buques de pasaje que operan en rutas fijas, plan de cooperacion SAR.

33. Lista de las limitaciones operacionales de los buques de pasaje.

34. Cuademnillo del granelero.

35. En el caso de graneleros, plan de carga y descarga.

36. Certificado de seguro o cualquier otra garantia financiera en materia de responsabilidad civil por dafios
debidos a la contaminacién por hidrocarburos (CLC, 1992).
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3. El Factor Humano.

3.1 Formacién y titulacién de 1a gente de mar.

El factor humano en el trabajo maritimo.

El término “factor humano” suele ser en muchos casos
un concepto demasiado amplio pero que engloba la
causa de la mayor parte de los accidentes que ocurren en
los buques, se habla en muchos casos de un 80%. Pero
esta explicacion topica resulta demasiado superficial, hay
que preguntarse sobre la complejidad del trabajo y si el
oficial, por ejemplo, especialmente en situaciones de
emergencia, recibe tantas informaciones al mismo
tiempo que no puede procesarlas, de modo que incluso
una persona con una buena formacion termina tomando
decisiones equivocadas de graves consecuencias. Y en
estos casos, (no es que la causa se encuentra en los
sistemas, que naturalmente también son de origen
humano? Generalmente estamos ante un complejisimo
conglomerado de causas de siniestros, que pueden ser de
caracter individual, tecnoldgico u organizacional.

Asf en el término “factor humano” debemos incluir:
formacidn, titulacién, competencias y demostracioén de
esas competencias, jornadas de trabajo, factores sociales
externos, etc. Ya la Organizacién Maritima Internacional
(IMO) ha hecho énfasis en numerosas ocasiones a la
importancia del factor humano como objetivo
fundamental para incrementar la Seguridad Maritima y la
Prevencion de la Contaminacién por los buques. IMO
busca hoy dia generar una “Cultura de la Seguridad” en
el trabajo maritimo, entendiendo este como la cadena
que engloba diferentes responsabilidades: las compaiiias
navieras, los trabajadores, las sociedades de
clasificacién, las instituciones piblicas de formacién y
de control,... Tanto el Convenio de Formacion,
Titulacién y Guardia para la gente de mar
(STCW’78/95), que veremos con profundidad en este
capitulo, como el propio Cédigo de Gestion de la
Seguridad del Buque (ISM) son pasos fundamentales en
la determinacién de IMO de incidir en la importancia del
factor humano.
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Uno de los objetivos en los
proximos afios de la politica
europea en el transporte maritimo
serd el hacer mas atractiva la
profesion, para frenar esta
tendencia a la disminucion de
nuevas incorporaciones, que
resulta nefasta a largo plazo para
el sector en su conjunto, y en
particular para las actividades
relacionadas con el control del
Estado rector del puerto.

Ello requiere disuadir las
prdcticas abusivas a bordo de los
buques y crear condiciones de
trabajo y de vida dignas para la
gente de mar, con independencia
del pabellon que enarbolen los
buques y la nacionalidad de las
tripulaciones.
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Desde un punto de vista econdmico, la competencia
desleal en la aplicacion de ciertas normas que afectan al
nimero de tripulantes y al cuidado del descanso en el
trabajo maritimo, son también situaciones muy
importantes a analizar a la hora de considerar el factor
humano en los buques. Y a ello tenemos que afiadir la
falta, hoy dia, de recursos humanos, especialmente en
cuanto a la falta de oficiales, tanto en su namero (se
estima un déficit en torno al 2% entre oferta y demanda
mundial), como en el envejecimiento progresivo, sin que
se produzca el ingreso de nuevos marinos, aun mas
provenientes de paises occidentales (OCDE).

Pero IMO hasta ahora, a pesar de haber constituido un
Grupo de Trabajo sobre el Factor Humano, no ha
establecido como objetivo institucional la creacion de
una cultura de seguridad como tal, m ha sido un
elemento central de la consecucion de estos objetivos. Si
ha florecido una cultura de seguridad, ha sido
esencialmente un resultado colateral, aunque deseado,
del proceso normativo, como se establecia en la
Declaracion del Dia Maritimo Mundial del afio 2002: los
elementos clave en los que se basa la cultura de
seguridad son los valores, las actitudes, las percepciones,
las competencias y las pautas de comportamiento.

Una resolucién de IMO "Idea, principios y objetivos de
la Organizacion con respecto al factor humano” (1997),
reconocia, sin embargo, que el factor humano en el
sector maritimo es una cuestion compleja y polifacética
que comprende todo el espectro de actividades humanas
llevadas a cabo por las tripulaciones, los responsables de
la gestiébn en tierra, los organismos reguladores, las
organizaciones  reconocidas, los astilleros, los
legisladores y otras partes interesadas. Entre sus
objetivos se encuentra el de promover y comunicar una
cultura de la seguridad maritima y una percepcién mas
clara de la importancia del medio marino y proporcionar
el marco necesario para fomentar la busqueda de
soluciones no reglamentarias y para evaluar dichas
soluciones con arreglo a principios basados en el factor
humano. Este nuevo enfoque se plasmo también en otras
resoluciones en las que se puso un énfasis especial en
destacar el factor humano, asegurar la implantacién
efectiva y uniforme de las reglas y normas de IMO,
desarrollar una cultura de la seguridad y una conciencia
acerca del medio ambiente en todas las actividades de
IMO y evitar una reglamentacién excesiva.

El Factor Humano

El Codigo IMO para la
investigacion de los siniestros y
sucesos maritimos establece en su
Apéndice Il las Directrices para
la investigacion del factor
humano en los siniestros y
sucesos maritimos.

Factor Humano.
Bibliografia.
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Todas estas dudas llevan a la Convencion celebrada del

26 de Junio al 7 de Julio de 1995 que dio lugar a la

modificacion del STCW en una nueva versiéon que se

denomino STCW-78/95. Las enmiendas de 1995, son un

grupo de medidas que abarcan tres areas fundamentales:

= Determina las nuevas responsabilidades para las
compaiiias. Estipula la explicita responsabilidad de
las compaiiias al objeto de asegurar que los marinos
enrolados reunan unos minimos internacionales
comunes de competencia. Y obliga a las navieras a
asegurar que estos estén familiarizados con sus
buques y se mantenga un detallado historial de sus
empleados, asi como permite que los gobiernos
puedan aplicar sanciones a las compailias que no
cumplan los requisitos.

= Establece por primera vez unos minimos de
competencia, en particular referente a temas
maritimos, detalla grados de conocimiento,
certificacion y criterios de evaluacion.

*= Y le da a los gobiernos de bandera la importancia
que la realidad del mundo maritimo tiene y hace
hincapié en las deficiencias reales por lo que propone
nuevas medidas para asegurar la implantacién de la
norma.

Otra seric de medidas que se contemplan, son la

inclusion del uso de simuladores para formacién del

personal, grado cualificacién de instructores y asesores,

y medidas para prevenir la fatiga. Las enmiendas de

1995, que supusieron una revisién completa del

Convenio, entraron en vigor el 1 de febrero de 1997. Sin

embargo, hasta el 1 de febrero de 2002, los Gobiernos

signatarios pudieron continuar emitiendo, reconociendo

y endosando certificados de competencia de acuerdo con

su costumbre, a tripulantes que comenzaron su vida

profesional antes del 1 de agosto de 1998. Esto significa
que el texto original de 1978 ha continuado aplicandose

a muchos de los buques del mundo y a sus tripulantes

hasta el afio 2002.

Una de las caracteristicas mas importantes del STCW en

su nueva revision es la division del anterior anexo

técnico en reglas, agrupadas en Capitulos como
anteriormente, y la inclusién de un nuevo Cddigo de

Formacion, al que se han transferido muchas de las

reglas técnicas. La parte A de este Codigo es obligatoria,

mientras que la parte B constituye una serie de
recomendaciones.

El Factor Humano

Disposiciones del Convenio:
Articulado.

Obligaciones generales
contraidas en virtud del
Convenio.

Definiciones.

Ambito de aplicacion.
Comunicacion de la Informacion.
Otrros tratados e interpretacion.
Titulos.

Disposiciones transitorias.
Dispensas.

Equivalencias.

Inspeccion (PSC).

Fomento de la Cooperacion
Técnica.

Enmiendas.

Firma, ratificacion, aceptacion,
aprobacion y adhesion.
Entrada en vigor.

Denuncia.

Depdésito y registro.

Idiomas.
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El Convenio STCW no habla de formaciéon académica
sino que se limita a reseflar algunos de los métodos de
demostracion de la competencia como:

* Experiencia aprobada en el trabajo

= Experiencia aprobada en buques escuela

= Formacion aprobada con simuladores

» Formacion aprobada con equipo de laboratorio

» Ejercicios practicos o pruebas

= Formacion aprobada en taller

= Curso reconocido

Si que establece las normas o grados de competencia,
que son los niveles de aptitud que cada uno de los
titulados ha de alcanzar para el adecuado desempefio de
funciones a bordo del buque, de conformidad con los
criterios aprobados a nivel internacional en el Coédigo de
Formacion (Seccion A-1/1). Las normas establecen
niveles de competencia, comprension y aptitud y se
organizan para cada categoria de titulados en tres niveles
de responsabilidad, estos, a su vez, en areas funcionales
y cada area funcional contiene en cuatro columnas las
funciones a realizar, los conocimientos requeridos, los
métodos de demostracion y los de evaluacion de la
competencia

Las funciones son, a su vez, el conjunto de tareas,
obligaciones y responsabilidades especificadas en el
Codigo de Formacién, de cada uno de los titulados
necesarias para el funcionamiento del buque, Ia
seguridad de la vida humana en el mar o la proteccion
del medio marino (R 1/1.1.22).

Grado competencia, obligaciones y responsabilidades:

El Factor Humano

Navegacion

Manejo y estiba de la carga.

Control de operaciones/cuidado de personas abordo
Magquinas marinas.

Electricidad y electronica.

Mantenimiento y reparaciones
Radiocomunicaciones.

IOV R W N

En todas se especifican el grado de formacién para cada
certificado profesional, asi como la necesidad de cursos
adicionales de formacion para funciones especiales.










La Seguridad del 143
Transporte Maritimo

F. Piniella

Estructura del Convenio STCW-78/95.

El STCW-78/95 esta formada por articulos, regulaciones, recomendaciones y guia.

A.- 17 articulos, que son la columna vertebral del convenio. Estos articulos por motivos legales
permanecieron inalterables y contienen obligaciones, principios y formalidades.

Entre estos articulos se encuentra el que regula los Titulos, que se expediran desde el de capitan, oficial
0 marinero a todos los aspirantes que, de acuerdo con criterios que la Administracion juzgue
satisfactorios, reunan los requisitos necesarios en cuanto a periodos de embarco, edad, aptitud fisica,
formacion, competencia y exdmenes de conformidad con fo dispuesto en €l anexo del Convenio. Los
titulos de capitan y de oficial seran refrendados por la Administracién que los expida ajustandose al
modelo incluido en el anexo y a lo prescrito en la propia norma nacional.

B.- Un anexo de regulaciones, que contienen los basicos requerimientos legales, divididos en 8
capitulos. Dos de estos capitulos son enteramente nuevos y los demas han sido substancialmente
enmendados.

C.- Un nuevo cddigo de formacion, certificacién y guardias de mar, para todo el personal a bordo de
buques. Este nuevo codigo reemplaza los apéndices y contiene més detalles e interpretaciones de los
articulos y regulaciones.

Este nuevo codigo esta subdividido a su vez en:

PARTE A.- Que contiene requerimientos obligatorios, los cuales los gobiernos firmantes tienen que
asegurar su implantacion. Esta dividido en 8 capitulos como ¢l anexo.

I Disposiciones Generales.

I El capitan y la seccion de puente.

111 Seccién de Maquinas.

v Servicio y personal de radiocomunicaciones.

\Y Requisitos especiales buques tanque.

V1 Funciones de emergencia, seguridad en el trabajo, atencién médica y
supervivencia.

VII Titulacion alternativa.
VII  Guardias.

PARTE B.- Que contiene una guia de recomendaciones, que los Paises firmantes pueden decidir aplicar
como obligatorios. Ciertas recomendaciones podrian llegar a ser obligatorias en el futuro. También
dividido en 8 capitulos.

En esta convencién se expusieron 14 resoluciones. Mediante la resolucién 1 se adoptaron todas las
enmiendas al anexo mencionado arriba.

Mediante la resolucion 2, se adoptaron las enmiendas al cédigo STCW.

Las resoluciones 3 a 14, las podemos encontrar a continuacion de los 17 articulos.

Los 8 capitulos a los que hace referencia el anexo y el nuevo cédigo son:

L. Consideraciones Generales

IL. Capitan y departamento Cubierta.

ML Departamento de Maquinas.

Iv. Radiocomunicaciones y personal de Radio.

V. Especiales requerimientos para personal en cierto tipo de buques

VL Minimos requerimientos de seguridad, cuidados médicos y supervivencia
VIL Certificacion alternativa

VIII.  Guardias
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Con la entrada en vigor del STCW el papel de las
compafiias es muy importante y adquieren nuevas
obligaciones y responsabilidades que se especifican
claramente, especialmente que los marinos cumplan con
todos los requisitos, asegurando que tengan los
apropiados certificados, de acuerdo con el convenio.

» Certificado nacional de competencia

»  Aprobacicn (endoso) del gobierno que expide el
certificado, certificando que cumple con el
STCW.

= Certificado de competencia de la bandera bajo la
cual se navega debidamente endosado, si el
certificado es diferente.

Para facilitar esta labor los gobiernos deben mantener un
registro de todos los certificados y endosos de capitanes
y oficiales y de su situacidn. Y deben confirmar que sus
certificados expedidos son validos y auténticos. Hoy dia
se habla incluso de la incorporacién de estos datos a la
base de EQUASIS al objeto de su control a través de las
inspecciones PSC.

También en la resolucion de la IMO A.481 (XII) se
recomienda que el documento de tripulaciéon minima de
seguridad, deben especificar el nimero y cualificacién
del personal que se debe llevar a bordo desde el punto de
vista de la seguridad.

STCW exige la existencia de un registro de todos los
tripulantes empleados en sus buques al que se pueda
acceder y en el que conste su experiencia, cursos de
formacion, reconocimientos médicos y competencia en
las obligaciones de su puesto a bordo. Y que todos sus
empleados estén familiarizados con sus buques,
instalaciones, equipos y operaciones, obligaciones
rutinarias y en caso de emergencia, estipulando como
sera esta familiarizaron. En los buques debe existir una
efectiva coordinacion entre los tripulantes en los casos
de una situacion de emergencia, importante para la
seguridad y prevenir o mitigar una contaminacion lo que
significa que debe haber una buena comunicacion entre
los tripulantes y un registro de los ejercicios periddicos
que se realizan, y muy importante, los minimos periodos
de descanso, que las compaiiias deben de cumplir en
orden de prevenir la fatiga.

El Factor Humano
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El Convenio STCW también prevé que si las compailias
no cumplen con sus responsabilidades, los gobiernos
pueden poner en marcha un procedimiento sancionador
(Reg. 1/5), asi como obligar a las autoridades del Estado
Rector del Puerto a verificar la cualificacién y
competencia de los marinos (A-1/4).

La Lista Blanca.

La primera lista, conocida como “Lista Blanca”, de
paises que cumplen “a todos los efectos” el Convenio
enmendado (STCW-78/95) la publico la IMO a
continuacién del 73 periodo de sesiones del Comité de
Seguridad Maritima de la Organizacion, en reunion
celebrada del 27 de noviembre al 6 de diciembre de
2000.

Se espera que los buques abanderados en paises que no
se incluyen en la Lista Blanca sean cada vez mas
objetivo de los inspectores del control por el Estado
rector del puerto. Un Estado de abanderamiento, Parte
del Convenio, puede que adopte la politica de rechazar
tripulantes con certificados expedidos por paises no
incluidos en la Lista Blanca para tripular los buques de
su bandera. Si acepta a estos tripulantes, debe endosar
los certificados de los mismos, para demostrar que estos
certificados estan reconocidos por el pais de bandera.
Desde el 1 de febrero de 2002, los capitanes y oficiales
deben poseer certificados que cumplan lo dispuesto en el
Convenio STCW-78/95, o endosos expedidos por el pais
de bandera. Los certificados expedidos y endosados bajo
las previsiones del Convenio de 1978, seguiran en vigor
hasta su fecha de caducidad.

La lista se mantiene al dia, y se ampliaré con otros
paises, a medida que cumplan los criterios para su
inclusion.

El Factor Humano

Catdlogo de titulos profesionales
de la Marina Mercante

e Capitan de la Marina Mercante

o Piloto de Primera de la Marina
Mercante

o Piloto de Segunda de la Marina
Mercante

o Jefe de Maquinas de la Marina
Mercante

o Oficial de Maquinas de
Primera de la Marina Mercante

o Oficial de Mdquinas de
Segunda de la Marina
Mercante

e Oficial Radioelectronico de
Primera de la Marina Mercante

o Oficial Radioelectrdnico de

Segunda de la Marina

Mercante

Patron de Altura de la Marina

Mercante

Patron de Litoral de la Marina

Mercante

Patrén Mayor de Cabotaje de

la Marina Mercante

Patron de Cabotaje de la

Marina Mercante

Mecdnico Mayor Naval de la

Marina Mercante

Mecanico Naval de la Marina

Mercante

Mecdnico Naval de Primera de

la Marina Mercante

Mecdnico Naval de Segunda de

la Marina Mercante

Mecanico Naval Mavor de la

Marina Mercante

Marinero de Puente de la

Marina Mercante

Marinero de Mdquinas de la

Marina Mercante

e Patrén Portuario de la Marina
Mercante
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Ademas, los miembros de la tripulacion, deberan estar en
posesidn del correspondiente certificado de especialidad
que sea preceptivo, seglin el tipo de buque o la funcién
realizada, conforme a lo determinado en el STCW u
otras disposiciones nacionales e internacionales.

Ya el R.D. 2062/1999, de 30 de diciembre, regulaba el
nivel minimo de formacion en profesiones maritimas,
donde se establecian los modelos de tarjetas
profesionales de la Marina Mercante para quienes
estuviesen en posesion de un titulo profesional. A su vez,
el R.D. 2061/1981, de 4 septiembre, sobre titulos
profesionales de la Marina Mercante, y el R.D.
930/1998, de 14 de mayo, sobre condiciones generales
de idoneidad y titulacion de determinadas profesiones de
la Marina Mercante y del sector pesquero, facultan al
Ministro de Fomento para dictar, en el ambito de su
competencia, cuantas disposiciones sean precisas para el
mejor cumplimiento de lo dispuesto en dichas normas.
La tarjeta podra revalidarse o renovarse. La revalidacién
consistira en la actualizacion de los datos de la tarjeta
relativos al refrendo internacional y las atribuciones
profesionales, y procedera en los siguientes casos:

a) cuando el interesado solicite actualizar el refrendo
internacional exigido por STCW, cuyo periodo de
vigencia maximo es de cinco afios. Para ello, el poseedor
de la tarjeta debera aportar pruebas documentales que
demuestren la aptitud fisica y la competencia profesional
segun se determinan en esta Orden.

b) cuando el interesado solicite actualizar las
limitaciones de las atribuciones determinadas en la
tarjeta, debido a que ha realizado los periodos de
embarco requeridos en la normativa vigente para adquirir
mayores atribuciones profesionales.

La acreditacidon de la competencia profesional se podra
efectuar:

a) realizando un periodo de embarco de, al menos, un
afio dentro del curso de los ultimos cinco afios,
ejerciendo funciones profesionales propias de la tarjeta a
revalidar.

b) realizando un periodo de embarco de, al menos, tres
meses en el ultimo afio, ejerciendo funciones
profesionales propias del titulo profesional que se posee
y ocupando cargos en buques en un méaximo de dos
niveles inferiores al de la tarjeta que se posee.

¢) superando una prueba o un curso de actualizacion
(“refreshing course™) reconocido.

El Factor Humano

Titulo profesional y

Tarjeta profesional.

La Direccion General de la Marina
Mercante, del Ministerio de
Fomento, expedird a instancias del
interesado el titulo profesional
respectivo, de acuerdo con un
modelo establecido. Pero con la
misma validez del titulo profesional,
se expedird una tarjeta profesional.
La tarjeta de la Marina Mercante
serd el documento requerido por las
autoridades maritimas para ejercer
profesionalmente en los bugques o en
las actividades que se determinen en
la normativa vigente.

En el reverso de la tarjeta de la
Marina Mercante figurard
expresamente el refrendo exigido
para ejercer en buques dedicados al
transporte maritimo a los que sea
aplicable el Convenio STCW. Este
refrendo internacional serd el
documento acreditativo de la
competencia profesional y la aptitud

fisica requerida por el citado

Convenio y tendrd una validez de
cinco aos, pudiendo revalidarse
transcurrido este periodo, de la
manera que se determina en esta
Orden.

En el refrendo internacional se
determinaran las limitaciones de las
atribuciones del titulado que estd en

Juncion de los periodos de embarco

acreditados, de conformidad con la
normativa vigente.
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Nivel minimo de las profesiones maritimas
en Europa.

Viene regulado por la Directiva 2001/CE/25/CE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 4 de abril de
2001, relativa al nivel minimo de formaciéon en las
profesiones maritimas (DOCE L 136, de 18 de mayo de
2001) y reformada por la nueva Directiva 2003/103/CE.
En general, mucha de la legislacion relativa a los
tripulantes a bordo de nuestros buques se aplica ya a
escala comunitaria. Dichos actos corresponden a dos
categorias: la legislacion social, que cubre a todos los
trabajadores y la legislacion especifica para la gente de
mar. Todas las Directivas sobre la salud y la seguridad
de los trabajadores (unas veinte en total) en ambitos tales
como la proteccion de los trabajadores en caso de
exposicion a agentes quimicos y biolodgicos,
carcindgenos, amianto y radiaciones ionizantes, los
medicamentos que deben llevarse a bordo de los buques
y la utilizacion de equipos de proteccion individual.
Todo lo referido a la seguridad social y a las condiciones
laborales son cuestiones de competencia europea.
Igualmente es fundamental la Directiva del Consejo, de
22 de noviembre de 1994, relativa al nivel minimo de
formacion en profesiones. Esta directiva estd basada en
el Convenio SCTW, pero introduce un procedimiento
comunitario de reconocimiento de los titulos de terceros
paises y representa un importante paso adelante para
garantizar la calidad de la tripulacion y rehabilitar, en
cierta medida, la profesidn maritima. Otras de las
medidas que desde la UE se estan impulsando tienen que
ver con la deteccion en los buques de gente de mar mal
formada, porque esto constituye evidentemente un
elemento clave para garantizar la seguridad en el mar. El
Comité de vigilancia y el Comité de redaccion de
Equasis ya han acordado la introduccion en la base de
datos de un mddulo sobre el elemento humano conforme
al objetivo de proporcionar informacion sobre las
caracteristicas de cada buque en relacion con la
seguridad. Se pretende que Equasis recoja los titulos
fraudulentos, la conformidad con el tiempo de trabajo y
otros Convenios de OIT, los casos de gente de mar
abandonada o de salarios no percibidos, los certificados
de dotacion minima de seguridad, las reclamaciones de
la tripulacion y la existencia de acuerdos colectivos.

El Factor Humano

Resolucion del Parlamento
Europeo sobre el refuerzo de la
seguridad maritima (2004).
(Medidas 43 y 45)

- Subraya que, para la seguridad
maritima, es indispensable que los
marinos perciban una
remuneracion valorizadora y que
se ponga fin a la explotacion
existente en muchos buques; pide
a la Comision que adopte medidas
en favor de una armonizacion y de
la revalorizacion de esta
profesion a escala europea por
medios legislativos y que actie en
este sentido en el seno de la OMI;

- Pide a la Comision y los Estados
miembros que ejerzan presion en
el seno de la OMI para que se
establezcan normas
internacionales mas severas en lo
relativo a la formacion de los
capitanes, los oficiales y las
tripulaciones en materia de
seguridad, en particular mediante
periodos obligatorios de
especializacion y cursos de
repeticion sobre seguridad
maritima, gestion de accidentes,
prevencion de incendios y
medidas de emergencia como
operaciones de remolque,
busqueda o preparacion de
lugares de refugio o lucha contra
la dispersion de sustancias
peligrosas;




La ordenacién del tiempo de trabajo.

En Espafia ya existia una regulacion del tiempo de
trabajo en la marina mercante a partir del R.D.
1561/1995, de 21 de septiembre, sobre jornadas
especiales de trabajo, norma en la que se admite, debido
a las peculiaridades del trabajo en este sector, una
ordenacion mas flexible de la jornada de trabajo y de los
descansos que la prevista con caracter general para el
resto de los sectores, sin menoscabo, en ningin caso, de
la necesaria proteccion de la salud y la seguridad de
estos trabajadores. Sin embargo el Gobierno Espafiol, a
través del R.D. 285/2002, de 22 de marzo, establecié una
regulacion mas especifica sobre jornadas especiales de
trabajo en lo relativo al trabajo en la mar que respondiera
a las iniciativas que se habian dado en el seno de la
normativa europea.

Esta iniciativa tuvo su origen en el Convenio n°180 de la
OIT de 1996, y dos afios después cuando se firmaba el
acuerdo sobre la ordenacion del tiempo de trabajo de la
gente de mar, suscrito por la Asociacion de Armadores
de la Comunidad Europea (ECSA) y la Federacion de
Sindicatos del Transporte de la Unién Europea (FST). A
continuaciéon se acordé por parte del Consejo la
Directiva 1999/63/CE a la que le siguié la Directiva
1999/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
13 de diciembre de 1999, sobre el cumplimiento de las
disposiciones relativas al tiempo de trabajo de la gente
de mar a bordo de buques que hagan escala en puertos de
la Comunidad.

La Directiva, y el Acuerdo que se incluye como anexo en
la misma, se dirigen, mediante el establecimiento de un
limite méximo de horas de trabajo o de un numero
minimo de horas de descanso, a mejorar la seguridad y la
salud de los trabajadores del sector de la marina
mercante. Este Acuerdo europeo se inspira en el
Convenio numero 180 de la Organizacion Internacional
del Trabajo, relativo a las horas de trabajo a bordo y la
dotacién de los buques, de 1996. De esta manera se
consigue una adecuacion entre la normativa comunitaria
y la internacional que deberia redundar en la mejora de
las condiciones de vida y de trabajo en el sector y, por
extension, de la seguridad maritima.

Los trabajadores no podran realizar una jornada total
diaria superior a doce horas, incluidas, en su caso, las
horas extraordinarias, tanto si el buque se halla en puerto
como en la mar, salvo excepciones.
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Consumo de alcohol

en la gente de mar.

Otro apartado al que hace
referencia el cédigo y que
deberadn asegurar los paises su
seguimiento es el relativo al uso
de drogas y alcohol,
prescribiendo un maximo de
0,08% de alcohol en sangre.
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Las excepciones a la jornada de doce horas seran:

a) En los casos de fuerza mayor en que sea necesario
para garantizar la seguridad inmediata del buque o de las
personas o la carga a bordo, o para socorrer a otros
buques o personas que corran peligro en alta mar.

b) Cuando se trate de proveer al buque de viveres,
combustible o material lubricante en casos de apremiante
necesidad, de la descarga urgente por deterioro de la
mercancia transportada o de la atencion debida por
maniobras de entrada y salida a puerto, atraque,
desatraque y fondeo.

Salvo en los supuestos de fuerza mayor a los que se
refiere el parrafo a) anterior, en los que la jornada se
podréa prolongar por el tiempo que resulte necesario, la
Jornada total resultante no podra exceder en ningin caso
de catorce horas por cada periodo de veinticuatro horas,
ni de setenta y dos horas por cada periodo de siete dias.
En las embarcaciones dedicadas a la pesca, podra
acordarse el establecimiento de un concierto o forma
supletoria para la liquidacion de las horas
extraordinarias, a salvo siempre de lo pactado en
convenio colectivo.

En los buques debera colocarse en un lugar facilmente
accesible un cuadro, en el que figuren los datos
contenidos en un modelo normalizado redactado en el
idioma comtn de trabajo a bordo y en inglés, en el que
se especifique la organizacion del trabajo a bordo y en el
que figuren para cada cargo, al menos:

a) El programa de servicio en la mar y en puerto.

b) El nimero méaximo de horas de trabajo o el numero
minimo de horas de descanso de conformidad con la
normativa y, en su caso, en el convenio colectivo que
resulte de aplicacion.

Los datos contenidos en el cuadro deberdn actualizarse
cuando los cambios en la organizacion del trabajo a
bordo lo hicieran necesario. Deberan llevarse a bordo
registros individuales para cada trabajador de las horas
diarias de trabajo o de las horas diarias de descanso, en
los que figuren los datos contenidos en un modelo
estandarizado que le sera facilitado al trabajador por el
capitdin o persona que autorice. El naviero deberd
conservar a disposicion de la autoridad laboral el cuadro
y los registros de los tres tltimos afios. Debera llevarse a
bordo también, en un lugar facilmente accesible para la
tripulacion, un ejemplar de las disposiciones legales y
reglamentarias y de los convenios colectivos aplicables
al tiempo de trabajo en el buque.

El Factor Humano

Regulacion del descanso.

Sobre el descanso entre jornadas
se adecuard a las siguientes
normas:

a) Entre el final de una jornada y
el comienzo de la siguiente los
trabajadores tendran derecho a
un descanso minimo de ocho
horas. Este descanso sera de doce
horas cuando el buque se halle en
puerto, considerando como tal el
tiempo en que el personal
permanezca en tierra o a bordo
por su propia voluntad, excepto
en caso de necesidad de
realizacion de operaciones de
carga y descarga durante escalas
de corta duracion o de trabajos
para la seguridad y
mantenimiento del buque en que
podra reducirse a un minimo,
salvo fuerza mayor, de ocho
horas.

b) Al organizarse los turnos de
guardia en la mar, debera tenerse
presente que los mismos no
podran tener una duracion
superior a cuatro horas y que a
cada guardia sucederd un
descanso de ocho horas
ininterrumpidas.

¢) En los convenios colectivos se
podrd acordar la distribucion de
las horas de descanso en un
mdximo de dos periodos, uno de
los cuales debera ser de, al
menos, seis horas
ininterrumpidas. En este
supuesto, el intervalo entre dos
periodos consecutivos de
descanso no excederd de catorce
horas.

Esta posibilidad no serd en
ningtin caso de aplicacion al
personal sometido a guardias de
mar, para el que se estard
siempre a lo dispuesto en el
parrafo b) anterior.










Oferta y demanda de la gente de mar en el S.XXI.

En el afio 1996, Europa a través de la Comision
presentaba un documento con el sugerente titulo “Hacia
una nueva estrategia maritima” [COM(96)81], en la que
se sefialaba la necesidad de hacer mayor hincapié en el
fomento del empleo de gente de mar, y en compaginar la
competitividad de los registros de la UE con la
explotacién segura de los buques.

El Consejo de Ministros de la Unidén aprobd la necesidad
de tomar medidas favorables al empleo de la gente de
mar comunitaria y reconocid la necesidad de tomar
medidas para que el transporte maritimo comunitario
siguiese tratando por todos los medios de alcanzar una
calidad elevada y una mayor competitividad. El factor
humano se consideraba ya, clave en el proceso; debia
garantizarse una formacion continua de alta calidad para
la gente de mar comunitaria de todas las categorias, asi
como para el personal de tierra, utilizando al maximo los
recursos de los Estados miembros y los instrumentos
comunitarios, esa podia y debia ser el distintivo de
supervivencia de una profesidn que en los paises en
desarrollo se presenta como poco atractiva pero que es
vital desde el punto de vista de la posicion estratégica de
Europa: el transporte maritimo constituye una actividad
vital para la UE (el 90% del comercio exterior de la UE
y alrededor del 35% de su comercio interior se basan en
el transporte maritimo). En este contexto, el transporte
de petroleo requiere una consideracion especifica,
Europa importa el 80% de sus necesidades totales de
petréleo, la mayor parte por mar.

En diciembre de 1996, la Comision Europea y la
Presidencia irlandesa del Consejo de Ministros de la UE
organizaron una conferencia internacional en Dublin
titulada “La gente de mar europea: /especie en
extincién?”. El titulo ya es suficientemente sugerente.
Nuevamente, afios mas tarde, en 2001, la Comision
Europea preguntaba al Consejo y al Parlamento Europeo
;es la profesion de marino una profesion para paises
desarrollados? en una Comunicacién sobre la formacion
y la contratacion de la gente de mar [COM(2001)188].
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A partir de los afios ochenta, han
venido disminuyendo tanto la flota
como el numero de marinos de la
Unién Europea. El numero total
de ciudadanos nacionales de la
UE empleados a bordo de buques
de pabellon comunitario supera
escasamente las cien mil
personas, lo que supone una
disminucion del 40% con respecto
a los ultimos veinte afios, por otra
parte las tripulaciones
extracomunitarias empleados a
bordo de buques comunitarios
han pasado de 29.000 personas en
1983 a unos 34.500 la primera
década del siglo XXI. Tan solo el
sector de buques de pasajeros,
especialmente transbordadores,
constituye una excepcion a esa
tendencia, gracias a las medidas
protfeccionistas: en este sector
predominan los buques con
bandera europea y tripulacion
mayoritariamente comunitaria.







Entre las causas de esta situacion es evidente que esta la
acusada diferencia salarial, existente entre los marinos
comunitarios y extracomunitarios y constituye un factor
clave de la politica de empleo de los armadores.

El dato de FST/ECSA es contundente: el salario
comunitario de marineros especializados mas elevado es
15 veces superior al salario extracomunitario mas bajo
(costes sociales incluidos en ambos casos) y 5,6 veces
superior, en el caso de los oficiales superiores. Quizas la
formaciéon es el elemento que aun decide a muchos
navieros a mantener oficiales de sus paises,
especialmente porque ello contribuye a vinculos
culturales y porque en muchos casos suele ser rentable
tener personal cualificado en relacion al mantenimiento
del propio buque, especialmente en lo referente al
capitan y al jefe de maquinas. Por otro lado hay un
elemento negativo afiadido, y es que, a pesar del elevado
nivel de desempleo en la poblacion joven europea, pocos
son los que estudian y deciden encaminar su vida laboral
en la mar. Las Administraciones y los empleadores
europeos no se han preocupado de incentivar los estudios
de Nautica y las profesiones maritimas en general y
tendran que darle la vuelta a la situacion porque de lo
contrario no habrd marinos nacionales que puedan
ademas de navegar poder ocupar los puestos en tierra en
los que se requiere esta experiencia, como practicos,
inspectores, capitanes de puerto, etc.

La gente joven, dicen estos estudios a los que nos
estamos refiriendo, es cada vez menos propensa a pasar
largos periodos de tiempo en el mar, lejos de su familia,
hijos o amigos. Hoy en todos los paises desarrollados los
jovenes han viajado y han visto el extranjero, se fomenta
la movilidad estudiantil (Erasmus, etc.) y por ello hasta
la parte mas atractiva del trabajo maritimo, es decir, la
posibilidad de “ver mundo™ y visitar lugares “exdticos”,
parece haber desaparecido. Ademds de que las actuales
practicas de navegacion no favorecen este conocimiento
de las ciudades visitadas: los buques atracan en puerto
solo por cortos periodos o permanecen fuera del puerto
fondeados. Y las tripulaciones son reducidas, a menudo
de diversas nacionalidades y lenguas, lo que puede dar
lugar al aislamiento social.

Quizas sea igualmente importante el que los paises
hagan un esfuerzo por restaurar el prestigio social y la
satisfaccion profesional en las profesiones maritimas.
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Dice la Comision de la UE que la
gente de mar deberia poder estar
en contacto con su familia y
amigos mediante el correo
electronico.

Deberia considerarse la
posibilidad de instalar salas
informadticas a bordo de los
bugques y proporcionar
ordenadores a los familiares de
los marinos. Asimismo, podrian
instalarse en los buques salas de
lectura, de miisica 'y de video.
Entre todas estas medidas, la mas
importante parece ser la
planificacion de periodos de
rotacion en el mar'y en tierra. Los
armadores y los representantes
sindicales deberian encontrar un
compromiso equilibrado entre el
deseo de la gente de mar de pasar
mds tiempo en tierra y las cargas
financieras de las compariias
(repatriacion de la tripulacion y
contratacion de dos tripulaciones
por buque).

Deberia, dice esta comunicacion,
examinarse la posibilidad de
mejorar las condiciones de vida a
bordo, utilizando la tecnologia de
consulta médica a distancia
(telemedicina).

[COM(2001)188]







3.2 Medidas de prevenciéon de riesgos.

Sistemas de Seguridad y modos de implementacidn.
Normalmente cuando se habla de una sociedad
avanzada, en este caso de un sector de la sociedad que
aspira al bienestar, se piensa en un indicador de calidad
que es la prevencion de pérdidas por accidentes. Un pais
es mas maduro cuanto mayor es su capacidad de poner
en marcha politicas prevencionistas. Hacer prevencién
no es mas que ejecutar los resortes de fiabilidad de un
conjunto de sistemas de trabajo.

Si en el sector maritimo los accidentes se producen en
una proporcion superior a la de los otros sectores
laborales asociados al trabajo en tierra, ello se debe,
evidentemente, a que no existe esa capacidad de control,
pero también a que el propio sistema de trabajo es
mucho mas agresivo, especialmente en lo referente a las
condiciones ambientales y al lugar donde este se
desarrolla.

Para la mejora de los sistemas de seguridad tenemos que
emplear aquellas acciones que limiten o hagan menos
posible la sucesién de situaciones que nos llevan a un
accidente, ya sea de forma pasiva o de forma activa.
Normalmente en los buques cuando se ha hablado de
prevencion siempre se ha empleado, sobre todo, una
implementacion fisica a través de los dispositivos de
salvamento y seguridad (hardware); en una segunda
actuacion se ha desarrollado una implementacion légica
(software), es decir, una serie de codigos, seiiales,
instrucciones, carteles; y s6lo desde hace unos afios se ha
cerrado el tercer nivel de prevencion que es el
organizacional (orgware) a través, sobre todo, de la
implantacién de un Cddigo de Gestion de la Seguridad
del Buque (ISM) y por ende de un Sistema de Gestién
que implica la coordinacién, la comunicacion y la propia
organizacion de todos los componentes de los sistemas
de trabajos que se producen en un buque y en la interfase
del buque con el puerto en sus operaciones de carga y
descarga.

A continuacion analizaremos las medidas de prevencion
del riesgo, desde su perspectiva internacional de control,
como primer elemento del problema, para pasar al
andlisis sucinto de los riesgos mas importantes. Ya en un
apartado posterior abordaremos lo que son los sistemas
de gestion de la seguridad y de la proteccion del buque y
las instalaciones portuarias.
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Sistemas de Seguridad

y Sistemas de Trabajo.

En definitiva el estudio de como
se encuentran relacionados los
componentes y elementos que
interaccionan en un trabajo son
los que nos llevan a la posibilidad
de establecer controles de
fiabilidad en esos sistemas.

Estos elementos son personales y
materiales y a su vez actuan bajo
unas condiciones ambientales,
que en el caso del trabajo
maritimo son fundamentales a la
hora de evaluar los riesgos que se
producen.

Los sistemas de seguridad
comprenden dispositivos técnicos
y logicos (organizacion) para
hacer que los sistemas de trabajo
sean fiables y tengamos una
accion en el control de las
pérdidas.

Fases del tratamiento

del riesgo profesional.

1. Identificacion de los riesgos.
2. Evaluacion del riesgo.

3. Control del riesgo.
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El control de las condiciones de trabajo:

Un problema de caricter internacional.

No cabe duda que el trabajo maritimo es un trabajo
internacional, que en términos generales se subscribe a
un numero determinado de registros. Todo ello impide
que la legislacién nacional, en determinadas ocasiones,
pueda servir de herramienta de control para la
prevencion de los riesgos laborales a bordo de los
buques. Esta situacion conocida por las organizaciones
internacionales ha forzado que ILO, ya en el afio 2001,
haya tratado de tener un conocimiento cientifico de
cudles eran las condiciones de seguridad laboral del
sector mediante una encuesta basada en un cuestionario,
que se distribuyd a los departamentos gubernamentales,
asi como a las organizaciones de armadores y de gente
de mar. Como se establece en el Informe Final de ese
estudio, una industria de tal diversidad depende
necesariamente de la reglamentacién internacional para
adoptar normas y condiciones de empleo aceptables y
garantizar su respeto. En los correspondientes convenios
de ILO se estipula la obligacion de contar con una
reglamentacion que garantice unas condiciones de vida y
de empleo adecuadas, cuyo caracter sea vinculante tanto
para la gente de mar como para los armadores.
Asimismo, deberian existir procedimientos adecuados
para investigar las reclamaciones que se presenten. La
inspeccion de dichas condiciones de vida y de trabajo
constituye una parte significativa del proceso.

Por norma general los marinos empleados en el
extranjero dependen en gran medida de los acuerdos de
negociacion colectiva y de los contratos de trabajo, ya
que la legislacion nacional no puede ofrecerles
proteccion cuando estan empleados en un registro
extranjero, ademas estan ocupados en régimen de
subcontratacion y no disfrutan de los mismos derechos
que los empleados fijos en lo referente a la seguridad del
empleo, las prestaciones minimas de seguridad social y
demas derechos inscritos en la misma legislacion laboral.
Es el caso evidente de Filipinas, el pais mas importante a
la hora de proporcionar mano de obra a los buques. Sélo
la negociacion de los sindicatos y los armadores
extranjeros pueden traer consigo una mejora, sin
embargo, el proceso de contratacion es motivo de
preocupacion de los organismos internacionales debido a
las practicas de algunas agencias de contratacion.

El Factor Humano

Edad minima

La edad minima de trabajo se
encuentra regulada de forma
internacional en el “Convenio de
la Organizacion Internacional del
Trabajo (OIT) num. 138 sobre la
edad minima”, de 1973.

El mismo estipula que no serdan
empleados los nifios menores de
15 afios.

Sin embargo el estudio de
investigacion llevado a cabo por
la misma organizacion en 2001
revelo que la edad minima legal
para la contratacion de gente de
mar varia mucho: entre los 14 y
los 19 afios. En la mayoria de
paises (un 35 por ciento) se
afirma que la edad de ingreso al
empleo se situa en los 16 afios,
mientras que en un niimero
ligeramente menor de paises (un
33 por ciento) se opta por los 18
aros.

En Pakistan o Malasia todavia se
permite el embarque de marineros
con solo 14 afios.

El nuevo “Convenio refundido de
la OIT de 2006 establece en su
Titulo 1 los requisitos minimos
para trabajar a bordo de buques,
estableciendo que se debera
prohibir que personas menores de
16 afos sean empleadas o
contratadas o trabajen a bordo de
buques. Y habla de ser mayor de
18 afios para trabajos nocturnos y
trabajos peligrosos.




Paises Oficiales  Marineros Total
Filipinas 50.000 180.000 230.000
Indonesia 15.500 68.000 83.500
China 34.197 47.820 82.017
Turquia 14.303 48.144 62.447
Rusia 21.680 34.000 55.680
India 11.700 43.000 54.700
Ucrania 14.000 23.000 37.000
Grecia 17.000 15.500 32.500
Japén 18.813 12.200 31.103
Italia 9.500 14.000 23.500
Totales 206.693 485.664 692.357

En Filipinas la OIT estima que existen unas 300 agencias
de embarque, en dicho pais las citadas agencias son
objeto de numerosas criticas y se las acusa de llevar a
cabo practicas ilegales y de incumplir los convenios de la
OIT, por ejemplo al obligar a la gente de mar a hacerse
cargo de las retribuciones. Otra practica motivo de
preocupacion es la elaboracion de “listas de personas
bajo vigilancia” y “listas negras”. Ello implica que
algunos marinos aceptan condiciones de trabajo muy
deficientes ante el temor de quedar inmersos en unas
listas, que los tendrian sin posibilidad de embarcar y
conseguir su trabajo. Existen denuncias de exclusion de
marinos simplemente por haberse puesto en contacto con
un representante sindical para quejarse de haber recibido
un trato injusto. OIT en su Informe sobre las condiciones
de trabajo saca a la luz la corrupcion incluso en los
propios sindicatos locales de Filipinas, que no responden
a las necesidades de los marinos y preocupa
especialmente el hecho que los sindicatos se nieguen a
representar los intereses de los marinos incluidos en
listas negras cuando éstos llevan seis meses
desempleados, debido a que no han podido seguir
abonando la cuota sindical.
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Los marinos del Mundo.

Los 10 primeros paises
proveedores de mano de obra en
el afio 2000 segun la OIT, en un
estudio sobre la mano de obra de
BIMCO/ISF (2000) y Couper et al
(1999,.

Como se establece desde los
organismos internacionales existe
una localizacion del empleo en
unos pocos paises. Estos diez
paises anteriores (56% del total
de marinos embarcados, si
hablamos de un total de
1.227.000) procedian en casi un
noventa por ciento del Lejano
Oriente, India y la Europa
Oriental. Los filipinos (19% del
total) son los primeros
proveedores de mano de obra.
También es constante el aumento
significativo en el sector de
marineros chinos.
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La globalizacion, especialmente en el transporte
maritimo con la proliferacion de los registros
internacionales abiertos, algunos de ellos claramente
banderas de conveniencia, es causante de muchos de los
problemas de siniestralidad laboral en el sector. Estos
paises si que disponen de legislacién maritima para la
prevencion de riesgos laborales, han implementado los
convenios maritimos internacionales con algunas
limitaciones ante ciertas cuestiones sociales especificas,
sobre todo cuando se trata del cumplimiento de la norma,
pero lo que se plantea de verdad es el problema de si el
Estado de abanderamiento puede o, seria mejor decir
“quiere”, intervenir para aplicar sus propias
disposiciones reglamentarias en barcos que podrian pasar
a navegar bajo otros pabellones. Estos pabellones de
conveniencia suelen estar en paises en desarrollo con una
capacidad administrativa limitada y con escaso personal
técnico, no disponen de un nivel minimo de recursos
para aplicar politicas prevencionistas y de control de la
seguridad del trabajo a bordo. Tanto los inspectores de
los bugues como los de las llamadas Organizaciones
reconocidas no reciben siempre una formacion especial
para la inspeccion de las condiciones de vida y de
trabajo.

Por todo lo expuesto anteriormente no es extrafio que
cualquier articulo, estudio o informe concluya con frase
como “La actividad maritima sigue siendo una
ocupacion de alto riesgo”. En un estudio de la OIT sobre
los accidentes mortales de 1.600 marinos en 30 paises a
lo largo de un periodo de 12 meses, se estimo6 que por lo
menos el 36% de esas muertes estaban relacionadas con
el trabajo. Tampoco hay una metodologia aceptada para
el analisis de los siniestros en las bases de datos de IMO.
Incluso los pocos datos que existen estan mas bien
referidos a accidentes de marinos de paises desarrollados
donde precisamente se produce una tasa inferior de
accidentes.

“Las cuestiones sociales, las condiciones de trabajo y de
empleo, nivel de remuneracion se situan en el centro
mismo del proceso de des-reglamentacion de los
transportes maritimos cuya principal manifestacion es el
aumento aparentemente irremediable de las matriculas
bajo bandera de conveniencia.”

Catherine Battut, ponente francesa en la OIT.
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Influencia de los registros
abiertos en la mortalidad por
accidentes.

Un estudio del Reino

Unido sobre la mortalidad
mostraba que el 40 por ciento de
las muertes de marinos britdnicos
en buques con pabellones de
conveniencia se debian a lesiones
profesionales y a desastres
maritimos, mientras que en los
buques de matricula britdnica
esas muertes representaban
unicamente el 15 por ciento del
total. Los errores humanos no
deberian implicar un
comportamiento censurable
cuando se producen como
consecuencia de presiones
comerciales, de una disminucion
de los niveles de tripulacion y de
la duracion de los tiempos de
rotacion, de una formacion
insuficiente, de un nimero de
horas excesivo, de fatiga, etc.

S. Roberts: Occupational
mortality among British merchant
seafarers: A comparison between
British and foreign fleets 1986-95
(Cardiff, SIRC, 1998).
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b) Riesgos mecanicos.

b1) Disposiciones generales y estructurales del buque.
Es fundamental la existencia y validez de cualesquiera
certificados y registros sobre los aparejos y equipos del
buque de los cuales pueda depender la salud o la
seguridad de la tripulacion, y el cumplimiento del buque
con los requisitos nacionales exigidos por el Estado de
abanderamiento para asegurar la proteccion de la gente
de mar contra los accidentes y circunstancias que puedan
ser perjudiciales para su salud. Como caracteristicas
generales que deben ser observadas en el buque debemos

resefiar como establece el Convenio 134 OIT:

* La importancia fundamental del orden y la limpieza en la
prevencion de accidentes del personal, la eliminacion de los
peligros de incendio y la prevencion de cualesquiera
condiciones a bordo que puedan resultar perjudiciales para la
salud de la gente de mar.

= La instalacion a bordo de sistemas de alumbrado y de
ventilacion adecuados en todos los lugares de trabajo y de
paso.

= La colocacion de avisos o advertencias adecuados en todos los
lugares en que existan riesgos especiales, principalmente en
aquellos en que esté prohibido fumar o en los que sea preciso
utilizar equipo de proteccion.

= El control, la reparacion, el aislamiento o la eliminacion
inmediatos de cualesquiera desperfectos en los aparejos o el
equipo del buque que sean descubiertos y notificados por la
tripulacion y que puedan entrafiar un peligro para la seguridad
y la salud, o la adopcién de disposiciones adecuadas que
permitan proseguir el trabajo en condiciones de seguridad
hasta que se reparen estos desperfectos.

En cuanto a las caracteristicas estructurales del buque:.

= La instalacion de medios seguros de acceso al buque y en el
buque y el buen estado de las escaleras, puentes, amuradas,
vallas, pasamanos, etc.

= La deteccion de rajaduras, fuerte oxidacion o corrosion en los
accesorios metdlicos o cualesquiera otros defectos, como por
ejemplo reparaciones imperfectas efectuadas en la estructura
del buque y que entrafien un peligro para el personal.

= El estado y la disposicion estructural de las escalas reales del
buque, prestando especial atencion a toda situacion poco
segura en relacion con las esloras, pasamanos, huellas,
roldanas y arboladura de la suspension.

= El estado de las tapas de escotilla y de los baos de escotilla, de
las puertas estancas y de otros cierres estancos, prestando
especial atencién a que no falten piezas del sistema de
estanqueidad o a que no estén rotas o mal ajustadas.

" La proteccion de cada escotilla o abertura desde un puente, ya
sea colocando una brazola de escotilla permanente de altura
adecuada, o un sistema apropiado de montantes, barandillas,
cadenas o barras metdlicas.
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Bases de prevencion del
Convenio 134 OIT.

a) disposiciones generales y
disposiciones basicas;

b) caracteristicas estructurales
del buque;

¢) mdquinas;

d) medidas especiales de
seguridad sobre el puente y bajo
el puente;

e) equipos de carga y descarga;
f) prevencion y extincion de
incendios;

g) anclas, cadenas y cables;

h) cargas y lastres;

i) equipo de proteccion personal
para la gente de mar.
















Se colocaran travesafios de madera dura o de otro
material de propiedades equivalentes, hechos de una
pieza y de longitud no inferior a 1,80 m, a intervalos
tales que impidan el reviro de la escala. El travesafio mas
bajo estara situado sobre el quinto peldafio contando a
partir del pie de la escala, y el intervalo entre travesafios
no sera superior a 9 peldarios.

Se dispondran los medios necesarios para garantizar el
paso seguro y comodo, a fines de acceso al buque o de
salida desde éste entre la parte alta de la escala de
practico o escala real, u otro medio provisto, y el buque.
Cuando tal paso se efectie a través de una porta abierta
en la barandilla o amurada, se colocaran asideros
convenientemente situados. Si el acceso se cumple por
medio de una escala de amurada o en la meseta, se
colocaran dos candeleros en el lugar de acceso o de
salida, a distancias intermedias de no menos de 0,70 m ni
mas de 0,80 m. Cada candelero se fijara rigidamente a la
estructura del buque por su base o por un punto proximo
a ésta, y también por un punto superior, y tendrd un
diametro de no menos de 40 mm, elevandose por encima
del galén de la amurada no menos de 1,20 m. La escala
de amurada y los candeleros deben estar fijos
independientemente, pues de lo contrario pueden ocurrir
accidentes.

Por la noche se tendra listo ¢l alumbrado para iluminar
adecuadamente la escala por el exterior y la parte de la
cubierta por donde se efectie el acceso del practico al
buque. La iluminacién debe ser desde popa de la escala 'y
no desde proa ya que molestaria la luz al patron de la
embarcacion del practico. Se tendra a mano, listo para
empleo, un aro salvavidas provisto de luz de encendido
automatico. También habrd a mano una guia para ser
utilizada si fuera preciso.

Se dispondran los medios necesarios para que la escala
de practico pueda ser utilizada en ambos costados del
buque. La colocaciéon de la escala y el embarco y
desembarco del practico seran vigilados por un oficial
del buque. Cuando haya elementos estructurales del
buque tales como cintones, que impidan el cumplimiento
de una cualquiera de estas prescripciones, se arbitraran
los medios necesarios para conseguir a satisfaccion de la
Administracion el embarco y desembarco del personal
con la conveniente seguridad.
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Escalas mecdnicas.

En caso de ser utilizadas Escalas
Mecanicas de Practico se
utilizaran aquellas aprobadas por
la Administracion. Proxima a la
escala mecdnica se tendra lista
para empleo inmediato una escala
de prdctico que cumpla con las
disposiciones anteriormente
mencionadas. En las portas de
acceso al buque para practicos,
éstas deben abrir para dentro,
pues de lo contrario pueden
provocar accidentes.




170

Caidas de altura.

En los buques no se suelen cumplir, desgraciadamente,
las normas referidas a plataformas, porque en muchas
ocasiones ni si quiera se utilizan como tales. Tan solo las
guindolas, que se utilizan en determinados trabajos de
mantenimiento pueden presentar este tipo de riesgo.
También son de alto riesgo de caida las escalas de gato
por lo que se requiere un adiestramiento elevado. En el
buque se dan condiciones adversas del propio entorno
con relacion a estos accidentes: ambiente salino en
cubierta, grasas, lubricantes, etc. que disminuyen la
proteccion de los calzados antideslizantes. El
mantenimiento y manejo de grias y la reposicion de
luminarias puede ser también origen de caidas en altura.
Por todo esto, entre las medidas a inspeccionar a la hora
de evaluar las condiciones de trabajo a bordo de los
buques, se encuentran precisamente:

La buena conservacion de las superficies antideslizantes
de los peldafios de las escaleras, de las plataformas y de
los lugares de trabajo en altura.

La presencia de obstaculos en bodegas, o accesos en los
cuales deba trabajar, o por los que deba pasar el personal
y que puedan provocar deslizamientos, tropiezos o
caidas.

También desde el punto de vista del personal de a bordo
(de cubierta principalmente), este debe tener un
conocimiento del uso de escalas y escaleras portatiles:
seleccionando la adecuada para el trabajo a realizar;
situdndola en la posicidn de trabajo de forma que no
comporte riesgo alguno, y situandose él en una posicion
segura y comoda, con el consiguiente equipo de
proteccién personal. La subida a una estructura
(antenas,...) comporta un riesgo de caida y como tal se
debe llevar a cabo un acceso lo mas seguro posible de
acuerdo con los medios disponibles y el estado de las
instalaciones por las que accedemos. La subida a grias y
puntales debe ir provista de aros de proteccidén que
faciliten paradas de descanso. También pueden
producirse riesgos de caidas en altura por huecos en
cubierta: ascensor o plataformas mdviles de carga
(rampas interiores 0 car-decks en buques roll-on/roll-
off), ademds de tapas de tanques. En estos casos de
huecos debe llevarse a cabo una prevencién adecuada en
base a la sefializacion de la zona, siendo la mejor
solucion, cuando sea posible, la proteccion fisica a través
de candeleros de 1 metro de altura o similares.
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Protecciones estdticas.
Fundamentalmente son las redes
de proteccion. Estas redes pueden
ser horizontales o también
verticales mediante horcas.

Protecciones dindamicas.

El cinturon de seguridad.

El elemento de seguridad
fundamental, su punto de anclaje
deberd encontrarse por encima de
la cintura y lo mds cerca posible
de la linea vertical que pase por
el centro de gravedad del
trabajador. El trabajador deberd
conocer su uso y chequearlo con
antelacion al trabajo.

Los cinturones pueden ser: de
sujecion, de suspension y de
caida. A su vez se subdividen: los
de sujecion, segun estén provistos
de una o varias zonas de conexion
en funcion de la libertad de
movimiento, y los de suspension
en funcion de los elementos y/o
bandas flexibles. Por ultimo en los
de caida diferenciamos si el arnés
es tordxico (con/sin amortiguador
de caida), o bien si es extensivo al
tronco y piernas. No deberan
utilizarse cabos o cables de
excesiva longitud para la
suspension en altura del arnés
pues en caso de accidente
originarian graves lesiones de
columna.




En cuanto a la proteccién personal ante riesgos de
caidas, ésta se realiza a través de los equipos de
proteccion individual (epi). Podemos hablar de
proteccion estatica (redes) o de proteccion dinamica
(cinturén de seguridad y mecanismos de corredera y
sistemas anticaidas). Como cualquier epi el sistema
anticaida debe cumplir con wunos criterios de
normalizacion, que en el caso de Espafia son normas
UNE que emanan de las Normas Europeas (EN) y de las
Directivas Comunitarias sobre equipos de proteccion
personal  (especialmente las 89/686/CEE y la
89/656/CEE).

Caida a nivel.

Son menos peligrosas que las caidas a altura pero no por

ello provocan numerosas lesiones. Diferenciamos los

riesgos de caida a nivel por:

1. Riesgos por tropiezos.

2. Riesgos por resbalamiento.

Para evitar los riesgos por tropiezos es necesario llevar a

cabo una labor de marcado e iluminacién correcta que

haga lo mas visible posible las partes conspicuas del

buque. La limpieza y el orden de cubierta seran

fundamentales a la hora de evitar golpes con objetos.

También es de muy buena utilidad marcar vias de acceso

y llevar el calzado de seguridad reglamentario. Los

resbalamientos se producen por el estado de las cubiertas

o bien por la deficiente adhesion del calzado. Aqui

también la limpieza evitara caidas. La misma

interposicion de una hoja de papel entre la cubierta y el

calzado puede reducir la adhesion de éste y producir la

lesidén al resbalar y caer.

Existen métodos antideslizantes que mejoran el agarre de

los pisos, estos son:

» Pinturas especiales con granulaciones.

= Chapas estriadas mediante superficie rugosa.

= Chapas estriadas mediante bandas con revestimiento
abrasivo.

= Revestimientos penetrantes de caracter
antideslizante.

= Laminas especiales con adicion de particulas de
oxido de aluminio.

Las zonas donde se suelen utilizar estas medidas son:

peldaiios de escalas, junto a maquinas y junto a equipos

rotatorios.
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Mecanismos de corredera y
sistemas anticaidas.

Se trata de un mecanismo de
corredera a una guia que se
instala en la escala, pudiendo ser
utilizada por igual en tramos con
una cierta curvatura al estar el
sistema articulado. Va amarrado
al cinturén de seguridad y el
mecanismo de seguridad o
trinquete resbala sobre las
muescas de la guia mientras la
traccion ejercida sea horizontal;
cuando esta traccion es de otro
componente, por cualquier
anomalia (caida), el trinquete se
detiene en las muescas que tiene
practicadas la guia cada pocos
centimetros. Al igual que éste
mecanismo existen aparatos
anticaidas por polea y cable que
permiten, una vez sujeto del
mismo desde el cinturon de
seguridad, descender o subir sin
ningun impedimento mientras el
movimiento sea regular y sin
tirones. En caso de caida o
cualquier movimiento brusco se
bloquea a través del embrague
con frenos y detiene
automaticamente el lascado de
cable.
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Ganchos, Eslingas y Estrobos.

Todos estos elementos son fundamentales en las labores
de puntales, por tanto deben cumplir con los minimos
establecidos de seguridad, y pasar por pruebas de
construccion, cargas maximas de trabajo, etc. Las
eslingas y estrobos no tienen consideraciones especiales
de seguridad como tales, sino como elementos
particulares: ya sea como alambres o como cadenas,
segun los casos. En los ganchos debe vigilarse que estos
estén provistos de lengiieta o pestillo de seguridad. Se
trabajara siempre sobre el asiento del gancho y nunca
sobre el pico, y las argollas que descansen en el mismo
seran redondeadas. La carga de trabajo de las eslingas
estard marcada en uno de los ramales que la constituyan.
A la hora de utilizar estos elementos auxiliares
tendremos en cuenta la pérdida de resistencia en los
nudos, soldaduras de los anillos, y mordazas de cables,
segun el caso. Se debe calcular la longitud de la eslinga o
estrobo de forma adecuada para que la carga sea
uniforme y bien distribuida. En las eslingas de banda
textil se evitaran contactos con productos quimicos,
radiacion solar excesiva, y el mantenimiento sera todavia
mas intenso por dafios, costuras, etc.

Puntales.

Ampliando lo dicho en las preguntas anteriores, los
equipos de manutencidn mecanica requieren también de
unas medidas especiales de prevencién. Si en los cabos,
alambres, y demas elementos auxiliares se deben cumplir
los requisitos de cargas de trabajo y seguridad, en los
equipos y aparatos usados para izar las cargas, aun es
mas importante este cuidado. Los controles de mano y
pedal deben estar marcados de forma ldgica (virar,
desvirar, babor, estribor, etc.). S6lo una persona sera la
encargada de dar ordenes al maquinillero y ninguna mas
podra interferir en esta comunicacidn. Las oérdenes seran
precisas, a través de sefiales de maniobra. Antes de
elevar o bajar un puntal los portuarios y marineros que
permanezcan debajo seran advertidos. Se cuidard el
maquinillero de pasar cargas por debajo de una persona
en el recorrido de ésta. En caso de trabajar a la
americana se utilizara si no lo tiene marcado una carga
de trabajo maxima de 1/3 del SWL del puntal mas ligero.










Herramientas Manuales.

Las herramientas de accionamiento manual son causa de
accidentes no solo por su uso inadecuado sino también
porque no se utilice la herramienta adecuada para el
trabajo a realizar. Las herramientas manuales deben
colocarse en un panel del taller mecanico del buque (en
maquinas) para que de esta forma podamos localizar la
herramienta que buscamos. Distinguiremos
perfectamente aquellas herramientas con aislamiento
eléctrico para uso de trabajos con elementos en tension.
Una herramienta se enfrenta, desde el punto de vista de
la salud ocupacional, con un factor decisivo: el tiempo
de uso. Una herramienta que se usa de forma reiterativa
puede causar problemas por el desgaste de la misma. El
ejercer mas presion de la adecuada para compensar el
defecto de filo de una herramienta supone un riesgo
elevado de accidente en herramientas de corte. Asi
mismo debe tenerse en cuenta una serie de
consideraciones ergonomicas: se deben disefiar de forma
que los trabajadores mantengan sus hombros y brazos
suficientemente  levantados para evitar posturas
incomodas, fatiga (tendinitis,...), micro-traumatismos
acumulativos, etc.

Madgquinas y Herramientas de fuerza.

A bordo existen normalmente maquinas y herramientas
de fuerza de elevado riesgo en su manipulacion: torno,
taladros, limadoras, entre otras. El riesgo de
atrapamiento es uno de los mas comunes a este tipo de
maquinas para ello deben tener permanentemente
colocados los resguardos del torno, y que no se pueda
trabajar con la proteccion desactivada. Se deben
mantener alejadas las manos de la zona de rotacidn
utilizando, en caso de retirar virutas, cepillos largos; y
solo se realizara esta operacion de forma manual en caso
de tener la maquina parada. Se recomienda que en el uso
de tornos y taladros de columna, la ropa no sea holgada
sino mas bien cefiida al cuerpo para evitar atrapamientos.
También existen riesgos de golpes por proyeccion del
proceso circular del torno, o por roturas de las brocas del
taladro, para ello es conveniente la proteccion visual
(metacrilato) de la maquina ademas de gafas de
seguridad. Los golpes también pueden producirse sobre
los pies debido a la caida de objetos desde la maquina, es
por ello también obligatorio el calzado de seguridad.
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Consejos para la utilizacion de

herramientas:

1. utilizar el destornillador
adecuado en tamario y tipo
(punta y mango) para el tornillo
que le corresponda.

2. no utilizar como palanca
mecanica una herramienta
inadecuada como una lima o un
destornillador, ni como mango
para golpear.

3. no utilizar tubos alargadores en
llaves de cualquier tipo. La
llave deberd ser del tamafio
correcto para el trabajo a
realizar.

4. elegir el tipo de martillo
adecuado para cada trabajo
(bola, unia, chapista, de
soldadura, de picar,...);
reemplazar los mangos dafiados
(flojos o astillados).

5. no utilizar alicates en
operaciones con tuercas.

6. los punzones, cortafrios,
cinceles, y herramientas
similares deben reemplazarse
cuando los bordes estén
desafilados o tomen forma de
"hongo"; el mango de estas
herramientas debe ser de
caucho para evitar
deslizamientos peligrosos.

7. en las herramientas de corte se
recomiendan las tijeras y
cizallas forjadas en caliente,
mas que las estampadas en frio.
En cualquier caso deben
mantenerse las hojas afiladas y
realizarse un buen
mantenimiento (limpieza 'y
lubricacion del borde cortante).

8. utilizar guantes de proteccion y
otros EPI relacionados con el
trabajo a realizar con las
herramientas (delantales,
protectores oculares,...).

9. las manos NO son
herramientas.

En todo momento se debe elegir y

comprar correctamente las

herramientas adecuadas basadas
en criterios de disefio
ergonomico.
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El riesgo de chispas es mayor en las limadoras, por lo
que en estas maquinas es muy importante cuidar de que
las zonas proximas de trabajo permanezcan libres de
productos inflamables. En estos casos es obligatoria la
utilizacion de equipos de proteccion ocular.

En el caso de las herramientas de fuerza, los riesgos en
su utilizacion estaran en funcion de la energia utilizada,
asi existiran herramientas eléctricas (taladros portatiles),
neumaticas e hidraulicas (martillos), o accionadas por
motor. Ello conllevara riesgos de electrocucion, riesgos
propios de equipo a presion, etc. Ademas existiran otros
riesgos como los propios de elementos giratorios
abrasivos, la proyeccion de particulas, lesiones por un
incorrecto disefio de la herramienta (ergonomia), y
lesiones ocupacionales auditivas y por vibraciones
(siendo el ejemplo mas usual en los buques la utilizaciéon
de martillos neumaticos para el picado de planchas en
cubierta). En general la proteccion personal debe ser
vigilada a todos los niveles en la utilizacion de estas
herramientas.

¢) Otros riesgos fisicos.

cl) Riesgos de electrocucion.

En principio podriamos llegar a decir que los accidentes
causados por electrocucion no son los mas usuales (8%
accidentes mortales) en el mundo laboral en general y
maritimo en particular, sin embargo, muy lejos de la
realidad, su indice de gravedad es considerable puesto
que la mayoria de estos accidentes suelen ser mortales. A
esto tendremos que afiadir que a causa de la electricidad
se producen otros accidentes que se registran por el dafio
(como caidas por shock eléctrico) y no por la causa, y
que deberian sumarse a la estadistica de siniestros por
electrocucion; ademas se producen por electrocucion
numerosos incendios y explosiones con considerables
pérdidas humanas y materiales.

Ejemplos de riesgos eléctricos en los buques son: las
baterias, generadores de los buques, fuentes eléctricas en
los muelles, motores eléctricos desprotegidos o no
puestos a tierra (bombas, ventiladores, etc.), cables
desnudos, componentes electronicos de navegacion y
comunicacion.

El Factor Humano

Electricidad Estdtica.

Es la originada por un campo
electrostatico que se produce
cuando se frotan dos materiales
de diferentes constantes
dieléctricas y una acumulacion,
por tanto, de energia eléctrica en
superficie, que al separarse
provocan el tipico desequilibrio
de cargas positivas y negativas.
FEsta electricidad estdtica puede
ocasionar diferentes riesgos en
funcion del arco eléctrico que se
produce: ignicion de una posible
mezcla inflamable combustible en
las proximidades de donde se
genera ese campo, 0 un riesgo de
electrocucion propiamente dicho.
En el Transporte Maritimo la
FElectricidad Estatica supone un
riesgo considerable,
especialmente en buques tanque y
en general en cualquier
transporte de fluidos por
colectores. Pero también se
produce Electricidad Estdtica en
Otros casos como en maquinarias
con elementos en movimiento o en
operaciones de pintado a pistola.
Las medidas preventivas basicas
en la generacion de Electricidad
Estatica son:

D) Evitar la acumulacion de
atmosferas explosivas en
presencia de masas generadoras
de electricidad estatica, para lo
que es fundamental la utilizacion
de ventiladores.

1) Los vehiculos, cisternas y
cualquier objeto susceptible de
generar electricidad estdtica en su
movimiento deben tener
dispositivo de puesta a tierra.

11I) Se debe extremar la vigilancia
en paiioles y lugares de alto grado
de humedad relativa en relacién a
la generacion de campos
electrostaticos.




c1-1) Riesgos relacionados con las comunicaciones.
Tradicionalmente hasta la incorporacion del Sistema
Mundial de Socorro y Seguridad Maritima (GMDSS)
existia la sala de Radiotelegrafia y el Oficial Radio
llevaba a cabo con exclusividad las funciones de
comunicaciones del buque. Todavia el actual “Code for
Safe Working Practices for Merchant Seamen”, dedica
los Capitulos XXIII y XXIV a la Radiotelegrafia del
buque y sus riesgos generales y especificos del Cuarto de
Bateria.

Podemos decir, en base a ello, que los riesgos a los que
se estd expuesto en una estacion radiotelegrafica de un
buque se pueden sintetizar en dos tipos, segun la
siguiente clasificacion:

1. Radiacién de Rayos X.

Por ejemplo cuando se estd cerca de un calentador de
circuito abierto de valvulas de alto voltaje cuando el
voltaje del anodo pasa de 5000 V.

2. Vapores Toxicos.

Procedentes de desengrasantes como el Tetracloruro de
Carbono. También son toxicos los vapores de los papeles
registradores secos usados en facsimiles y sondas.
Normas para prevencidon de riesgos eléctricos en la
Radiotegrafia.

A continuacién se enumeran una serie de medidas
preventivas que se deben tomar por los Oficiales del
buque encargados de la manipulacidn, y mantenimiento
de los equipos radioelectrénicos, con especial atencion al
Cuarto de Baterias, de acuerdo con el Cddigo de
Seguridad al que hemos hecho referencia.

a) Informacién.

= Deben colocarse carteles de "Alto Voltaje - Peligro" en las
proximidades de la antenas transmisoras.

*  Se debe marcar un radio de seguridad alrededor de la antena
terminal del satélite de comunicaciones.

* Seifializacion de prohibicion de fumar en los lugares de alto
riesgo, especialmente en el Cuarto de Baterias.

b) Precauciones de uso y manipulacién de equipos

radioelectrénicos en el buque.

= Tener en cuenta antes de manipular un equipo que ciertos
aparatos de transmision pueden tener un circuito de caldeo del
filamento de ciertas valvulas alimentadas por una red distinta de
la principal, por la que aunque aparentemente parezca estar
aislado, pueden existir tensiones peligrosas.

La Seguridad del
Transporte Maritimo
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d) Riesgos higiénicos.

Los toxicos industriales pueden clasificarse desde
diferentes puntos de vista: segin la via de entrada al
organismo, segun la patologia que comporta el riesgo, o
en relacion a la modificacion que sobre el ambiente de
trabajo se produce. Sera este 1ltimo criterio el que
abordemos como causa determinante de las afecciones
causantes de la llamada fatiga laboral. Asi nos
encontramos con los siguientes riesgos ocupacionales:

d1) Contaminantes atmosféricos.

La contaminacién del aire que rodea el ambiente de
trabajo es uno de los peligros ocupacionales mas
importantes. Se nos puede presentar en forma solida
(polvos, emanaciones y humos), liquida (neblinas) y
gaseosa (gases y vapores).

Los polves seran mas importantes a medida que su
tamizacion sea mayor, de forma que las particulas mas
pequeiias seran las mas perjudiciales para la salud. Se
dan fundamentalmente en los procesos mecanicos de
esmerilado o triturado, pero también en los muelles en
los cargamentos susceptibles de producir tales particulas,
especialmente en determinadas condiciones de viento. El
polvo que se ve es solo una punta del iceberg del que
realmente estamos inhalando. E! polvo es el motivo de
enfermedades como la fibrosis pulmonar, la
neumoconiosis, 1a silicosis, la asbestosis,... a causa de la
retencion del mismo en los pulmones. O también por la
propia peligrosidad de los polvos inhalados, es el caso
del polvo de plomo o cualquier polvo de origen metalico.
El tamafio entre los que se consideran, desde el punto de
vista higiénico, las particulas de polvo, es de 0,1 a 25 p,
siempre que no se consideren fibras. Las fibras son
particulas que en longitud superan las 5 p, y con un
didmetro de seccién transversal menor de 3 p y una
relacion longitud-anchura mayor de 3, aunque esta
clasificacion puede variar en funcién del estandar de
seguridad. Especialmente peligrosas son las fibras de
amianto (asbestos).

Los humos (smoke) y las emanaciones (fume) son
productos normales de combustiones incompletas. El
término emanacion es aplicado a los oOxidos de los
metales y el humo a los materiales organicos. Presentan
los mismos problemas que los polvos aunque suelen ser
unos peligros mas latentes.

El Factor Humano

Tipos de Higienes.

Puede hablarse de Higiene del
trabajo, Higiene Industrial o
simplemente Higiene

Laboral, pero distinguiéndose
siempre de otros tipos de Higienes
como son: la Pasteuriana, la
Publica, o la Personal, que tienen
relacion con las disciplinas
médicas pero no con la
Seguridad. Los antecedentes
historicos de la Higiene Industrial
se remontan a las descripciones
que sobre enfermedades laborales
realizan autores como

Hipocrates o Avicena,
adquiriendo una mayor
importancia a partir de la
primera obra escrita, De Morbis
Artificium Diatriba, de Bernardo
Ramazzinni, en el afio 1690. La
Higiene Industrial (de contenido
técnico y ho médico) tiene por
objeto la prevencion de las
enfermedades profesionales a
través de la aplicacion de técnicas
de ingenieria que actiuan sobre los
agentes contaminantes del
ambiente de trabajo, ya sean
fisicos, quimicos o biologicos.

La Higiene Industrial, como
disciplina técnica se divide en
cuatro ramas:

1) Toxicologia

2) Higienes de Campo

3) Higiene Analitica

4) Higiene Operativa










d3) Stress térmico.

Es un problema que generalmente no se tiene mucho en
cuenta si se llega a resistir: "-No pasa nada.” es la frase
habitual. Pero ocurre que la exposicidn del cuerpo tanto
a muy altas como a muy bajas temperaturas produce
problemas serios en el organismo.

El Consejo Interamericano de Seguridad recomienda las
siguientes precauciones:

Para ambientes frios:

* Ropa apropiada: que proteja del frio pero que no
sea pesada para que no produzca transpiracion y
se empape por dentro.

» Buenas condiciones fisicas por parte del
trabajador que se exponga a permanecer en tales
ambientes de trabajo.

= Se recomienda trabajar en equipo para que nunca
un trabajador quede solo y pueda suftir un shock
por hipotermia.

Para ambientes muy calientes (no célidos):

= Ropa protectora del calor radiante del tipo
reflectora, aluminizada. (Se encuentran
comercializados diferentes tejidos).

» Utilizacion de grandes ventiladores para la
renovacion del aire.

= Utilizacién de pantallas protectoras del calor
radiante.

= Reemplazar lo mas pronto posible los liquidos
perdidos en el trabajo. En algunos lugares se
emplean soluciones de agua fria y tabletas de sal.

La temperatura del aire se puede medir con los
termometros de bulbo. Para que el valor de la
temperatura sea correcto se debe cumplir que el
termometro esté bien calibrado, luego se espera el
tiempo necesario para que se estabilice la columna y
entonces se apantalla el bulbo contra las radiaciones.
Pero no es suficiente con medir la temperatura del aire,
es necesario ademas medir la temperatura radiante, la
velocidad del aire y la humedad relativa.

Para valorar el riesgo de exposicion al calor es necesario
tener en cuenta la actividad fisica (tipo de trabajo), el
vestido, la edad, sexo y estado de salud de las personas
trabajadoras. Las situaciones de disconfort térmico
comportan un desgaste suplementario.

Los indices mads (tiles para valorar unas y otras son el
WBGT para el estrés térmico y el método de Fanger para
el confort térmico. .
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Indice WBGT (temperatura de
globo con bulbo humedo)

Es un indice ampliamente
utilizado en el campo laboral
para ambientes térmicos severos.
Permite establecer unos rangos de
aceptabilidad de los periodos de
trabajo y descanso en funcion de
la carga fisica que hay que
desarrollar en condiciones de
elevadas temperaturas.

Se considera vdlido vnicamente
para establecer los limites de
exposicion permisibles para el
riesgo de estrés térmico, pero no
para evaluar las condiciones de
bienestar térmico.

Es un indice resultante de la
combinacion de varios de los
Jactores que intervienen en la
generacion del estrés por calor:
temperatura, humedad, velocidad
del aire, calor radiante,
metabolismo.

Los instrumentos de medida
necesarios para la determinacion
del WBGT son:

Un termémetro de bulbo seco.
Un termémetro normal de bulbo
hiimedo.

Un termometro de globo.

Los valores del indice WBGT se
calculan por medio de las
ecuaciones siguientes:
Exteriores con carga solar:
WBGT=0,7Th+0,2 Tg+0,] Ts
Interiores o exteriores sin carga
solar: WBGT =0,7.Th+ 0,3 Tg
Donde

Th = Temperatura himeda
natural.

Tg = Temperatura de globo.

Ts = Temperatura seca.
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d4) Iluminacion.

A pesar de la capacidad extraordinaria del hombre para
adaptarse a su ambiente y a su entorno inmediato, la
consecucién de un adecuado nivel de iluminacion es una
cuestién fundamental a la hora de valorar las condiciones
en las que se desarrollan los trabajos. La luz es esencial
para ver y para poder apreciar la forma, el color y la
perspectiva de todo aquello que nos rodea.

El bienestar humano, nuestro nivel de fatiga, tienen que
ver con la iluminacién y con el color de lo que nos rodea.
Seguridad en el trabajo y confort visuales estan
relacionados directamente con los accidentes: con
maquinas, manejo de mercancia peligrosa, etc.

Existen dos tipos de iluminacién: la artificial y la natural
(solar); dentro de las lamparas artificiales conocemos
tres grandes grupos: las incandescentes (tradicionales),
las fluorescentes (tubulares) y las provenientes de la
descarga de gases como el sodio o el mercurio. En
cualquier caso siempre serd preferible un trabajo con luz
natural que con luz artificial de cualquier tipo. La falta
de iluminacion o la utilizacion de un tipo de iluminacién
inadecuado son los principales problemas que se suelen
dar. Una falta de iluminacion en tinglados, almacenes,
etc. puede provocar accidentes especialmente cuando no
existe un adecuado nivel de orden y limpieza.
Especialmente iluminadas deben estar las salidas de los
lugares de trabajo ya que hacia ellos se dirigiran los
trabajadores en caso de emergencia. En el caso de las
bodegas de los barcos, los tripulantes y estibadores que
se encuentren en esos lugares deberan estar
suficientemente iluminados ya sea por la luz natural o
por luz artificial cuando sea preciso, a través de
proyectores de suficiente luminosidad. Existen normas
de iluminacion que indican los niveles recomendables
para cada tipos de trabajo. Pero la iluminacion no se
limita solo a la presencia de mas o menos luz artificial
sino que se puede mejorar con la modificacion del lugar
donde esta colocado ese proyector o incluso pintando
con colores claros el lugar de trabajo. De forma muy
simple... un trabajador que realiza su labor en un lugar
oscuro, al final de la jornada habra rendido menos,
probablemente le dolera la cabeza y sentird un mayor
cansancio fisico.

El Factor Humano

Unidades y magnitudes de
iluminacion.

En el campo de la iluminacion se
utilizan habitualmente varias
magnitudes. Las mds basicas son
las siguientes:

Flujo luminoso: energia
luminosa emitida por una fuente
de luz durante una unidad de
tiempo. Unidad.: lumen (Im).
Intensidad luminosa: flujo
luminoso emitido en una direccion
determinada por una luz que no
tiene una distribucion uniforme.
Unidad: candela (cd).

Nivel de iluminacion: nivel de
iluminacion de una superficie de
un metro cuadrado que recibe un
flujo luminoso de un lumen.
Unidad: lux = Im/m2.
Luminancia o brillo fotométrico:
se define para una superficie en
una direccion determinada, y es la
relacion entre la intensidad
luminosa y la superficie vista por
un observador situado en la
misma direccion (superficie
aparente). Unidad: cd/m2.
Contraste: diferencia de
luminancia entre un objeto y su
entorno o entre diferentes partes
de un objeto.

Reflectancia: proporcion de la luz
que es reflejada por una
superficie. Es una cantidad no
dimensional. Su valor varia entre
Oyl

Fuente: Enciclopedia de Salud y
Seguridad OIT — Cap 46 — p.9
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Sistema de Gestion '

Decir lo que tenemos que hacer para satisfacer al cliente. |

v

Documentar y Escribir lo que decimos que tenemos que hacer.

Hacer lo que decimos que tenemos que hacer.

Controlar (Auditar) y medir lo que hacemos

Corregir y mejorar.

;Para qué un sistema de gestion?

= Para satisfacer a los clientes asegurandoles la
calidad, la seguridad y la proteccién al medio
ambiente.

» Para dar seguridad y confianza a los clientes.

= Para ser competitivos y cumplir las exigencias del
mercado, las leyes y la sociedad.

= Porque da prestigio a la propia empresa.

* Para obtener la homologacién internacional.

Con todo ello se mejora la estructura y funcionamiento
interno, el nivel de calidad del servicio y la satisfaccién
de las expectativas del cliente. Una naviera y cualquier
empresa en general con un sistema de gestion de la
calidad y la seguridad, mejora la imagen de la empresa
que repercute en una rentabilidad econdémica, un
aumento de la compeiitividad y el aseguramiento de su
propia estabilidad como empresa en un futuro.

El SMS implica a su vez el cumplimiento de las reglas
de los Convenios internacionales y las normas y
regulaciones de caracter nacional y multinacional. Para
ello el sistema debe dejar claro cudles son los niveles,
definidos en los procedimientos, de autoridad y las lineas
de comunicacion entre la gerencia en tierra y el capitan
de cada buque.

Los procedimientos incluyen los informes de accidentes,
las llamadas “no conformidades™, descritas en el Cédigo
ISM como aquellos desvios de los requerimientos
especificados en el SMS o un error el cual puedan
perjudicarse o poner en compromiso la seguridad de las
personas, el medio ambiente, el buque o la carga.
Igualmente debe existir un procedimiento que permita
tener constancia de los acaecimientos susceptibles de
peligro (incidentes).

El Factor Humano

La documentacion en un sistema
de gestion incluye tres niveles
claramente definidos:

1. Manual de Calidad/Seguridad.
2. Procedimientos:

2.1 Generales.

2.2 Calidad.

2.3 Seguridad.

3. Instrucciones de trabajo y
procedimientos especificos.




Esta documentacion debe a su vez, tener una

trazabilidad, ello implica el control y la emisién de toda

la documentacion (procedimientos e instrucciones):

» Procedimientos de prevencion y las respuestas ante las
situaciones de emergencia.

= Procedimientos para el mantenimiento de los barcos

= Procedimientos para las Auditorias internas en tierra y
a bordo.

= Revision de la gerencia de los sistemas.

Las compaiiias deben fijar a una persona designada para

ser responsable de la gestion del sistema, ésta debe tener

acceso directo al nivel mas aito de gerencia en tierra y

ser la coordinadora entre las operaciones del buque y el

puerto.

Auditorias en el Sistema de Gestion.

La auditoria para la certificacion del Codigo ISM sera
llevada a cabo por la Administracion del Estado de
bandera o bien por una Organizacién reconocida a
efectos de las resoluciones de IMO. Posteriormente la
compafiia debe tener un procedimiento apropiado y
registros que describan que se estan llevando a cabo
adecuadas auditorias tanto en tierra como a bordo, para
asegurar que su SMS continiia en forma eficiente.

El procedimiento debe estar preparado, para una nueva
legislacion, o una correccién a ésta, innovaciones
técnicas, asi como los requisitos del cliente (cambios de
lineas, de puerto, de operacioncs, de cargas, etc.). La
frecuencia de Auditorias dependera de las anteriores que
se hayan producido y las no conformidades y los
hallazgos que se hayan producido. Los registros deberan
mostrar las no conformidades que se han encontrado
durante las Auditorias internas anteriores y qué acciones
para corregir éstas no conformidades ha sido llevada a
cabo y autorizada, demostrando que las mismas han sido
eficaces y siguen permaneciendo eficaces como tales.
Para este objetivo es necesario que se lleven a cabo todas
aquellas reuniones de revisién que los mandos de los
buques y la gerencia de la compafiia crean necesarias, en
las cuales se discutird de todo lo relacionado con la
seguridad y la prevencion de la contaminacion,
recogiendo las sugerencias de los comités de seguridad
de las respectivas tripulaciones.
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Registros y trazabilidad.

Los registros que contempla el
Codigo ISM son impresos que una
vez cumplimentados por el
personal responsable implican
una constancia, una demostracion
de que la actividad se ha
efectuado de acuerdo con los
procedimientos, ello nos permite
el archivo de datos y
observaciones que puedan
necesitarse en operaciones que se
realicen con posterioridad,
incluyendo la posible
modificacion de los
procedimientos.

Estos registros son la base de las
Auditorias del sistema de gestion.
Por otra parte delimitan nuestra
responsabilidad si los mismos han
sido formulados y completados
adecuadamente.

La trazabilidad es un término que
implica la “reconstruccion” de
los hechos, de las acciones, y
puede detectar la causa de un
fallo, corregirlo y evitar que se
vuelva a producir.




196

Definicién de auditoria, (segun ISO 8402).

Es un examen sistematico e independiente con el fin de
determinar si las actividades y los resultados relativos a
la seguridad satisfacen las disposiciones preestablecidas
y si estas disposiciones son aplicadas en forma efectiva y
son apropiadas para alcanzar los objetivos. Todo sistema
tiende a requerir una auditoria o una revisién, y en
general se puede decir que una auditoria es una actividad
planeada, independiente y documentada, ejecutada de
acuerdo con procedimientos escritos y listas de
verificacion (check-lists) para investigar, examinar y
evaluar las evidencias objetivas que se han generado a
partir de los elementos del Cddigo, documentados y
efectivamente  implementados de acuerdo con
requerimientos especificados.

Inmediatamente después de haberse establecido el SMS,
se debe efectuar una auditoria, donde es muy comin
hallar deficiencias. Es para confirmar que todos los
procedimientos relevantes e instrucciones estdn a
disposicion en el lugar que se debe desarrollar la
actividad, y que el personal estd convencido de sus
responsabilidades inherentes al sistema.

Los objetivos de una auditoria interna seran:

- Determinar la eficiencia de nuestro propio SMS

- Determinar conformidades o no conformidades del
sistema para especificar requerimientos, sean estos
contractuales, de capacitacion, etc.

- Proveer las bases para el mejoramiento del sistema.

- Reunir los requerimientos de regulacion

- Adaquirir una parte de la certificacion.

Los objetivos de la auditoria externa o evaluacion seran:

- Para evaluar a un potencial proveedor con vistas a
establecer una relacion contractual (evaluacion).

- Para verificar que el sistema de gestion o calidad de
un proveedor continua reuniendo requisitos
especificados y esta llevandose a cabo eficazmente
(auditoria de post contrato).

La auditoria extrinseca normalmente no deberia estar

dirigida por un procedimiento, pero si por una

instruccion de trabajo, que debe describir como la
compaflia tratard de tal auditoria.

El Factor Humano

Tipos de Auditorias.

Interna: es una auditoria llevada
a cabo por una Compaiiia para
evaluar su propio sistema de
gestion.

Externa: es la auditoria llevada a
cabo por una Compariia para
evaluar las actividades de sus
contratados, proveedores,
agentes, elc.

Extrinseca: es llevada a cabo por
un cliente, una organizacion
independiente, una autoridad o
ente de regulacion, etc. Es una
auditoria llevada a cabo por
agentes externos a la propia
compatiia.




Las deficiencias en el cumplimiento del SMS pueden
tener su origen en distintos aspectos, que pueden estar
relacionados entre otros con: el personal, con los
métodos, con los equipos o con los recursos.

En relacion con el personal, el Codigo ISM ha creado o
intenta crear una nueva cultura del trabajo que implica la
formacidén como uno de sus ejes fundamentales, asi una
deficiencia evidente puede estar manifestada como
consecuencia de que el personal no esta suficientemente
familiarizado ni adiestrado con el buque, o simplemente
que tenga poco interés y este falto de motivacion. Es
importante igualmente que la relacidon jerdrquica esté
claramente marcada tanto en los procedimientos como en
la vida diaria en los buques y en puerto, los cargos deben
estar definidos. La globalizacion y la presencia de
distintas culturas o idiomas que impidan la total
integracion en grupos eficaces de trabajo puede ser otra
causa de deficiencia en relacion con el personal.

En relacion con los métodos las normas son
fundamentales en todos los niveles y la ausencia de las
mismas implica generalmente deficiencias que
apareceran en las correspondientes Auditorias. Los fallos
en los planes de actuacion en los casos de emergencias y
las acciones no previstas ni planificadas son origen de no
conformidades, asi como la dificultad en acceder a las
fuentes de informacion (registros).

El Cédigo ISM incluye igualmente la necesaria
vigilancia del mantenimiento de los equipos del buque.
Es importante el que se lleven los registros del
mantenimiento efectuado a bordo por la tripulacion, para
evitar anotaciones por parte de los auditores, asi como
los que cada fabricante de equipo dispone como
obligatorio. La tecnologia de los equipos debe estar
acorde con la operatividad a bordo, y la formacion del
personal que se hace responsable de los mismos, sin
olvidar las posibles deficiencias intrinsecas en su
mantenimiento y conservacion o los fallos en la propia
informacion o instrucciones del fabricante. En relacion
con los recursos también pueden producirse deficiencias
en respetos no adecuados o inexistentes, equipos con
funcionamiento deficiente, combustible o aceites de mala
calidad, equipos muy antiguos o deteriorados, etc.
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a) Mantenimiento Preventivo.
Mantenimiento preventivo es
aquel que se realiza de acuerdo
con las Instrucciones del
fabricante y de la experiencia y
condiciones de trabajo
desarrolladas por los equipos,
que determinardn que éstos se
encuentren siempre operativos y
en buenas condiciones de
funcionamiento
Algunos ejemplos son:

= Equipo de amarre y fondeo

* FEquipo del sistema de carga

» Equipo de Navegacion

» Motor principal y motores

auxiliares
= Casco y superestructura.

b) Mantenimiento Correctivo.
El mantenimiento correctivo es
aquel que se realiza sobre equipos
Jfuera de Servicio o en condiciones
defectuosas de funcionamiento
por causas imprevisibles. No cabe
duda que un buen mantenimiento
preventivo nos lleva a minimizar
el correctivo, casi siempre
consecuencia de una mala gestion
de aquél.

.







Para la comprobacién del cumplimiento del SMS

disponemos de distintas fuentes, entre las que podemos

destacar, estan las siguientes:

* Informes de las Inspecciones de la Compaiifa.

= Actas de Auditorias internas.

= Revisiones periddicas del SMS.

= Anotaciones en el Diario de Navegacion.

= Archivo de Listas de comprobaciones debidamente
fechadas y firmadas.

Responsabilidades en la ejecucion del Sistema.

Para la ejecucion y cumplimiento del SMS, las Navieras
contaran, tanto en tierra como en los diferentes buques
con los que opere, una estructura de Autoridad y
responsabilidad que garantice dicha ejecucién y
cumplimiento.Esta estructura se basa fundamentalmente
en la liamada “persona designada” y en el capitdn.

La Compaiiia determinara y documentard Ia
responsabilidad, autoridad ¢ interdependencia de todo el
personal que dirija, ejecute y verifique las actividades
relacionadas con la seguridad y la prevencién de la
contaminacién y serd responsable de garantizar que se
habilitan los recursos y el apoyo necesario en tierra para
permitir a la “persona designada” ejercer sus funciones.
Podriamos definir a esta “persona designada” como
aquella persona que esta cualificada en su competencia,
es dectr, que tiene amplio y completo conocimiento del
sistena de gestion implantado en cumplimiento del
Codigo ISM y que goza del conocimiento del trabajo a
bordo y sus exigencias de operacién segura y de
proteccion del medio ambiente, que es nombrada por la
Compaiiia, a fin de garantizar la seguridad operacional
del buque y servir como nexo de unién entre la
Compaiifa y los tripulantes. Tendrd acceso directo al
Director General, ademas, serd en cumplimiento de lo
especificado en la Norma de Calidad (ISO) el
“representante de la Direccion de Calidad”.

La responsabilidad y autoridad de la “persona
designada” le permitira, sin menoscabo de la autoridad
atribuida al capitan, supervisar de forma eficaz los
aspectos operacionales del buque que afecten a la
seguridad en la operacion y la conservacién del medio
ambiente. Tanto el capitan como la “persona designada”
son las personas encargadas de que se cumplan las
instrucciones y procedimientos.
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Responsabilidad del capitin

en el Codigo ISM.

El capitdn es responsable de que
los cometidos de la tripulacion se
ajusten al organigrama del bugue
y a las junciones del personal.

El capitdn es responsable de
encauzar la comunicacion buque-
tierra.

El capitan es responsable de
evaluar el cumplimiento en su
buque del SMS, determinando las
responsabilidades de los jefes de
Departamento y requiriendo de
éstos el cumplimiento del mismo.
El capitdn es responsable del
mantenimiento de la “clase” del
buque y de sus certificados.
Tendrd informado al director de
flota de las necesidades de
renovacion de los certificados.

El capitan es responsable del
mantenimiento del la certificacion
ISM.
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Organigrama de una Naviera en relacion al Codigo ISM.

Presidente: Responsable superior en materia de seguridad, calidad y proteccion del medio
ambiente.

Director General: Responsable de la politica de gestion definida en el SMS, con la asistencia del
Departamento de Flota asegurara el cumplimiento economico de los compromisos establecidos por
el SMS.

Directores de Operaciones: Encargado de asegurar las operaciones: del nimero de Pasajeros a
embarcar en cada buque, de facilitar al Oficial de Guardia informacion de los vehiculos y la carga,
asi como de las directrices establecidas en Jos Manuales de sujecion de la Carga.

Director de Flota: Encargado y responsable del cumplimiento de la politica establecida en materia
de Seguridad y Prevencion de ia Contaminacion. Sera la “Persona Designada” por la Compaiiia a
fin de garantizar la seguridad de! buque y proporcionar el enlace entre la Compaiiia y el personal de
a bordo.

Asesor del Director General: Encargado de la elaboracion de los presupuestos anuales del
Departamento, junto con ¢l Director de Flota. Llevara las relaciones con las Compafiias
aseguradoras y la Administracién.

Inspector Jefe Personal de Flota: Encargado y responsable directo del cumplimiento de la politica
establecida en materia de Seguridad y Prevencion de la Contaminacion, descrita en el SMS, en
relacion con los medios humanos, especialmente que los buques estén tripulados de conformidad
con STCW.

Inspector de Flota: Responsable del mantenimiento de los buques en los Departamentos de
Cubierta, Maquina y Fonda, de sus sistemas de Seguridad y de la actualizacion de sus certificados.
Llevara a cabo el seguimiento y control de los trabajos y/o operaciones que se efectiien por el
personal de la Compaiiia y por talleres externos. Realizara visitas a los buques con el objeto de
comprobar “in situ” dicho cumplimiento, planificara las reparaciones anuales, varadas e
inmovilizaciones temporales de los buques, en coordinacion con los Directores de Operaciones.
Capitan: El Capitan, como representante de la Empresa es la suprema autoridad del buque, con
total autoridad y responsabilidad en todas las fases de su operacion, tanto mientras el buque esta en
la mar como en puerto. La Compaiiia garantizara que en ningun caso el Capitan se vera presionado
por criterios de indole comercial en el ejercicio de sus funciones, recalcando que es al capitan al
que compete primordialmente tomar las decisiones precisas con refacion a la Seguridad y
Prevencion de la Contaminacion, asi como solicitar ayuda a la Compaiiia en caso necesario.

Jefe de Maquinas: Como persona de confianza de la Empresa es el responsable del Departamento
de Maquinas del buque asi como de los otros equipos asignados a su Departamento. Asistira al
Capitan en el gjercicio de las funciones de éste que requieran de su consejo y asesoramiento
técnico. Serd responsable de implantar en su departamento el SMS siguiendo las directrices del
Capitan.

Primer Oficial de Cubierta: El Primer Oficial, es el Jefe de Departamento de Cubierta, sin perjuicio
de las atribuciones en el resto del buque en su condicion de Segundo Jefe del Buque y Jefe de
Seguridad. El Primer Oficial depende tnicamente del Capitan. Sus responsabilidades especificas en
materia de Seguridad y Proteccion Medioambiental quedan reflejadas en el Cuadro de Obligaciones
y Consignas para situaciones de Emergencia. Son funciones propias: organizar, dirigir y supervisar
las actividades de su departamento, garantizando una operacion segura del mismo; asistir al capitan
en las funciones de éste; asegurarse que las instrucciones recibidas de la Compaiiia para lograr una
apropiada calidad en la Gestion de a bordo son comprendidas y aplicadas en su Departamento, de
acuerdo con las instrucciones recibidas del Capitan. A las érdenes del Capitan, ejecutara todos los
ejercicios de abandono de buque y contra incendios previstos en el SMS y verificara la aplicacion a
bordo del mismo. Planificara y dirigira las operaciones de carga y estiba y montara su guardia de
navegacion y puerto de acuerdo con las normas establecidas.

Fuente: Europa Ferrys S.A.
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Informes y andlisis de las no-conformidades.

El objetivo de todo sistema es la mejora continua que

permita  detectar  circunstancias  potencialmente

peligrosas que puedan convertirse en accidentes o

incumplimientos propios del sistema, es decir que “no

hacemos aquellos que hemos dicho que vamos a hacer”.

Para ello se hara uso de acciones tanto correctivas como

preventivas, es decir, se tomaran acciones para eliminar

las causas de estas no-conformidades.

Toda condicién adversa a la seguridad, calidad y

proteccion del medio ambiente sera identificada bajo la

forma de:

» Incumplimiento de las prescripciones del Cédigo
ISM o en su caso de la norma de prevencion de
riesgos laborales nacional (la LPRL en el caso de
Espaiia).

= Accidente con o si resultado de dafios a las personas,
bienes y entorno marino.

= Acaecimiento potencialmente peligroso que suceda
durante la normal explotacion del buque.

* No-conformidad como desviacion de las
especificaciones del cliente en la prestacion del
servicio.

Estas no-conformidades seran igualmente informadas a

la “persona designada” al objeto del conocimiento pleno

de toda la estructura de la empresa (compaiiia naviera, en
este caso).

Los procedimientos documentados utilizados en las no-

conformidades son:

* Herramientas de mejora: el personal de tierra
elaborara unas herramientas que ayuden a la mejora
continua de la empresa, de este modo se recogerd
este procedimiento en el Manual de procedimientos
de tierra.

= Tratamiento de reclamaciones: se materializa en el
libro de reclamaciones de faltas y averias que recoja
las quejas de los clientes y vendra recogido en el
Manual de procedimientos de tierra y de a bordo.

= No conformidades y accién correctora o preventiva:
se establecerd un formulario de no conformidad y
accion a tomar, en el que se recoja la descripcion de
no conformidad (hechos, consecuencias, tratamiento,
causas) y la descripcion de acciones; finalmente
incluira el seguimiento de las mismas y vendrd
firmado con fecha por la persona designada.

El Factor Humano

Vocabulario.

Conformidad: cumplimiento de un
requisito.

No conformidad: incumplimiento
de un requisito.

Originador: quien detecta y
comunica una posible no
conformidad.

Accidn correctiva: accion tomada
para eliminar las causas de una
no conformidad, de un defecto, o
cualquier ofra situacion
indeseable existente, para impedir
su repeticion.

Accion preventiva: accion tomada
para eliminar las causas de una
no conformidad potencial, de un
defecto, o cualquier otra situacion
no deseable para prevenir que se
produzca.

Identificacion de las no
conformidades

Puede realizarse:

- por el personal adscrito al
Organismo de Certificacion:

a) durante su actividad ordinaria
en el proceso de acreditacion y
certificacion,

b) a resultas de cualquiera de las
revisiones o Auditorias llevadas a
cabo conforme al sistema de
gestion de la calidad del
Organismo de Certificacion.

- por los solicitantes de la
acreditacion de laboratorios o de
certificacion de productos.



















Hoy dia la pirateria en el mar, ejercida ésta de
una forma sistematica se ha concentrado mas en
reductos del Tercer Mundo, especialmente en
paises como Somalia, Indonesia o Malasia.

IMO ha aprobado en dos ocasiones en el seno de
su Comité de Seguridad Maritima sendas
circulares en las que se recogen las “Directrices
para propietarios y armadores de buques,
capitanes y tripulaciones sobre la prevencién y
represion de actos de pirateria y robo a mano
armada perpetrados contra los buques™. En estas
recomendaciones se sefiala la atencion de los
propietarios de buques, capitanes y tripulacion
sobre las precauciones que deben adoptarse para
reducir los riesgos de pirateria en alta mar y los
robos a mano armada contra los buques cuando
éstos se encuentren fondeados, frente a los
puertos o navegando en las aguas territoriales de
un Estado riberefio. Ademas, contiene un
resumen de las medidas que deben adoptar las
autoridades del Estado riberefio en cuestiéon y la
Administraciéon maritima del propio buque para
reducir el riesgo que plantean tales ataques y de
las posibles medidas para combatirlos, y destaca
la necesidad imperiosa de denunciar los ataques,
hayan tenido éstos €xito o no. Es muy importante
tener los datos de estos ataques desde la
Organizacion Maritima Internacional, por ello los
informes deben ser enviados tan pronto como sea
posible para permitir asi que se adopten las
medidas necesarias.

Entre las medidas preventivas se encuentra el
retraso del fondeo en aquellos lugares donde se
sabe que han ocurrido asaltos a buques.
Igualmente, antes de entrar en la zona, la
tripulacién del buque debera haber puesto en
practica y perfeccionado los procedimientos
establecidos en el “Plan de proteccion del
buque”, y se habran ensayado todas las sefiales y
procedimientos de alarma. Es muy importante el
que se den instrucciones claras en el idioma
comun del buque sobre la forma de proceder y las
precauciones que se deben de tomar.

" MSC/Circ.623/Rev.2
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Decdlogo de IMO.
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Vigilar el bugque y la carga.
Alumbrar el buque y su
costado.

Establecer comunicacion para
recibir asistencia exterior.
Controlar los accesos a la
carga y a los lugares
habitables.

Mantener los portillos
cerrados.

No dejar objetos de valor a la
vista.

Mantener levantadas las
planchas de desembarco.

En caso de ataque.

no se dudard en hacer sonar la
alarma general del buque en
caso de amenaza de ataque;

se tratara de mantener un
alumbrado adecuado para
deslumbrar a los atacantes, en
caso de que personas extrafias
al buque intenten escalar por el
costado;

se dard la alarma, a través del
canal 16 de ondas métricas, a
los buques que se encuentren en
la zona y al sistema de guardia
permanente de las autoridades
en tierra;

se dara la alarma con golpes
intermitentes de la sirena y se
utilizardn los sistemas visuales,
sirviéndose de reflectores y de
cohetes de sefializacion;

si corresponde, y a fin de
proteger las vidas de quienes se
encuentren a bordo, se tomardn
medidas para repeler el
embarco de los atacantes,
utilizando para ello reflectores
potentes a fin de deslumbrar a
los agresores o arrojando
chorros de agua o cohetes de
sefializacion en direccion de las
zonas de embarco; y

no se tratard de realizar actos
heroicos.

Mantener a los encargados de
la guardia contratados bajo la
supervision del oficial de
guardia.

Notificar a la policia cualquier
suceso de robo, hurto o ataque.
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Es fundamental mantener la vigilancia ya que si el aviso
se da de forma anticipada las posibilidades de evitar el
ataque seran mayores y se dard la oportunidad de hacer
sonar las alarmas, alertar a otros buques y a las
autoridades costeras, iluminar el cayuco o la
embarcacion sospechosa, e incluso, si llega el caso el
poder realizar una maniobra de evasion o iniciar otros
procedimientos de respuesta.

Plan de proteccion del buque contra la pirateria MSC-IMO

Todos los buques que naveguen en aguas en las que se produzcan ataques deberdn contar con
un plan de proteccion contra actos de pirateria y robos a mano armada. Dicho plan se
preparard teniendo en cuenta los riesgos que puedan presentarse, los tripulantes disponibles, su
aptitud y formacion, la posibilidad de establecer zonas seguras a bordo del buque y el equipo de
vigilancia y deteccion que se haya proporcionado. El plan deberd abarcar, entre otras cosas:

.1 la necesidad de establecer una vigilancia mds estricta y la utilizacién del equipo de
alumbrado, vigilancia y deteccion;

.2 la respuesta de la tripulacion en caso de que se detecte un posible ataque o se esté
produciendo un ataque;

.3 los procedimientos que deben observarse para emitir por radio la alarma; y

.4 los informes que deben presentarse después de un ataque o de una tentativa de ataque.

Los planes de proteccion deberdn garantizar que los capitanes y tripulantes sean plenamente
conscientes de los riesgos que entrafian los ataques de piratas o ladrones armados. En
particular, deberan abordar los peligros que puede constituir el hecho de que un miembro de la
tripulacion responda de manera agresiva a un ataque. El descubrimiento por anticipado de un
posible ataque constituye el factor disuasivo mds eficaz. Las respuestas agresivas, cuando se
estd produciendo un ataque y, en particular, una vez que los atacantes se encuentran a bordo,
pueden aumentar notablemente los riesgos que corren el bugue y las personas a bordo.

De acuerdo con el plan de proteccion del buque, todas las puertas que den acceso al puente, la
camara de maquinas, los compartimientos del aparato de gobierno, los camarotes de los
oficiales y los alojamientos de la tripulacion deben cerrarse y vigilarse cuando se navegue en
zonas afectadas, e inspeccionarse regularmente. El objetivo deberd ser la creacion de zonas
seguras en las que los atacantes no puedan penetrar fdacilmente.

Es importante planificar y ejecutar correctamente las medidas destinadas a hacer frente al
suceso, y todos los participantes deberdn estar tan familiarizados como sea posible con el
entorno del buque. Por consiguiente, los agentes de las fuerzas de seguridad que sean
responsables de la lucha contra los actos de pirateria y robos a mano armada contra los buques,
ya sea en el mar o en un puerto, deberdn recibir la pertinente formacion sobre la configuracion
general y las caracteristicas de los distintos tipos de buques en los que sea mds probable que
tengan que intervenir, y los propietarios de los buques deberan colaborar con las fuerzas de
seguridad facilitandoles el acceso a sus buques para permitir la necesaria familiarizacion con el
entorno de a bordo.
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La reaccién ante los atentados del 11-S.

La respuesta de IMO en medidas de proteccién.

El atentado terrorista del 11 de septiembre impuso en la
comunidad internacional un nuevo caracter a la
proteccion, los actos ilicitos en forma de pirateria o
terrorismo pasaron a ser considerados como actividades
que requerian de una consideracién econdémica y global,
capaz de producir crisis politicas de consecuencias
imprevisibles. Asi mismo los ultimos ataques del USS
“Cole” en Adén y contra el petrolero francés “Limburg”
afiadieron mas presion a IMO para que adoptara medidas
concretas en el campo de la proteccion a los buques y a
los puertos, ya que no se trataba tan s6lo de actos
perpetrados contra buques, sino que estabamos hablando
de la propia cadena logistica del transporte: la utilizacion
del eslabén de acceso al pais, el puerto pasz a ser el lugar
donde introducir elementos peligrosos como armamento
en general, armas nucleares, “bombas sucias” formadas a
partir de residuos nucleares y que permiten la generacion
de una nube téxica con propdsito de provocar un acto
terrorista de extremada gravedad sumado al propio
impacto de la explosivos.

Hoy dia el transporte maritimo no puede paralizarse por
las medidas preventivas pero estas deben ser lo
suficiente eficaces como para poder detectar los riesgos
sin ralentizar la cadena del transporte.

En noviembre de 1987, IMO aprueba por primera vez
una Resolucion en su XIV Asamblea,” en la que expresa
su preocupacion por el peligro que suponia para los
pasajeros y tripulaciones el aumento de casos de actos de
pirateria y otros actos ilicitos. En esta resolucion se hacia
un llamamiento a todos los gobiernos, administraciones
portuarias, armadores y tripulaciones de buques para que
tomaran medidas encaminadas a fortalecer la seguridad
en los puertos y a bordo; y se daban instrucciones al
Comité de Seguridad Maritima para que elaborase
medidas técnicas y practicas detalladas, tanto en tierra
como a bordo, que pudieran utilizarse para garantizar la
seguridad de los pasajeros y tripulaciones de los buques.
De conformidad con esta resolucion, el Comité de
Seguridad Maritima prepar6 y aprobé la circular 443,
sobre medidas para prevenir los actos ilicitos contra los
pasajeros y la tripulacién a bordo de los buques.

* Res. IMO A 584 “Sobre medidas para prevenir los actos ilicitos
que amenazan la seguridad de los buques y la seguridad de sus
pasajeros y tripulaciones”. Londres, 1987
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Desde otras instancias, el Consejo
de Seguridad de las Naciones
Unidas aprobé inmediatamente al
atentado, el 28 de septiembre de
2001, la Resolucion 1373.
También el G8 durante la Cumbre
de Kananaskis, Alberta (Canadd)
en junio de 2002, aprobé la
llamada “Accion Cooperadora
G8” sobre proteccion en el
transporte y la lucha contra el
terrorismo y otras amenazas
contra la paz y el comercio
internacional.

La OCDE ha evaluado el impacto
econdmico de los ataques
terroristas del 11 de septiembre en
el comercio internacional en
cuanto a la implantacidn de las
medidas de proteccion:

"el coste de los retrasos, el
trabajo administrativo y el
cumplimiento relacionados con
los pasos fronterizos pasé de
representar un 5% a un 13% del
valor de las mercancias
implicadas" y que "ademds, a
esos costes se podria afadir del
1% al 3% en medidas de
seguridad. Seria esencial que los
gobiernos evitaran imponer
tramites o costes
desproporcionados. Ademds, los
costes que corresponden
propiamente a los gobiernos no
deberian ser soportados por los
transportistas”.




La circular contenia informacién detallada sobre
medidas de seguridad para operadores, compailias
explotadoras de buques de pasajeros y tripulaciones.
Estas instrucciones estaban redactadas en términos
amplios y generales a fin de permitir a los interesados
cierta flexibilidad en su aplicacidn.

La respuesta de los paises a la recomendacién de
medidas nacionales de proteccién propuestas por IMO
fueron muy escasas. Tan solo paises como Inglaterra,
Canadd o EE.UU. impulsaron normas nacionales de
proteccion.

El 10 de Marzo de 1988 se firmaba en Roma el
“Convenio para la represion de actos ilicitos contra la
seguridad de la navegacion Maritima” (SUA),
entrando en vigor | de Marzo de 1992 de conformidad y
depositado ante el Secretario General de 1la IMO el 26 de
junio de 1992.

En Septiembre de 1996 era la propia Asamblea General
de Naciones Unidas la que hacia un Informe sobre las
actividades desarrolladas en el ambito de la prevencién
de actos terroristas.”

IMO el 5 de julio de 1996 a través del Comité de
Seguridad Maritima adopto la circular MSC/Circ.754:
“Seguridad de los buques de pasaje de transbordo
rodado”, especialmente en lo referente a medidas de
proteccion en operaciones con los buques de pasaje de
transbordo rodado que operan en rutas internacionales y
en los puertos que atienden a esas rutas. La circular
establece que “las medidas también pueden ser aplicadas
a las operaciones de buques de carga de transbordo
rodado dedicados a viajes internacionales, segin las
necesidades de los Gobiernos Miembros.”

Y asi llegamos a la 22* Asamblea de IMO, el 20
noviembre 2001 donde se aprueba una nueva Resolucion
924(22) “Medidas y procedimientos para prevenir actos
de terrorismo que ponen en peligro la integridad personal
de los pasajeros y de la tripulacién y la seguridad de los
buques” en la que se pide la actualizacion de los
instrumentos internacionales, la adopcién de nuevas
medidas de seguridad, el establecimiento de medidas de
seguridad en puertos y terminales y la cooperacion
técnica para evaluar y establecer medidas de seguridad.

* A/51/336 (6 de septiembre de 1996) Quincuagésimo primer
periodo de sesiones. Tema 153 del programa provisional: Medidas
para eliminar el Terrorismo Internacional. Informe de! Secretario
General.
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Normas nacionales de
proteccion maritima.

EE.UU. Cédigo 33 de los
reglamentos federales, parrafos
120y 128. Reino Unido: Ley
sobre proteccion maritima y aérea
de 1999 e instrucciones ulteriores.
Canada: Reglamentos sobre la
proteccion del transporte por mar
(buques de crucero e
instalaciones para los buques de
crucero) de 20 de mayo de 1997,
Medidas relativas a la proteccion
de los buques de crucero y de las
instalaciones para los buques de
crucero de 1 de agosto de 1997; y
el Memorando de entendimiento
sobre proteccion de los buques de
crucero de 30 de marzo de 1998.

SUA: Suppression of Unlawful
Acts against the Safety of
Maritime Navigation
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PSC vs ISPS.

Una de las reglas mas controvertida del nuevo Capitulo
SOLAS es la referente al Control de Buques (Regla XI-
2/9), que establece la posibilidad de que los Estados
ejerzan controles sobre los buques, abarcando desde
simples verificaciones hasta cualquier otra medida que
permita ejercer un control si hay sospechas para
considerar que no cumple con las disposiciones sobre
proteccion (detencion, expulsion o denegacién de
entrada del buque por parte del Estado rector del Puerto),
estableciendo dos regimenes: el convencional PSC en
puerto y el que se pueda realizar antes de entrar en
puerto (nuevo régimen “antiterrorista”).

® Régimen tradicional PSC.

Implica la verificacion de la existencia de un certificado
de proteccion valido a bordo del buque. Si no existe
Certificado o existen motivos fundados de sospecha se
podran imponer las siguientes medidas de control:
demora o detencion del buque, restriccion de sus
operaciones, restriccion de movimiento, expulsién del
puerto si existe amenaza inmediata para las personas o
bienes y no hay otros medios razonables para eliminar la
amenaza.

e Nuevo régimen “previo” a la entrada en puerto.

Para garantizar el cumplimiento del nuevo Capitulo
SOLAS se exige la siguiente informacién por parte del
buque: la confirmacién de la existencia del Certificado
Internacional de proteccidn del buque valido, y autoridad
que lo ha expedido; la confirmacion del nivel de
proteccion en que opera el buque y con los que ha
operado anteriormente; la confirmacion de medidas
especiales o adicionales adoptadas con anterioridad; y la
confirmacion de cumplimiento de los procedimientos de
proteccion. Si existe sospecha o motivos fundados para
pensar que el buque incumple, los Estados podran
imponer medidas de control consistentes en cuanto a:
exigencia de rectificacion del incumplimiento; exigencia
de que el buque acuda a un lugar determinado de sus
aguas territoriales o interiores; inspeccion del buque;
denegacion de entrada en puerto si hay motivos fundados
de amenaza inmediata para personas y bienes y no hay
otros medios para eliminar la amenaza; obligaciéon de
notificaciéon de las medidas de control adoptadas;
prescripcion para evitar demoras innecesarias al buque y
derecho a indemnizacion del buque por demoras o
detencion indebidas.

El Factor Humano

Resolucion MSC.159(78)
Segun esta resolucion, las
Directrices se componen de 6
Capitulos:

1

2.

ISP N

Formacion y competencia de
funcionarios autorizados.
Buques que van a entrar en
puerto.

Control de bugques en puerto.
Inspecciones mas detalladas.
Salvaguardias.

Notificacion.

21 de Mayo de 2004
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Teniendo en cuenta que la Regla XI-2/9 del nuevo
SOLAS, la que estipula el control de los buques, ya se
encuentren en puerto y el control de los buques que
tienen la intencion de entrar en puerto de otro Gobierno,
podia provocar conflictos de intereses nacionales,
propuso a través de una circular, un modelo, al menos
provisional de implantacion, que fuese coherente,
uniforme y armonizado. Asi el 21 de Mayo de 2004, el
Comité de Seguridad Maritima saco la circular,
MSC.159(78), sobre “Orientaciones provisionales sobre
las medidas de control y cumplimiento para incrementar
la Proteccién Maritima”.

La evaluacion de la informacion relacionada con los
buques antes de la entrada en puerto puede llevar, en
base a motivos fundados, a los siguientes supuestos:

e Comunicacién de rectificacion.

o Permiso del buque a entrar en puerto.

e Exigencia de que el buque acuda a un lugar
determinado de atraque/fondeo determinado
por las autoridades.

o Inspecciéon del buque en aguas territoriales
antes de entrar en puerto.

e Denegar la entrada del buque.

Informacion que debe suministrar el buque a la entrada en puerto de acuerdo con las medidas
internacionales de Proteccion Maritima

Certificado Internacional de Proteccién

Nivel de proteccion en que opera el buque

Nivel de proteccion en las 10 escalas anteriores

Medidas especiales que se hayan adoptado

Confirmacion de que se han observado los debidos procedimientos de proteccion en las 10
ultimas escalas

Detalles de personas o mercancias rescatadas en el mar

. Orra informacién prdctica

Ejemplos de informacién prdctica:

- Informacion recogida en el Registro Sindptico

- Situacion del buque

- ETA

- Lista de tripulantes

- Manifiesto de carga

- Lista de pasajeros

- Identidad del responsable del nombramiento de la tripulacion

- Identidad del responsable de decidir a qué fin se destina el buque
- Identidad de las partes del contrato de fletamento
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El analisis del riesgo parte de la evaluaciéon de los
buques, las instalaciones, sistemas y procedimientos
existentes y su finalidad es definir unas instalaciones,
sistemas o procedimientos modificados que permitan
reducir el riesgo a los valores aceptables.

Cada instalacién portuaria contard con un Oficial de
Proteccion, aunque una misma persona podra ser
designada oficial de proteccion de mas de una
instalacion. Entre los cometidos del Oficial de
Proteccion se encuentran la evaluacién completa de la
instalacion portuaria, y garantizar la elaboracién y el
mantenimiento del Plan de Proteccion.

El Oficial de Proteccién de la Instalacion Portuaria
(OPIP) debe cumplir con unos requisitos de formacion
adecuados, para adquirir la necesaria capacitacion para
cumplir con su cometido, en el marco de las funciones y
conocimientos que especifica el propio Codigo.
Debemos recordar que con anterioridad al propio Cédigo
ISPS ya se habia establecido una “Tasa Portuaria de
Seguridad al Pasaje” (Ley 24/2001 de 27 de Diciembre
de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden
Social). Y en el 2002 se aprobaron las “Directrices de
Puertos del Estado sobre elaboracion e implantacion de
Planes de Proteccion en las Terminales de Pasajeros en
régimen de crucero” y las “Prescripciones Generales de
Seguridad para Terminales Portuarias de Transporte
Maritimo de Pasajeros en linea regular”. A su vez en la
Ley de Régimen Economico y Prestacion de Servicios en
los Puertos de Interés General en el Articulo 132.
“Planes de Emergencia y Seguridad” establece:

3. Cada Autoridad Portuaria elaborara, previo informe
favorable del Ministerio del Interior y del organo
autonémico con competencias en materia de seguridad
publica sobre aquellos aspectos que sean de su
competencia, un plan para la proteccion de buques,
pasajeros y mercancias en las dreas portuarias contra
actos antisociales v terroristas que, una vez aprobado de
acuerdo con lo previsto en la normativa aplicable formard
parte de las ordenanzas portuarias.
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El cadlculo del riesgo que cada
uno de los supuestos a estudiar
ocasiona en cada uno de los
elementos a analizar, se realiza
mediante la expresion siguiente:

Riesgo = Verosimilitud x
Vulnerabilidad x Consecuencias

IR=ID-IV-IC

IR = Indice de Riesgo, que se
define como la estimacion
cuantitativa del riesgo existente
en el caso que se analiza.

ID = Indice de Verosimilitud.
1V = Indice de Vulnerabilidad.
IC = Indice de Consecuencias.













Otras normas de Proteccion Maritima: EE.UU.
El Gobierno de los EE.UU., impulsor evidente de todas
estas politicas de Protecciéon. Y Los EE.UU. fueron
evidentemente los primeros en tomar medidas ante lo
que se revelaba como una franca debilidad del pais ante
un acto terrorista. La primera gran medida fue agrupar
los departamentos implicados y coordinar toda la politica
preventiva en el llamado “Department of the Homeland
Security” en donde se integrarian todos los servicios de
inteligencia e informacion, y de las fuerzas existentes
para la lucha contra el terrorismo, ademas de la puesta en
marcha de politicas preventivas contra asuntos como el
trafico ilegal de armas, el control de la inmigracion
ilegal, la pirateria y el robo, el trafico de estupefacientes,
y otras amenazas relacionadas con el trafico maritimo.
A continuacién veremos las iniciativas mas importantes
promovidas por la Administraciéon de los EE.UU. que
afectan a la proteccidén maritima de buques e
instalaciones portuarias.
Container Security Initiative (CSI).
Ha sido una iniciativa del Departamento de Aduana de
los Estados Unidos, lanzada a principios del aiio 2002,
con el objetivo de mejorar la seguridad del contenedor
maritimo, buscando evitar que la carga transportada en
éstos pueda ser convertida en un facil objetivo terrorista.
Esta iniciativa incluye aspectos diversos como el disefio
de los contenedores, los procedimientos para
identificacién de los contenedores de alto riesgo y la
capacidad de monitorizar la carga contenedorizada en los
puertos estadounidenses y en los mas importantes del
Mundo. CSI cuenta con cuatro elementos principales:
- Identificacion del contenedor.
- Inspeccion anterior a la carga.
- Programas de mejora en la utilizacion de tecnologia
para la inspeccion.
- Utilizacion de contenedores mas eficientes.
Esta iniciativa ha levantado ciertas criticas o al menos,
controversia en los paises de la Union Europea y en la
propia Cdmara Internacional de Navegacion (ICS) por lo
que pueda representar de intervencionismo en el
comercio libre global a favor de los EE.UU. Recordemos
que la iniciativa CSI obliga a los puertos del Mundo a
incorporar agentes del Departamento de Aduanas de
los Estados Unidos y equipos sofisticados de inspeccidn
(rayos X, gamma,...).
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4. Emergencias
Maritimas (I).

4.1 Definicién de Emergencia Maritima.

= Riesgo y Emergencia.

Entrando en la filosofia de la prevencion y la actuacion
de siniestros, podemos hablar del riesgo como aquello
que constituye una posibilidad y una probabilidad de
dafios relacionados con la existencia de determinadas
condiciones. El riesgo es, en consecuencia, una
condicién latente que capta una posibilidad de pérdidas
hacia el futuro. Esa posibilidad esta sujeta a analisis y
medicion en términos cualitativos y cuantitativos.

La existencia de riesgo, y sus caracteristicas particulares,
se explica por la presencia de determinados factores de
riesgo. Estos se clasifican, en general, en factores de
amenaza y factores de vulnerabilidad. Una “amenaza”
refiere a la posibilidad de la ocurrencia de un evento
fisico que puede causar algin tipo de dafio, en el caso de
las emergencias maritimas tiene que ver con el entorno
donde se desarrolla el buque, las posibilidades de
temporales, ciclones, fuertes vientos, etc. La
“vulnerabilidad” se refiere a una serie de caracteristicas
que predisponen a sufrir dafios frente al impacto de un
evento fisico externo, y que dificultan su posterior
recuperacion. Es sinénimo de debilidad o fragilidad, y la
antitesis de capacidad y fortaleza. Un buque es tanto
mas vulnerable cuanto peor es su seguridad estructural,
su estado de navegabilidad, etc. La vulnerabilidad es en
fin la propensién de sufrir daiio.

En cualquier caso siempre tenemos que asumir un
“riesgo aceptable”, es decir, el nivel de proteccion que es
posible lograr y se considera pertinente en las
circunstancias prevalecientes y en la normativa que
establece esos minimos de seguridad del buque, el
personal embarcado, y de proteccién al Medioambiente.
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En cuanto a Incidente, en esta clasificacion llamémosle
“oficial”, se establecen diecisiete tipos:
1. Accidente laboral.
Activacion de radiobalizas.
Apresamiento por otros paises.
Asistencia médica solicitada.
Asistencia y ayudas a la navegacion.
Ausencia temporal de noticias.
Conflicto laboral.
Evacuacién médica.
9. Fallecimiento por causa natural.
10. Fallo mecanico que no supone peligro.
11. Fondeo ilicito con mm.pp. o contaminantes.
12. Infraccion al dispositivo de separacion de trafico.
13. Inmigracidn ilegal.
14. Peticion de socorro posteriormente anulada.
15. Pirateria.
16. Rescate de naufragos.
17. Otros.
Igualmente Salvamento Maritimo considera otro tipo de
incidentes que obligan a movilizar los medios externos
pero que no estan relacionados con el buque sino con las
actividades de ocio realizadas en la costa: windsurfing,
bafiistas, submarinistas, etc.

PN R WD

Tipologia de la Emergencia Maritima.

Aunque hayamos definido el accidente y el incidente de

forma oficial (a efectos estadisticos), podemos distinguir,

a su vez, cinco tipos de escenarios en cualquiera de las

emergencias maritimas:

- la que se produce en una instalacion portuaria, con
referencia a la manipulacion del proceso de
manipulacion de la carga.

- laemergencia por la seguridad estructural del buque
debida al mantenimiento o a la falta de condiciones
de navegabilidad por situaciones extremas de mar y
viento.

- los accidentes producidos en el buque como
consecuencia de reacciones andmalas en el
cargamento de mercancias peligrosas, ya sea a granel
o contenedorizada.

- lacaida de un hombre al agua intencionada o
voluntariamente.

- los sucesos que atentan contra la seguridad
medioambiental, tanto accidental como operacional.
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""Siniestros muy graves"
Sufridos por buques son aquellos
que entrafian pérdida total,
pérdida de vidas humanas o
contaminacion grave.

"Siniestros graves''

Sufridos por buques son aquellos
que, sin reunir las caracteristicas
del "siniestro muy grave",
entrafian un incendio, explosion,
abordaje, varada, contacto,
averias por mal tiempo, averias
causadas por hielos, grietas en el
casco o supuesto defecto del
casco, elc., que a su vez
provocan:

- parada de las mdquinas
principales, averias importantes
en los espacios del alojamiento,
averias estructurales graves,
como una hendidura en la obra
viva, etc., que hacen que el buque
quede incapacitado para navegar
porque el buque se encuentra en
condiciones que no se ajustan
sustancialmente a lo dispuesto en
los convenios aplicables, lo cual
presenta un peligro para el bugue
y las personas a bordo o una
amenaza de peligro inaceptable
para el medio marino;

- contaminacion, independiente de
la cantidad que sea;

- una averia que obligue a
remolcar el buque o pedir ayuda a
tierra.

""Siniestros menos graves"
Sufridos por buques son aquellos
que no reunen las caracteristicas
del "siniestro muy grave" ni las
del "siniestro grave", pero que, a
los efectos de compilar
informacion util, también
comprenden los "sucesos
maritimos", que a su vez
comprenden los "sucesos
potencialmente peligrosos” y los
"cuasi-abordajes".

(MSC/Circ.953, MEPC/Circ.372)
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4.2 La Emergencia en el buque.

= Gestion de crisis.

Los accidentes maritimos son emergencias que afectan al
buque y la tripulacién, de forma total o parcial por una
escora progresiva, inundacion, fallo estructural, incendio,
explosion, o cualquier peligro asociado a la mercancia
que transporta.

La gestién de cualquier crisis que se produzca en el
buque debe ser resuelta en base a los procedimientos de
emergencia y a la practica que la tripulacion tiene en este
tipo de contingencias en base a la realizacion de
ejercicios y a la formacién especifica que requiere el
desempefio de sus funciones de acuerdo con el Convenio
STCW. Esta crisis, si es extrema puede requerir de
medios externos, pero en principio seran los mandos del
buque los que dispondran de las medidas a tomar, ya que
en muchos casos seran las Gnicas posibles.

Si el buque es un buque de pasaje la crisis manifiesta un
valor afiadido que es el control de multitudes. Mientras
en un buque de carga la tripulacién dificilmente supera
las veinte personas, en estos casos, una evacuacion
puede significar entre mil y dos mil pasajeros lo que
requiere una formacion especifica en la gestion de crisis.
Cuadro de obligaciones ¢ instrucciones para emergencia.
El SOLAS establece en su Regla III/8 y III/37 el
tradicionalmente conocido como cuadro organico
(Station bill), que es un documento oficial que requiere
de la aprobacion de la autoridad competente, que en el
caso de Espafia es la Capitania Maritima, como érgano
periférico de la DGMM. Este cuadro tiene que
actualizarse con los cambios de tripulantes en cada viaje.
En el cuadro de obligaciones y consignas se
especificaran los pormenores relativos al sistema de
alarma general de emergencia y de megafonia asi como
las medidas que la tripulacién y los pasajeros deben
tomar cuando suene esa alarma. El modo en que se
comunicard el abandono del buque quedara establecido
en este cuadro. Y se estableceran los cometidos de los
tripulantes relacionados con la correspondiente situacion
de emergencia: puertas estancas y contraincendios,
valvulas, imbornales, portillos, lumbreras, portillos de
luz y otras aberturas analogas del buque. En el cuadro
organico se determinard el agrupamiento de los
tripulantes tanto en la situacion con relacion al
dispositivo colectivo de salvamento (nimero del bote o
de la balsa) como en lo referente a las cuadrillas de lucha
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= Formacion para emergencias.

Tanto el convenio SOLAS como el STCW establecen
pautas para la formacidn obligatoria que los tripulantes
deben tener con relacion a las situaciones de emergencia
del buque y los ejercicios periddicos que tanto el
personal de abordo como los pasajeros tienen que
ejecutar de forma periddica.

Todo tripulante al que se le hayan asignado tareas en
caso de emergencia estara familiarizado con dichas ellas
antes de iniciar el viaje, igualmente a los nuevos
tripulantes enrolados se les dara formacién a bordo lo
antes posible, y desde luego no mas de dos semanas
después de su incorporacion al buque. Esta formacion
consistira en la utilizaciéon de los dispositivos de
salvamento del buque, incluido el equipo de las
embarcaciones de supervivencia, formacién sobre los
problemas planteados por la hipotermia, los primeros
auxilios indicados en este caso y de los dispositivos de
extincién de incendios.

Esta formacién serd semanal, mensual o en el peor de los
casos nunca en un plazo superior a dos meses. Tan solo
la formacion especifica sobre la utilizacion de las balsas
salvavidas de pescante se permitird sea cada cuatro
meses: ésta comprenderd el inflado y arriado de una
balsa salvavidas (podra ser una balsa especial destinada
unicamente a impartir formacion y que no forme parte
del equipo de salvamento del buque; dicha balsa especial
estara claramente marcada).

En un barco de pasaje donde los pasajeros permanezcan
a bordo mas de 24 horas, se efectuara una reunién que se
realizard en ese periodo de tiempo, dando instrucciones
claras acerca de la utilizacion de los dispositivos y de la
forma de actuacion en cada caso de emergencia. Si
embarcasen nuevos pasajeros en otros puertos, estos
recibirdn esa misma informacién antes de salir el buque
o inmediatamente después mediante un anuncio en uno o
varios idiomas que puedan ser comprendidos por los
pasajeros. El anuncio se hard a través del sistema de
megafonia del buque o utilizando otro medio equivalente
que pueda ser escuchado al menos por los pasajeros que
no lo hayan oido durante el viaje. Como complemento de
tales instrucciones se podran utilizar tarjetas o carteles
informativos o programas de video presentados en las
pantallas de video del buque, pero éstos no se podran
utilizar para reemplazar el anuncio.
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Sistema de Alarma.

El sistema de alarma general de
emergencia podra dar la sefal de
alarma general de emergencia,
constituida por siete pitadas o
mds pitadas cortas, seguidas de
una pitada larga del pito o la
sirena del buque, y ademas por la
sefial que dé un timbre o un
claxon eléctricos u otro sistema
de alarma equivalente,
alimentados por la fuente
principal de energia eléctrica del
buque y la de emergencia. El
sistema podrd ser accionado
desde el puente de navegacion y,
exceptuando el pito del bugue,
también desde otros puntos
estratégicos. El sistema habra de
dar sefiales audibles en todos los
espacios de alojamiento y en
aquellos en que normalmente
trabaje la tripulacion.

Para retirar el personal que ha
actuado en la emergencia se
haran sonar las sirenas de alarma
tres veces ademds de tres pitadas
cortas con el pito del buque.

El buque debera establecer
también una serial de ejercicios de
emergencia diferente de la
general de emergencias.







En lo posible se alternaran los botes salvavidas que se
utilizan en los ejercicios de forma que no sélo se realicen
adiestramiento de la tripulaciéon sino, igualmente,
comprobacion del estado de mantenimiento de los
dispositivos de salvamento. En cualquier caso, cada tres
meses todos los botes han de haber estado en el agua y se
habra realizado con ellos un ejercicio de arriado y
maniobra en el mar. En los de caida libre el arriado
puede llevarse a cabo cada seis meses (en casos
excepcionales puede la Administracion prorrogar este
ejercicio cada doce meses). Si el viaje es corto y el
puerto habitual no permite arriar por determinado
costado uno de los botes, en ese caso se pueden conceder
también alguna exencién que reduzca la periodicidad del
arriado y puesta a flote de los botes.

También deben realizarse ejercicios con el bote de
rescate. Con relacion a los sistemas de evacuacidn
marinos, los ejercicios incluirdn practicas de los
procedimientos necesarios para desplegar dichos
sistemas hasta el momento inmediatamente anterior al
despliegue efectivo de los mismos. Se reforzard este
aspecto de los ejercicios con instrucciones periddicas
relativas a la utilizacién de los medios de formacion de a
bordo. Ademds, todo miembro de wuna cuadrilla
encargada de un sistema de evacuacion deberd recibir
una formacion adicional, participando en el despliegue
completo en el agua de un sistema andlogo, ya sea a
bordo de un buque o en tierra, a intervalos no superiores
a dos afios, en la medida de lo posible, pero en ningan
caso superiores a tres afos.

SOLAS I1I/19.3

« Ejercicios de lucha contra incendios
Los ejercicios de lucha contra incendios se planearan
de tal modo que se tengan debidamente en cuenta las
practicas habituales para las diversas emergencias
que se puedan producir segun el tipo de buque y de
carga.
En cada ejercicio habra que:
1) acudir a los puestos y prepararse para los
cometidos indicados en el cuadro de obligaciones;
2) poner en marcha una bomba contra-incendios
utilizando por lo menos los dos chorros de agua
prescritos, para comprobar que el sistema se
encuentra en perfecto estado de funcionamiento;
3) comprobar los equipos de bombero y demas
equipo individual de salvamento;
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El equipo utilizado en los
ejercicios se volverd
inmediatamente a poner en
condiciones de funcionamiento y
cualquier fallo o defecto
descubierto durante el ejercicio se
subsanara lo antes posible.
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4) comprobar el equipo de comunicaciones
pertinente;
5) comprobar el funcionamiento de las

puertas estancas, las puertas contra-incendios, las

valvulas de mariposa contra-incendios y los

orificios principales de entrada y salida de los

sistemas de ventilacion; y

6) comprobar las disposiciones necesarias

para el abandono posterior del buque.
Se anotaran en el Diario de navegacion las fechas en
que se efectiie la reunién y los pormenores de los
ejercicios de abandono del buque y de lucha contra
incendios, de los ejercicios realizados con otros
dispositivos de salvamento y de la formacién
impartida a bordo. Si en el momento prefijado no se
efectiia en su totalidad una reunién, un ejercicio o
una sesion de formacion, se hara constar esto en el
diario de navegacion, indicando las circunstancias
que concurrieron y el alcance de la reunion, el
ejercicio o la sesion de formacion que se llevd a
cabo.

- Manual de formacién.

SOLAS II1/35 establece que en todos los comedores y
zonas de recreo de la tripulacion, o en todos los
camarotes de la tripulacion, habrd un Manual de
formacion. Dicho manual, que podra comprender varios
volimenes, contendra instrucciones e informaciones,
facilmente comprensibles e ilustradas siempre que sea
posible, relativas a los dispositivos de salvamento del
buque y a los métodos optimos de supervivencia. Se
permite por parte de la normativa que cualquier parte de
esa informacién podra facilitarse en forma de medios
audiovisuales en lugar de figurar en el manual. Todos los
buques provistos de un sistema de evacuacién marino
llevaran medios auxiliares para impartir formacién a
bordo sobre el empleo de dicho sistema.

Una vez completado este aspecto de la emergencia,
preparatorio para la contingencia, tanto desde el punto de
vista del aprendizaje de situaciones como en la
realizacidn de ejercicios a bordo tanto para el tripulante
como para el pasajero, pasaremos al andlisis de las
disposiciones para la reunion y preparacion para el
abandono del buque.

Emergencias Maritimas (1)

Partes del Manual de formacién.

1) modo de ponerse los chalecos
salvavidas, los trajes de
inmersion y los trajes de
proteccion;

2) reunion en los puestos
asignados;

3) embarco en las embarcaciones
de supervivencia y en los botes
de rescate, puesta a flote y
separacion del costado del
buque y sistemas de evacuacion
marinos;

4) método de puesta a flote desde
el interior de la embarcacion de
supervivencia;

5) suelta desde los dispositivos de
puesta a flote;

6) métodos de proteccion y empleo
de los dispositivos de
proteccion en las zonas de
puesta a flote;

7) iluminacion en las zonas de
puesta a flote;

8) empleo de todo el equipo de
supervivenciay

9) empleo de todo el equipo de
deteccion;

10) con la ayuda de ilustraciones,
empleo de los dispositivos
radioeléctricos de salvamento;

11) empleo de anclas flotantes;

12) empleo del motor y sus
accesorios;

13) recuperacion de las
embarcaciones de
supervivencia y de los botes de
rescate (estiba y sujecion);

14) peligros de la exposicion a la
intemperie;

15) utilizacion dptima de los medios
provistos en las embarcaciones
de supervivencia;

16) métodos de recogida, incluido
el empleo del equipo de rescate
de los helicopteros, pantalones
salvavidas y aparatos de
salvamento en tierra y aparato
lanzacabos del buque;

17) otras funciones del cuadro de
obligaciones; e

18) instrucciones para la
reparacion de los dispositivos
de salvamento.




» Latoma de decisiones en un Emergencia.

La Regla III/29 del SOLAS establece de forma

obligatoria para todos los buques de pasajes un “Sistema

de ayuda para la toma de decisiones por los capitanes”,

que se encontrard en el puente de navegacion. Este

sistema de ayuda para la gestion de emergencias

consistira, por lo menos, en uno o varios planes de

emergencia impresos donde se contemplen las

situaciones previsibles de emergencia de a bordo:

= incendio;

* averia del buque;

= contaminacion;

= actos ilicitos que pongan en peligro la seguridad del
buque, de sus pasajeros o de la tripulacion;

= accidentes del personal;

= accidentes relacionados con la carga; y

= ayuda de emergencia a otros buques.

Los procedimientos de emergencia que se establezcan en

los planes de emergencia constituiran una ayuda para la

toma de decisiones por los capitanes en cualquier

combinacion de situaciones de emergencia. Los planes

de emergencia tendran una estructura uniforme y seran

faciles de utilizar. Cuando proceda, el estado de carga

real calculado para determinar la estabilidad del buque

durante la travesia se utilizarda para la lucha contra

averias. De forma complementaria podrd existir un

sistema informatizado de ayuda para la toma de

decisiones en el puente de navegacién que agrupe toda la

informacién contenida en los planes de emergencia, los

procedimientos, las listas de comprobacion, etc., y que

pueda presentar una lista de las medidas recomendadas

para los casos de emergencia previsibles.

= Sistema integrado — Planes de emergencia de a bordo.
La Resolucion IMO-A.852(20) estable las normas para
el establecimiento en los buques de acuerdo con los
convenios SOLAS y MARPOL de un “Sistema integrado
de planes de emergencia de a bordo”, que debe constituir
un marco de referencia para los multiples planes de
emergencia individuales elaborados en funciéon de una
seric de posibles emergencias dentro del marco de una
estructura modular uniforme y de acuerdo con la gestion
de la seguridad que pone de manifiesto el Codigo ISM y
posteriormente el Cddigo ISPS. La estructura de este
Sistema debe ser del tipo modular, que facilitara el
acceso a la informacién y orden de prioridades.

La Seguridad del
Transporte Maritimo

F. Piniella

251
















256

= Control y Procedimiento del abandono del buque.
Una vez que el Capitan asume la responsabilidad de que
se lleve a cabo el abandono, y una vez recibida la orden
correspondiente, los patrones de los botes seran los
encargados de vigilar el embarque del personal asignado,
y que este se hace con el orden exigido. Después de
desenganchar los ganchos y largar las bozas de proa y
popa, los botes acudiran a un punto cercano de reunion
con las demas embarcaciones de salvamento. Siempre se
permanecera en una situacion cercana al lugar de
hundimiento del buque, ya que los medios de rescate se
dirigiran a esa posicion.

Cuando se da la orden de lanzar por la borda una balsa

salvavidas se tomaran las siguientes precauciones:

* asegurarse de que la boza queda firme al buque;

= cuidar de que la zona de lanzamiento se encuentra libre
de obstaculos y personas;

» tirar de la boza y esperar que el inflado de la balsa es el
adecuado, hasta entonces evitar el embarque con
anticipacion;

* nunca saltar sobre la capota;
= y en lo posible evitar los roces con el barco.
Siempre que sea posible se¢ evitara el contacto con el
agua en cualquiera de los procedimientos para efectuar el
abandono, excepto claro, cuando no haya mas remedio
que saltar al agua. Y en estos casos es recomendable
tener en cuenta la deriva del buque y por tanto de las
propias embarcaciones de supervivencia, y contemplar
las posibilidades de peligros como la existencia de
liquidos combustibles ardiendo.

En la actualidad el SOLAS, para los buques de pasaje,

obliga (de acuerdo a la Regla 11I/27) a que se cuente con

una informacidn sobre los pasajeros que lleva el buque.

Se contaran antes de la salida todas las personas que

vayan a bordo de todo buque de pasaje y se registraran

los pormenores de las personas que hayan declarado que
precisan asistencia o cuidados especiales en situaciones
de emergencia y se dara parte al capitan antes de la
salida. A efectos de biisqueda y salvamento, se llevara un
registro en el que se hagan constar el nombre y sexo de
las personas que vayan a bordo y se indique si se trata de
adultos, nifios o lactantes. Esta informacion se

conservard en tierra y se pondrd rapidamente a

disposicion de los servicios SAR.

Emergencias Maritimas (1)

% SOLASIIVI2

Puestos de puesta a flote.

Estaran situados en
emplazamientos que permitan la
puesta a flote sin riesgos, teniendo
particularmente en cuenta que
deben estar apartados de las
hélices y de las partes muy
lanzadas del casco, y de modo
que, en la medida de lo posible,
las embarcaciones de
supervivencia, salvo las
proyectadas especialmente para
ser puestas a flote por caida libre,
se puedan poner a flote por la
parte recta del costado del buque.
Si se hallan a proa, estardn
situados en la parte posterior del
mamparo de colision en un
emplazamiento protegido y, a este
respecto, la Administracion
considerard especialmente la
resistencia del dispositivo de
puesta a flote.
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En el mensaje de peligro por hielo se incluira:

= Naturaleza del hielo, derrelicto o peligro observados.

» Posicion del hielo, derrelicto o peligro cuando se
observaron por ltima vez.

= Fecha y hora (tiempo universal coordinado) de la
ultima vez en que se observd el peligro.

En el caso de ciclones tropicales:

* Notificacion de que el buque se ha encontrado con un
ciclon tropical. Se interpretard esta obligacién en un
sentido amplio, transmitiéndose la informacion cuando
el capitan tenga motivos para creer que se esta
formando un ciclén tropical o que éste se encuentra
cerca.

= Fecha, hora (tiempo universal coordinado) y situacion
del buque cuando se efectud la observacion.

* Ademas en el mensaje figuraran cuantos datos quepa
incluir de entre los siguientes:

— presion barométrica, preferiblemente corregida
(expresada en milibares, milimetros o pulgadas, e
indicandose si esta corregida o no);

— tendencia barométrica (cambios registrados en la
presion barométrica durante las tres ultimas horas);

— direccidn verdadera del viento;

— fuerza del viento (escala Beaufort);

— estado de la mar (calma, marejadilla, fuerte marejada
o mar arbolada);

- mar tendida (pequeiia, regular, grande) y direccién
verdadera que lleva desde su procedencia. La
indicacion del periodo o de la longitud de la mar
tendida (corta, regular, larga) es también muy positiva;
— rumbo verdadero y velocidad del buque.

Es conveniente, aunque no obligatorio, que cuando un
capitan haya informado acerca de un ciclén tropical o de
otra tempestad de caracteristicas peligrosas, se efectien
y se transmitan nuevas observaciones cada hora, si esto
es posible, y en todo caso a intervalos de no mas de 3
horas, mientras el buque siga expuesto a los efectos de la
tempestad.
En el caso de vientos de fuerza igual o superior a 10 en
la escala Beaufort, respecto de los cuales no se haya
recibido ningun aviso de tempestad, los datos del
mensaje seran analogos a los enumerados anteriormente,
excluidos los relativos al estado de la mar y a la mar
tendida.

Emergencias Maritimas (1)

Ejemplos de mensajes de peligro.

Hielo

TTT HIELO. GRAN TEMPANO
VISTO A 4506 N, 4410 W,
A LAS 0800 UTC. 15
MAYO.

Derrelictos

TTT DERRELICTO.
DERRELICTO OBSERVADO
CASI SUMERGIDO A 4006
N, 1243 W, A LAS 1630
UTC. 21 ABRIL.

Peligro para la navegacion

TTT NAVEGACION. BUQUE
FARO ALFA NO ESTA EN SU
POSICION. 1800 UTC. 3
ENERO.

Ciclon tropical

TTT TEMPESTAD. 0030
UTC. 18 AGOSTO. 2004 N,
11354 E. BAROMETRO
CORREGIDO 994
MILIBARES, TENDENCIA A
BAJAR, 6 MILIBARES.
VIENTO NW, FUERZA 9,
FUERTES CHUBASCOS DE
AGUA. MAR TENDIDA
GRANDE DEL E. RUMBO
067, 5 NUDOS.
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Para temperaturas del aire inferiores a la de congelacion
con vientos duros que ocasionen una acumulacion
importante de hielo en las superestructuras, el mensaje
incluira:

» Fecha y hora (tiempo universal coordinado).

» Temperatura del aire.

» Temperatura del mar (si es posible).

= Fuerza y direccion de viento.

SOLAS V/33
% Mensajes de socorro

1. El capitan de un buque que, estando en el mar en
condiciones de prestar ayuda, reciba una sefial, de la
fuente que sea, que le indique que hay personas en
peligro en el mar, estd obligado a acudir a toda
maquina en su auxilio, informando de ello, si es
posible, a dichas personas o al servicio de busqueda
y salvamento. Si el buque que recibe el alerta de
socorro no puede prestar auxilio, o si dadas las
circunstancias especiales del caso el capitan estima
que es irrazonable o innecesario hacerlo, anotara en
el diario de navegacion la razon por la cual no acudio
en auxilio de las personas en peligro, teniendo en
cuenta la recomendacion de la Organizacion de
informar debidamente de ello a los servicios de
busqueda y salvamento pertinentes.

2. El capitan de un buque en peligro, o el servicio
de busqueda y salvamento pertinente, tras las
consultas que pueda efectuar con los capitanes de los
buques que respondan a la alerta de socorro, tendra
derecho a requerir auxilio de uno o varios de los
buques que, en su opinién o en la del servicio de
biisqueda y salvamento, mejor puedan prestarlo, y el
capitdin o los capitanes de esos buques estardn
obligados a atender dicho requerimiento acudiendo a
toda maquina en auxilio de las personas en peligro.

3. Los capitanes de los buques quedaran relevados
de la obligacién impuesta por el parrafo 1 cuando
tengan conocimiento de que sus buques no han sido
requeridos y que uno o mas buques lo han sido y
estan atendiendo el requerimiento. La decisidn, a ser
posible, se comunicara a los demas buques y al
servicio de busqueda y salvamento.
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4. El capitan de un buque quedara relevado de la
obligacion impuesta por el parrafo 1y, si su buque ha
sido requerido, de la obligacion impuesta por el
parrafo 2, en el momento en que las personas en
peligro, el servicio de busqueda y salvamento o el
capitan de otro buque que haya llegado ya al lugar en
que se encuentran dichas personas le informen de
que el auxilio ya no es necesario.

5. Las disposiciones de la presente regla no van en
menoscabo de lo dispuesto en el Convenio para la
unificacion de ciertas reglas en materia de auxilios y
salvamento maritimos, firmado en Bruselas el 23 de
septiembre de 1910, especialmente en lo que respecta
a la obligacion de prestar asistencia, segun estipula el
articulo 11 de dicho Convenio.

- Seiiales de salvamento.

Establecidas en el Cdédigo Internacional de Seiiales (ICS)

y en el Reglamento para prevenir abordajes (COLREG):

Sernales opticas:

= Cohetes o granadas que despidan estrellas rojas,
lanzados uno a uno y a cortos intervalos.

= La sefial de peligro “NC” del ICS (por sefiales visuales
como banderas, etc.)

» Una sefial consistente en una bandera cuadra que tenga
encima o debajo de ella una bola u objeto analogo.

= [ lamaradas a bordo.

» Un cohete-bengala con paracaidas o una bengala de
mano que produzca una luz roja.

= Una sefial fumigena que produzca una densa humareda
de color naranja.

* Una marca colorante del agua.

» Movimientos lentos y repetidos, subiendo y bajando
los brazos extendidos lateralmente.

* Un trozo de lona de color naranja con un cuadrado
negro y un circulo, u otro simbolo pertinente para su
identificacién desde el aire.

= Empleo del Cédigo Morse de peligro [SOS ...--- ...]
por métodos visuales (proyector, aldis,...).

Sernales acusticas:

= Un disparo de cafién u otra sefial detonante repetidos a
intervalos de un minuto aproximadamente.

= Un sonido continuo producido por cualquier aparato de
sefiales de niebla.

= Empleo de seflales del Codigo Morse [SOS ...-—- ...]
por métodos acusticos (sirenas, pito del buque,...).

Emergencias Maritimas (1)




4.3 Dispositives de Salvamento y Supervivencia.
Los medios técnicos para llevar a cabo el abandono del
buque estdn recogidos en el Capitulo III del SOLAS,
aunque desde la aprobacion del Codigo Internacional de
Dispositivos de Salvamento, conocido con las siglas en
inglés LSA, es este el que, siendo parte del Convenio, de
forma independiente, establece las disposiciones de cada
uno de los dispositivos.
Estos dispositivos se dividen en:

I.  Dispositivos individuales.

II.  Dispositivos colectivos.

III.  Dispositivos de puesta a flote.

IV.  Dispositivos de sefializacion.

V.  Otros dispositivos.

Caracteristicas generales para todos los dispositivos.

- Estaran bien fabricados con materiales adecuados.

- No sufrirdn dafios mientras vayan estibados a
temperaturas del aire comprendidas entre -30°C y
+65°C.

- Si es probable que queden sumergidos en el agua del
mar al utilizarlos, funcionaran a temperaturas del
agua del mar comprendidas entre -1°C y +30°C.

- Cuando proceda, seran imputrescibles y resistentes a
la corrosion y no les afectaran el agua del mar, los
hidrocarburos ni el moho.

- No sufrirdn deterioro en las partes que queden
expuestas a la luz solar.

- Seran de color muy visible en todas las partes en que
ello pueda contribuir a su deteccion.

- Llevaran material retrorreflectante (material que
refleja en direccion opuesta un haz de luz dirigido
hacia él) donde éste pueda contribuir a su deteccion,
de conformidad con las recomendaciones de IMO.

- Si hay que utilizarlos con mar encrespada, podran
funcionar satisfactoriamente en ese estado de la mar.

- Llevaran claramente marcada la informacion sobre su
aprobacion, incluida la Administracion que las
aprobd, y sobre cualquier restriccion de servicio.

- Cuando proceda, estardn provistos de proteccion
contra los cortocircuitos eléctricos a fin de evitar
dafios o lesiones.
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Caducidad de los dispositivos.

La Administracion determinara el
periodo de aceptabilidad de los de
dispositivos de salvamento que se
deterioren con el paso del tiempo.
Tales dispositivos llevardn
marcas que permitan determinar
su antigiiedad o la fecha en que
haya que sustituirlos. El método
preferible para determinar el
periodo de aceptabilidad serd
marcar de forma permanente la
fecha de caducidad. Podran
utilizarse baterias que no lleven
marcada la fecha de caducidad si
se sustituyen cada ario, 0 en caso
de baterias secundarias
(acumuladores), si se puede
comprobar facilmente el estado
del electrélito.

Las imdgenes que aparecerdn a
continuacion de los dispositivos de
salvamento corresponden a las casas
comerciales suministradoras, cuyas
marcas aparecen referenciadas.
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= Trajes de proteccién contra la intemperie.

Como alternativa a los trajes de inmersion estan los

trajes de proteccion contra la intemperie. Segun el

Codigo LSA, estos estaran confeccionados con

materiales impermeables que:

a) proporcionen una flotabilidad intrinseca de 70 N
como minimo;

b) sean de un material que reduzca el riesgo de fatiga
térmica durante las operaciones de salvamento y
evacuacion;

¢) cubran todo el cuerpo, salvo la cabeza, las manos y,
cuando la Administracién lo autorice, los pies; se
proveeran guantes y una capucha de tal manera que
se puedan seguir utilizando con el traje de
proteccion contra la intemperie;

d) sea posible desempaquetarlos y ponérselos sin
ayuda en 2 min como maximo,

e) dejen de arder o de fundirse tras haber estado
totalmente envueltos en llamas durante 2 s;

f) tengan un bolsillo para un teléfono portatil de
ondas métricas; y

g) permitan un campo de vision lateral de 120° como
minimo.

Llevara una luz y un silbato que cumpla con lo prescrito

para los otros dispositivos individuales de salvamento.

La movilidad del traje de proteccion debe ser similar a la

que se le exige al traje de inmersion.

Una persona que se encuentre en agua dulce y lleve

puesto un traje de proteccion contra la intemperie,

estando boca abajo, darse la vuelta y quedar boca arriba
en 5 s como maximo, permaneciendo estable en dicha
posicion. El traje no tendra tendencia a volver boca abajo

a la persona que lo lleve puesto, al menos cuando el

estado de la mar sea moderado.

* Ayudas Térmicas.

Como complemento, estan las llamadas Ayudas
Térmicas. Habra al menos una por cada bote salvavidas.
Cubrird todo el cuerpo de una persona de cualquier
corpulencia que lleve puesto un chaleco salvavidas,
salvo su cara, las manos quedaran también cubiertas, a
menos que Jla ayuda térmica lleve guantes
permanentemente unidos. Debe poder desempaquetarse
y ponerse sin ayuda en una embarcacion de
supervivencia o bote de rescate; y permitira que la
persona que la lleve puesta se la quite en el agua en 2
minutos como maximo, si le estorba para nadar.

Emergencias Maritimas (I)

Caracteristicas térmicas.
Traje de proteccion.

Si esta fabricado con materiales
que no dispongan de un
aislamiento intrinseco, llevard
marcadas instrucciones que
indiquen que debe llevarse con
prendas de abrigo, y estard
confeccionado de modo que si se
lleva de la forma indicada,
contintie ofreciendo suficiente
proteccion térmica a la persona
que lo lleve puesto para que,
después de saltar al agua
sumergiéndose totalmente en ella
v permanecer en una corriente de
agua tranquila cuya temperatura
sea de 5°C, la temperatura
corporal interna de dicha persona
no disminuya mds de 1,5°C por
hora después de la primera media
hora.

Caracteristicas térmicas.
Ayuda Térmica.

La ayuda térmica ofrecerd
proteccion adecuada a
temperaturas del aire
comprendidas entre -30°C y
+20°C.




IL. Dispositivos colectivos.

En este grupo de dispositivos incluiremos dos tipos de
embarcaciones de supervivencia, las que estan pensadas
para abandonar el buque, el bote salvavidas y la balsa
salvavidas, y por otra parte el bote de rescate, cuya
mision es la de coordinar las acciones de abandono y
poder actuar en otras emergencias como la de “Hombre
al agua”.

El numero de embarcaciones de supervivencia depende
de que se trate de un buque de carga o de pasaje (mas de
12 pasajeros).

Dentro de los buques de pasaje existen tres grupos:

a) los buques de pasaje destinados a viajes
internacionales que no sean viajes internacionales cortos,
o los que aunque realicen viajes cortos no cumplan con
las normas especiales de compartimentado establecidas
en la Regla I1-1/6.5,

b) los buques de pasaje destinados a viajes
internacionales cortos que cumplan esas normas
especiales de compartimentado; y

c) los buques de pasaje de menos de 200 pax y de arqueo
bruto inferior a 500.

Dentro de los buques de carga se contemplan las tres
posibilidades siguientes:

e) los buques de carga de mas de 85 m de eslora.

f) los buques de carga de menos de 85 m de eslora.

g) Los buques petroleros, quimiqueros o gaseros.

En el primer caso (a) los buques de pasaje lievaran:

= Botes salvavidas total o parcialmente cerrados y cuya
capacidad conjunta en cada banda baste para dar
cabida al 50% por lo menos del niimero total de
personas que vayan a bordo. La Administracion
podra permitir que se sustituyan botes por balsas
salvavidas de una capacidad total equivalente, a
condiciéon de que a cada banda del buque no haya
nunca menos botes que los necesarios para dar
cabida al 37,5% del numero total de personas que
vayan a bordo. Las balsas - salvavidas inflables o

rigidas dispondran de dispositivos de puesta a flote

distribuidos por igual o cada banda del buque;

* Y ademads, balsas salvavidas inflables o rigidas cuya
capacidad conjunta baste para dar cabida al 25% por
lo menos del numero total de personas que vayan a
bordo. Estas balsas salvavidas dispondran al menos
de un dispositivo de puesta a flote a cada banda.
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En los buques de carga (e) llevaran:

Uno o varios botes salvavidas totalmente cerrados
cuya capacidad conjunta en cada banda baste para
dar cabida al numero total de personas que vayan a
bordo; y

Ademas, una o varias balsas salvavidas inflables o
rigidas estibadas en un emplazamiento que permita
su facil traslado de una banda a otra en el mismo
nivel de la cubierta expuesta y cuya capacidad
conjunta baste para dar cabida al nimero total de
personas que vayan a bordo. Si la balsa o las balsas
salvavidas no estan estibadas en un emplazamiento
que permita su facil traslado de una banda a otra en
el mismo nivel de la cubierta expuesta, la capacidad
total disponible en cada banda bastara para dar
cabida al numero total de personas que vayan a
bordo.

Como alternativa a la anterior opcion en el nimero de
embarcaciones de supervivencia, un buque de carga
puede llevar:

Uno o varios botes salvavidas de caida libre, que
puedan ponerse a flote por caida libre por la popa del
buque y cuya capacidad conjunta baste para dar
cabida al nimero total de personas que vayan a
bordo; y

Ademas, una o varias balsas salvavidas inflables o
rigidas, cuya capacidad conjunta en cada banda baste
para dar cabida al nimero total de personas que
vayan a bordo. Las balsas salvavidas, por lo menos a
una banda del buque, dispondran de dispositivos de
puesta a flote.

Para los buques de carga de eslora inferior a 85 m (f) que
no sean petroleros, buques tanque, quimiqueros o buques
gaseros:

Llevaran a cada banda una o varias balsas salvavidas
inflables o rigidas cuya capacidad conjunta baste
para dar cabida al numero total de personas que
vayan a bordo;

A menos que las balsas salvavidas vayan estibadas
en un emplazamiento que permita su facil traslado de
una banda a otra en el mismo nivel de la cubierta
expuesta, se proveeran balsas salvavidas adicionales
de modo que la capacidad total disponible en cada
banda baste para dar cabida al 150% del nimero total
de personas que vayan a bordo;

La Seguridad del
Transporte Maritimo

F. Piniella

273




274

= Si el bote de rescate es también un bote salvavidas
totalmente cerrado, podra quedar incluido en Ia
capacidad conjunta, a condicion de que la capacidad
total disponible en cada banda sea suficiente al
menos para el 150% del nimero total de personas
que vayan a bordo; y

= En prevision de que alguna de las embarcaciones de
supervivencia pueda perderse o quedar inservible,
habra suficientes embarcaciones de supervivencia en
cada banda, incluidas las estibadas en un
emplazamiento que permita su fécil traslado de una
banda a otra en el mismo nivel de la cubierta
expuesta, para dar cabida al nimero total de personas
que vayan a bordo.

Cuando en los buques de carga la distancia horizontal
desde el extremo de la roda o de la popa del buque hasta
el extremo mas proximo de la embarcacion de
supervivencia mas cercana sea mas de 100 m llevaran,
ademas de las balsas salvavidas prescritas, una balsa
salvavidas estibada tan a proa o tan a popa, o bien una
tan a proa y otra tan a popa, como sea razonable y
posible. Esta balsa o estas balsas salvavidas podran ir
sujetas firmemente de modo que se puedan soltar a mano
y no necesiten ser de un tipo que se pueda poner a flote
desde un dispositivo aprobado de puesta a flote.

Los petroleros, los buques tanque quimiqueros y los
buques gaseros (g) que transporten cargas cuyo punto de
inflamacion no exceda de 60°C llevaran botes salvavidas
protegidos contra incendios. Ademds en los quimiqueros
y gaseros ¢l bote salvavidas estara provisto de un sistema
auténomo de abastecimiento de aire.

Todas las embarcaciones de supervivencia prescritas
para que todas las personas que vayan a bordo
abandonen el buque se podran poner a flote con su
asignacion completa de personas y equipo en un periodo
maximo de 30 minutos desde el momento en que se dé la
sefial de abandono del buque, si hablamos de un buque
de pasaje. En el caso de buques de carga este requisito se
reduce a 10 minutos.

Se podran sustituir las balsas salvavidas y dispositivos de
puesta a flote por uno o varios sistemas de evacuacion
marinos y cuya capacidad sea equivalente.
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Documentacién bote salvavidas.

El bote tendra la resistencia necesaria para soportar una
carga, sin que al retirar ésta se produzca deformacién
residual, igual a 1,25 veces la masa total del bote

Todo bote salvavidas estard
provisto de un certificado de
aprobacion que contenga como

cargado con su asignacion completa de personas y de minimo los siguientes datos:
equipo, en el caso de botes de casco metalico, o dos - nombre y direccion del
veces la masa total del bote cargado con su asignacion Jfabricante,

- modelo del bote salvavidas y
numero de serie;
- mes y afio de fabricacion;

completa de personas y de equipo, en el caso de los
demas botes.

Excepto los botes salvavidas de caida libre, todo bote - niimero de personas que estd
salvavidas que vaya a ser arriado con tiras tendra la autorizado a llevar el bote
resistencia necesaria para soportar, cargado con su salvavidas, y

- la informacion sobre su
aprobacion.
La entidad expedidora facilitara

asignacion completa de personas y de equipo y, cuando
proceda, sus patines o defensas colocados, un golpe

lateral contra el costado del buque a una velocidad de al bote salvavidas un certificado

choque de 3,5 m/s como minimo, asi como una caida al de aprobacion en el cual, ademds

agua desde una altura minima de 3 m. de los datos antedichos, se

La distancia vertical entre la superficie del piso y el especifique: ,

. . , , o - el numero del certificado de

interior de la envuelta o del toldo sera, en mas del 50% aprobacicn;

del 4rea del piso de: - el material utilizado para la

a) 1,3 m como minimo, en el caso de un bote construccion del casco, con

autorizado a llevar nueve personas 0 menos; detalles suficientes para

b) 1,7 m como minimo, en el caso de un bote garantizar que no surjan
torizado a llevar 24 personas o mas: problemas de compatibilidad en

autorizado a lie ,av p . nas, y caso de reparacion;

c) como minimo, la distancia que se obtenga por - la masa total del bote con todo

interpolacion lineal entre 1,3 my 1,7 m, en el caso de un su equipo y su dotacién completa;

bote autorizado a llevar de nueve a 24 personas.  la declaracion de

aprobacion.

Capacidad en el nimero de personas.

No se puede aprobar por la Administracion, ningtn bote

salvavidas destinado a llevar mas de 150 personas. Para

calcular la capacidad de transporte de los botes
salvavidas se seguiran dos métodos:

1) el nimero de personas de una masa media de 75 kg.
todas ellas con su chaleco salvavidas puesto, que
puedan ir sentadas en posicién normal sin dificultar
el funcionamiento de los medios de propulsidn ni el
manejo del equipo del bote salvavidas, o

2) el numero de plazas que permita obtener la
disposicidn de los asientos indicada en un gréafico
adoptado por IMO (figura anexa), en este caso las
formas pueden solaparse tal como se indica, a
condicién de que se instalen apoya pies, haya espacio
suficiente para las piernas y la separacién vertical
entre los asientos superior ¢ inferior sea de 350 mm
cOmo minimo.

Diagrama para el cdlculo de la
capacidad de un bote salvavidas.




Los botes salvavidas que no puedan auto adrizarse si
zozobran, llevaran asideros adecuados en la parte
inferior del casco que permitan a las personas agarrarse.
Los asideros estaran fijados al bote salvavidas de tal
modo que cuando reciban un golpe que pueda
desprenderlos del bote, se desprendan sin causar dafios a
éste. Todos los botes salvavidas estardn provistos de
compartimientos o taquillas estancos suficientes para
estiban los pequefios componentes del equipo, el agua y
las provisiones. El bote salvavidas estard provisto de
medios que permitan recoger el agua de lluvia y ademas,
si la Administracién lo exige, producir agua potable a
partir del agua de mar con una desaladora de
funcionamiento manual. La desaladora no debera
depender de la energia solar ni de otros productos
quimicos, aparte del agua de mar. Se proveerdn medios
para guardar el agua recogida.

Todos los botes salvavidas que vayan a ser arriados por
medio de una o varlas tiras, salvo los de caida libre,
estaran provistos de un mecanismo de suelta que cumpla
las siguientes prescripciones:

1. el mecanismo estara dispuesto de modo que todos
los ganchos se suelten simultdneamente;

2. el mecanismo tendra dos modalidades de suelta, a
saber:

a. una modalidad de suelta normal, en la que el bote
se soltard cuando esté a flote o cuando no se ejerza
ninguna carga sobre los ganchos; y

b. una modalidad de suelta con carga.

3. el mando del mecanismo de suelta estara
claramente marcado con un color que contraste con el de
lo que le rodee;

4. las conexiones estructurales fijas del mecanismo
de suelta del bote salvavidas se proyectaran con un factor
de seguridad calculado de 6 con respecto a la resistencia
a la rotura de los materiales utilizados, suponiendo que la
masa del bote salvavidas esté distribuida por igual entre
las tiras; y

5. cuando, para poner a flote un bote salvavidas o
un bote de rescate, se utilice un sistema de una sola tira y
de gancho junto con una boza adecuada, no sera
necesario aplicar las prescripciones anteriores; cuando se
emplee tal dispositivo, sera suficiente disponer de una
sola modalidad de suelta del bote salvavidas o del bote
de rescate, es decir unicamente cuando esté totalmente a
flote.
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Mecanismo de suelta con carga.

En este mecanismo el bote se
soltara mientras se ejerce una
carga sobre los ganchos, para
esta modalidad los medios estardn
dispuestos de manera que el
mecanismo suelte el bote en
cualquier estado de carga, desde
una carga nula con el bote a dote
hasta una carga igual a 1,1 veces
la masa total del bote con su
asignacion completa de personas
v de equipo,; habrd una proteccion
adecuada para evitar el uso
accidental o prematuro de esa
modalidad de suelta, la
proteccion adecuada consistird en
una proteccion mecanica especial,
que normalmente no se requiere
para la suelta sin carga, ademas
de una senial de peligro, para
impedir que el bote se suelte
accidentalmente durante su
recuperacion, la proteccion
mecdnica (enclavamiento) solo
entrara en funcionamiento cuando
el mecanismo de suelta esté
adecuada y completamente
rearmado; para impedir que se
produzca prematuramente la
suelta con carga, el
accionamiento del mecanismo de
suelta con carga exigird una
accion deliberada y prolongada
del operador, el mecanismo de
suelta se proyectard de modo que
los tripulantes del bote salvavidas
puedan ver claramente que dicho
mecanismo estd adecuada y
completamente rearmado y listo
para izar el bote; se facilitardn
instrucciones de funcionamiento
claras mediante el oportuno aviso
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Cada asiento estard claramente indicado en el bote
salvavidas.

Todo bote salvavidas tendra la visibilidad suficiente a
proa, a popa y a ambos costados desde los puestos de
mando y de gobierno para efectuar sin riesgos la puesta a
flote y las maniobras.

Boza del bote salvavidas.

Todo bote salvavidas estard provisto de un dispositivo
que permita fijar una boza cerca de su proa. Dicho
dispositivo estard dispuesto de modo que el bote
salvavidas no demuestre caracteristicas peligrosas o de
inestabilidad al ser remolcado por un buque que vaya a
una velocidad de hasta 5 nudos en aguas tranquilas.
Salvo en los botes salvavidas de caida libre, el
dispositivo de fijacion de la boza tendra un dispositivo
de suelta que permita largarla desde el interior del bote
salvavidas cuando el buque navegue a velocidades de
hasta 5 nudos en aguas tranquilas. Los botes salvavidas
destinados a ser puestos a flote por el costado del buque
llevaran los patines y las defensas necesarios para
facilitar la puesta a flote y evitar dafios al bote.

Accesorios del bote.

Todo bote salvavidas que esté equipado con un aparato
radiotelefénico fijo bidireccional de ondas métricas cuya
antena vaya montada por separado, estard provisto de
medios para colocar y sujetar eficazmente la antena en su
posicion de funcionamiento.

Se instalara una lampara externa de accionamiento
manual, cuya luz serd blanca y podra funcionar
continuamente durante 12 horas por lo menos con una
intensidad luminica de 4,3 candelas como minimo. Si se
trata de una luz de destellos, el ritmo sera de 50 como
minimo y de 70 como maximo por minuto durante las 12
horas del periodo de funcionamiento y una intensidad
equivalente. Igualmente debe tener una lampara interna
que proporcione iluminacidon durante el mismo periodo
de tiempo, 12 horas, por lo menos para permitir leer las
instrucciones de supervivencia y de manejo del equipo.
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Acceso a los botes salvavidas.

Todo bote salvavidas de un buque de pasaje estard
dispuesto de modo que su asignaciéon completa de
personas pueda embarcar rapidamente en €l. Asimismo
sera posible efectuar el desembarco rapidamente. En el
caso de buques de carga este tiempo se establece en 3
minutos. Los botes salvavidas tendrdn una escala de
acceso que pueda utilizarse en cualquier entrada de
acceso y que permita a las personas que estén en el agua
subir a bordo. El peldafio inferior de la escala estara
situado a no menos de 0,4 m por debajo de la flotacién
minima del bote. Su disefio permitira trasladar a bordo a
personas imposibilitadas, bien desde el agua, bien en
camilla. El acabado de todas las superficies sobre las
cuales los ocupantes puedan tener que andar sera
antideslizante.

Flotabilidad de los botes salvavidas.

La diferencia fundamental entre un bote salvavidas y
cualquier otro bote, es que estos tienen flotabilidad
intrinseca o llevaran un material con flotabilidad
intrinseca que no resulte afectado ni por el agua del mar
ni por los hidrocarburos o los derivados de éstos y que
sea suficiente para mantener a flote el bote, con todo su
equipo, aunque esté inundado y en comunicacion con la
mar, siendo la fuerza flotante de 280 N por persona, para
el nimero de personas que el bote salvavidas esté
autorizado a llevar.

Francobordo y estabilidad de los botes salvavidas

Todos los botes salvavidas seran estables y tendran una
altura metacéntrica GM positiva cuando estén cargados
con el 50 % del nimero de personas que estén
autorizados a llevar sentadas en posiciéon normal a un
lado del eje longitudinal. Todo bote salvavidas que tenga
aberturas en el costado cerca de la regala tendrd un
francobordo que desde la flotacion hasta la abertura mas
baja por la cual pueda inundarse el bote sea igual por lo
menos al 1,5 % de la eslora del bote o mida 100 mm, si
este valor es mayor; y en los que no tengan aberturas en
el costado, no deberd alcanzarse un angulo de escora
superior a 20° y tendra un francobordo que, desde la
flotacién hasta la abertura mas baja por la cual pueda
inundarse el bote, sea igual por lo menos al 1,5% de la
eslora del bote o mida 100 mm, si este valor es mayor.
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El motor del bote salvavidas, la transmision y los
accesorios del motor estaran cubiertos por un guarda
calor piro retardante u otros medios adecuados que
ofrezcan una proteccion analoga. Tales medios
impediran también que las personas tropiecen
accidentalmente con las piezas calientes o moéviles y
protegeran al motor de los agentes atmosféricos y de los
efectos del mar. Se proveeran los medios adecuados para
reducir el ruido del motor de modo que se pueda oir una
orden en voz alta. Las baterias de arranque iran en cajas
que formen un cierre estanco alrededor del fondo y de
los costados de las baterias. Estas cajas llevaran una tapa
bien ajustada que permita la salida de gases.

Se proveeran medios que permitan recargar todas las
baterias que haya para el arranque del motor, la
instalacion radioeléctrica y los proyectores. Las baterias
de la instalacién radioeléctrica no se utilizaran para
suministrar energia para el arranque del motor. Se
proveeran medios que permitan recargar las baterias de
los botes salvavidas utilizando la fuente de energia del
buque a una tensién que no exceda de 50 V y que puedan
desconectarse en los puestos de embarco de los botes, o
mediante un cargador solar de baterias. En un punto bien
visible proximo a los mandos de arranque del motor,
habra instrucciones con caracteres hidro-resistentes para
el arranque y el manejo del motor.

Gobierno del bote salvavidas.

Todos los botes salvavidas estaran provistos de un timén
y de una cafia de timén. Cuando se provea asimismo una
rueda u otro mecanismo de gobierno a distancia, se
podrd controlar el timon con la cafia si falla el
mecanismo de gobierno. El timén estard sujeto
permanentemente al bote salvavidas. La cafia del timén
estard permanentemente instalada en la mecha del timdn
o unida a ésta; no obstante, si el bote salvavidas tiene un
mecanismo de gobierno a distancia, la cafia podra ser
desmontable e ir estibada en lugar seguro cerca de la
mecha. El timon y la cafia estaran dispuestos de manera
que el funcionamiento del mecanismo de suelta de la
hélice no pueda daiiarlos.

Salvo en las proximidades del timén y de la hélice,
alrededor del perimetro exterior del bote salvavidas, por
encima de la flotacidon, habra asideros adecuados o una
guimnalda salvavidas flotante que queden al alcance de
las personas que se encuentren en el agua.

La Seguridad del 281
Transporte Maritimo

F. Piniella

Valvula de desagiie.

Todos los botes salvavidas, salvo
los de caida libre, estardn
provistos al menos de una vilvula
de desagiie instalada cerca del
punto mds bajo del casco que se
abra automdticamente para dar
salida al agua del casco cuando el
bote no esté a flote y que se cierre
automdticamente para impedir la
entrada de agua cuando el bote
esté a flote. Cada valvula de
desagiie estard provista de un
capuchon o tapon que permita
cerrarla, unido al bote con una
piola, una cadena u otro medio
adecuado. Las vdlvulas de
desagiie seradn facilmente
accesibles desde el interior del
bote y suposicion estard
claramente indicada.
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Equipo de los botes salvavidas

En general todos los elementos del equipo del bote
salvavidas irdn sujetos en el interior del bote
afianzandolos con trincas, guardandolos en taquillas o
compartimientos, asegurandolos con abrazaderas u otros
dispositivos aralogos de sujecion, o utilizando otros
medios adecuados. Sin embargo, en el caso de botes
salvavidas que vayan a ser arriados con tiras, los
bicheros se mantendran listos para abrir el bote del
costado del buque. El equipo ira sujeto de tal manera que
no entorpezca ningin procedimiento de abandono del
buque. Todos los elementos del equipo del bote seran tan
pequefios y de tan poca masa como resulte posible e iran
empaquetados de forma adecuada y compacta. (En la
pagina siguiente se incluye la relacion completa del

equipo.)

Marcas de los botes salvavidas

En el bote salvavidas se marcard visiblemente con
caracteres claros e indelebles el mimero de personas para
el que haya sido aprobado. Y en ambas amuras del bote
salvavidas se marcaran, con letras mayusculas del
alfabeto romano, el nombre y el puerto de matricula del
buque al que pertenezca el bote. Igualmente se marcaran,
de manera que sean visibles desde arriba, la
identificacion del buque al que pertenezca el bote
salvavidas y el nimero del bote.
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El toldo tendra las caracteristicas siguientes:

westara provisto de secciones rigidas o de tablillas
adecuadas que permitan armarlo;

® podra quedar armado facilmente por dos personas como
maximo,

= para proteger del frio y del calor a los ocupantes, estard
aislado mediante dos capas por lo menos de material
separadas por un espacio de aire, o por otros medios
igualmente

= eficaces; se proveeran los medios necesarios para
impedir la acumulacion de agua en el

= espacio de aire;

= el exterior sera de un color muy visible y el interior de
un color que no ocasione molestias a los ocupantes;

» las entradas en el toldo estaran provistas de medios de
cierre ajustables y eficaces que puedan abrirse y
cerrarse facil y rapidamente desde el interior y el
exterior, de modo que permitan ventilar el bote pero
impidan la entrada de agua de mar, del viento y del frio;
habra medios que permitan mantener con seguridad las
entradas en posicion abierta o en posicion cerrada;

= dejara entrar en todo momento aire suficiente para los
ocupantes con las entradas

= cerradas;

= estara provisto de medios para recoger agua de lluvia; y

w estara dispuesto de modo que los ocupantes puedan
escapar en caso de que el bote salvavidas zozobre.

= Bote salvavidas cerrado.

Los botes salvavidas totalmente cerrado estaran provisto

de una envuelta rigida estanca que cierre el bote por

completo. La envuelta tendrd las caracteristicas

siguientes:

= resguardara a los ocupantes,

*  permitira el acceso al bote salvavidas por escotillas
que podran cerrarse para que el bote sea estanco;

= salvo en los botes salvavidas de caida libre, las
escotillas estaran situadas de modo que permitan
efectuar las operaciones de puesta a flote y
recuperacion sin que ningin ocupante tenga que salir
de la envuelta,

= las escotillas de acceso podran abrirse y cerrarse
tanto desde el interior como desde el exterior y
estaran  provistas de medios que permitan
mantenerlas abiertas con seguridad;
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Cuando el bote salvavidas se encuentre en estado estable

después de inundacion el nivel del agua en el interior del

bote, medido en el respaldo, no estara a mas de 500 mm

por encima del asiento en ningin lugar destinado a

ocupantes sentados.

Todos los tubos de escape del motor, los conductos de

aire y otras aberturas estaran proyectados de modo-que

no pueda penetrar agua en el motor cuando el bote
salvavidas zozobre y se autoadrice.

La propulsion del bote cerrado tiene unas caracteristicas

especiales segun el Codigo LSA:

* Los mandos del motor y la transmision se accionaran
desde el puesto del timonel.

* El motor y su instalacion podran funcionar en
cualquier posicion mientras se produce la zozobra y
seguir funcionando después de que el bote se haya
adrizado, o se pararan automaticamente al producirse
la zozobra y podran volver a ponerse en marcha
facilmente cuando el bote se haya adrizado.

= Los sistemas de combustible y lubricacion estaran
proyectados de modo que impidan la pérdida de
combustible y la pérdida de mas de 250 ml de aceite
lubricante del motor durante la zozobra.

= Los motores refrigerados por aire tendran un sistema
de conductos para tomar aire de refrigeracion del
exterior del bote salvavidas y evacuarlo también al
exterior.

= Se proveeran valvulas de mariposa de accionamiento
manual que permitan tomar aire de refrigeracion del
interior del bote salvavidas y evacuarlo también al
interior.

La construccion y las defensas de todo bote salvavidas
totalmente cerrado que no sea de caida libre seran tales
que den proteccion contra las aceleraciones peligrosas
provocadas por los choques del bote con su asignacién
completa de personas y de equipo contra el costado del
buque a una velocidad de impacto de 3,5 m/s como
minimo.
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Estara provista de un toldo que proteja a los ocupantes
de la exposicién a la intemperie v que se levante
automaticamente cuando la balsa esté a flote.

Accesorios de las balsas salvavidas.

La balsa llevara guirnaldas salvavidas bien afirmadas
alrededor de su exterior y de su interior. La balsa
salvavidas estard provista de una boza resistente de
longitud igual por lo menos a 10 m. mas la distancia que
haya entre la posicidn de estiba y la flotaciéon de
navegacidn maritima con calado minimo, o 15 m si esta
distancia es mayor. La resistencia a la rotura del sistema
formado por la boza y los medios que la sujetan a la
balsa salvavidas, salvo por lo que respecta al enlace débil
prescrito en el parrafo 4.1.6, no sera inferior a 15,0 kN
en el caso de una balsa autorizada a llevar mas de 25
personas, a 10,0 kN en el caso de una balsa salvavidas
autorizada a llevar entre 9 y 25 personas, y a 7,5 kN en €l
caso de cualquier otra balsa salvavidas.

En lo alto del toldo se instalard una lampara de
accionamiento manual. La luz serd de color blanco y
podra alumbrar de forma continua durante 12 h por lo
menos en todas las direcciones del hemisferio superior
con una intensidad luminica de 4,3 ¢d como minimo. Sin
embargo, si se trata de una luz de destellos, emitird
destellos a un ritmo de 50 como minimo y de 70 como
maximo por minuto durante las 12 h del periodo de
funcionamiento, con una intensidad luminica eficaz
equivalente. La lampara estara alimentada por una pila
activada por agua de mar o por una pila seca y se
encendera automaticamente cuando el toldo esté armado.
Las pilas seran de un tipo que no se deterioren aunque se
mojen o humedezcan en las balsas salvavidas estibadas.
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Toldo de la balsa.

- proporcionara aislamiento
contra el calor y el frio, ya sea
mediante dos capas de material
separadas por un espacio de aire
o por otros medios igualmente
eficaces; se proveerdn los medios
necesarios para impedir la
acumulacion de agua en el
espacio de aire;

- el interior serd de un color que
no ocasione molestias a los
ocupantes, cada entrada estard
claramente indicada y estard
provista de medios de cierre
ajustables y eficaces que puedan
ser abiertos facil y rapidamente
desde el interior y el exterior de la
balsa por personas que lleven
puestos trajes de inmersion, y ser
cerrados desde su interior, de
modo que permitan ventilar la
balsa pero impidan la entrada de
agua de mar, de viento y del frio;
en las balsas salvavidas que
puedan dar cabida a mds de ocho
personas, habrd por lo menos dos
entradas diametralmente
opuestas, dejara entrar en todo
momento aire suficiente para los
ocupantes, incluso con las
entradas cerradas;

- estard provisto por lo menos de
un portillo;

- estard provisto de medios para
recoger agua de lluvia;

- estard provisto de medios para
montar un respondedor de radar
para embarcaciones de
supervivencia a una alturade I m
como minimo sobre el nivel del
mar; y

- y tendrd la altura suficiente para
que los ocupantes puedan
sentarse en todas las partes
cubiertas por él.
















Capacidad de transporte de personas en una balsa: .

No se aprobara ninguna balsa salvavidas cuya capacidad
de transporte sea inferior a seis personas. La masa total
de la balsa con su envoltura y equipo no excedera de 185

kg.

A) En las balsas inflables. ‘ '
El numero de personas que una balsa salvavidas estc
autorizada a llevar serd igual al menor de los tres
numeros siguientes:

1.

el mayor nimero entero que resulte de .dividir por
0,096 el volumen, medido en metros cubicos, de las
camaras neumaticas principales (que para este fin no
incluiran los arcos ni las bancadas, si las hay) cuando
estén infladas, o o

el mayor numero entero que resulte de dividir por
0,372 el area de la seccién transversal horizontal de
Ja balsa (que para este fin puede incluir la bancada o
las bancadas, si las hay), medida en metros
cuadrados hasta el borde mas interior de las camaras
neumaticas; o

el namero de personas de una masa media de 75 kg.
todas ellas con su traje de inmersion y chaleco
salvavidas puestos o, en el caso de las balsas
salvavidas de pescante, con su chaleco salvavidas
puesto, que puedan ir sentadas con suficiente
comodidad y suficiente espacio por encima de ellas,
sin  dificultar el funcionamiento de ningin
componente del equipo de la balsa salvavidas.

B) En las balsas salvavidas rigidas.
El menor de los nimeros siguientes:

1.

el mayor nimero entero que resulte de dividir por
0,096 el volumen, medido en metros ctbicos, del
material que confiera la flotabilidad multiplicado por
un factor de uno menos la gravedad especifica de ese
material; o

el mayor nimero entero que resulte de dividir por
0,372 el 4rea de la seccidn transversal horizontal del
piso de la balsa, medida en metros cuadrados; o

el nimero de personas de una masa media de 75 kg.
todas ellas con su traje de inmersion y su chaleco
salvavidas puestos, que puedan ir sentadas con
suficiente comodidad y suficiente espacio por encima
de ellas sin dificultar el funcionamiento de ningin
componente del equipo de la balsa salvavidas.
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El dispositivo de puesta a flote y sus accesorios, aparte
de los frenos del chigre, tendran la resistencia suficiente
para soportar una carga estatica de prueba de 2,2 veces
como minimo la carga maxima de trabajo. Los elementos
estructurales y los motones, tiras, cancamos, eslabones,
piezas de union y demas accesorios utilizados en
relacion con el equipo de puesta a flote estardn
proyectados con un factor de seguridad basado en la
carga maxima de trabajo asignada y en la resistencia a la
rotura del material utilizado en la construccion. Se
aplicara un factor de seguridad minimo de 4,5 a todos los
elementos estructurales y un factor de seguridad minimo
de 6 a las tiras, cadenas de suspension, eslabones y
motones. Dentro de lo posible, todo dispositivo de puesta
a flote conservara su eficacia en condiciones de
formacidn de hielo.

Se disefiara el dispositivo de puesta a flote de bote
salvavidas, no solo para poner en la mar el bote sin
también para poder recuperarlo con su tripulacion, por
ello estard provisto de un motor para el accionamiento
del chigre que permita izar el bote de rescate desde el
agua con la asignacion completa de personas y de equipo
que le corresponda como bote de rescate a una velocidad
de 0,3 m/s como minimo.

= Dispositivos de puesta a flote con tiras y un chigre.
Ademas de lo prescrito en parrafos anteriores,
correspondientes al Codigo LSA, el dispositivo de puesta
a flote con tiras y chigre tendra un mecanismo dispuesto
de modo que una persona pueda accionarlo desde un
puesto situado en la cubierta del buque y, salvo por lo
que respecta a los dispositivos de puesta a flote
secundarios de los botes salvavidas de caida libre, desde
un puesto situado dentro de la embarcacién de
supervivencia o del bote de rescate. Cuando sean puestos
a flote por una persona en la cubierta, la embarcacion de
supervivencia o el bote de rescate seran visibles para esa
persona.

Las tiras seran de cable antigiratorio de acero resistente a
la corrosién. En el caso de los chigres de tambores
miiltiples, a menos que haya instalado un dispositivo
compensador eficaz, las tiras y el cable de control del
chigre estardn dispuestos de manera que al arriar se
desenrollen de los tambores a la misma velocidad, y que
al izar se arrollen a los mismos uniformemente a la
misma velocidad.
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Los frenos del chigre de un dispositivo de puesta a flote
tendran la resistencia suficiente para superar una prueba
estatica con una carga.igual a 1,5 veces como minimo la
carga maxima de trabajo; y una prueba dinamica con una
carga igual a 1,1 veces como minimo la carga maxima de
trabajo a la velocidad maxima de arriado. Se proveera un
mecanismo eficiente de funcionamiento manual para la
recuperacion de cada embarcacion de supervivencia y de
cada bote de rescate. Las manivelas o los volantes de
accionamiento manual no giraran impulsados por las
piezas moviles del chigre cuando se esté arriando o
izando a motor la embarcacién de supervivencia o el bote
de rescate. Si la retraccion de los brazos de los pescantes
se efectia a motor, se instalaran dispositivos de
seguridad que corten automaticamente el paso de energia
antes de que los brazos de los pescantes alcancen sus
topes, para evitar asf que las tiras y a los pescantes sufran
esfuerzos excesivos, a menos que el motor esté
proyectado para impedir esos esfuerzos excesivos.
Velocidad de arriado.

La velocidad a que se arrie al agua la embarcacion
supervivencia o el bote de rescate totalmente cargados no
sera inferior a la que se obtenga aplicando la siguiente
formula:

S$=0,4+0,02H

S es la velocidad de arriado en metros por segundo.

H es la distancia en metros desde la cabeza del pescante
hasta la flotacion de navegacion maritima con calado
minimo.

La velocidad de arriado de una balsa salvavidas
totalmente equipada pero sin personas a bordo sera la que
Administracion juzgue satisfactoria. La velocidad de
arriado de otras embarcaciones de supervivencia
totalmente equipadas pero sin personas a bordo serd por
lo menos el 70% de la prescrita anteriormente. La
Administracion establecera la velocidad de arriado
maxima considerando las caracteristicas de proyecto de
la embarcacion de supervivencia o del bote de rescate, la
proteccion dada a sus ocupantes contra fuerzas excesivas
y la solidez de los medios de puesta a flote teniendo en
cuenta las fuerzas de inercia que actian en una parada de
emergencia. Se integraran en el dispositivo medios que
garanticen que no se exceda esa velocidad.
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Frenos del pescante.

Todo dispositivo de puesta a flote
estard provisto de frenos que
puedan detener el descenso de la
embarcacion de supervivencia o
del bote de rescate y sostenerlos
sin riesgos llevando éstos su
asignacion completa de personas
y de equipo; cuando sea
necesario, las zapatas de los
frenos estardn protegidas contra
el agua y los hidrocarburos. Los
Jfrenos manuales estardn
dispuestos de modo que se
apliquen siempre, a menos que el
operario, 0 un mecanismo
accionado por el operario,
mantenga el mando de los frenos
en la posicién en que éstos no
actian.
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» Puesta a flote por zafada.

Cuando una embarcacién de supervivencia necesite un
dispositivo de puesta a flote y esté también proyectada
para zafarse y flotar libremente, la zafada de Ia
embarcacion desde su posicion de estiba se producird
automaticamente.

= Dispositivos de puesta a flote de los botes salvavidas
de caida libre.
Todo dispositivo de puesta a flote por caida libre
cumplira las prescripciones generales de las que hemos
comentado  anteriormente, pero ademas estard
proyectado e instalado de modo que tanto éste como el
bote al que destinado funcionen como un sistema para
proteger a los ocupantes de las fuerzas de aceleracion
peligrosas. Durante la puesta a flote del bote no se
produciran chispas o fricciones que puedan originar
incendios.
El dispositivo de puesta a flote estara proyectado y
dispuesto de modo que en su posicion de puesta a flote,
la distancia desde la parte inferior del bote al que esté
destinado hasta la superficie del agua con el buque en la
flotacion de navegacion maritima con calado minimo no
sea superior a la altura aprobada de caida libre del bote.
Igualmente estara diseflado para que no se produzca el
desenganche accidental del bote en su posicion de estiba
sin dotacion. Si los medios previstos para la sujecion del
bote no pueden desengancharse desde su interior, estaran
dispuestos de modo que no se pueda embarcar en el bote
sin soltarlo previamente. El mecanismo de suelta estara
dispuesto de modo que haya que efectuar dos
operaciones independientes como minimo desde el
interior del bote para ponerlo a flote. Cada dispositivo de
puesta a flote estard provisto de un medio secundario
para poner a flote el bote mediante tiras. Tal medio se
ajustara a lo prescrito sobre pescantes de tira y chigre, y
el mismo debera permitir poner a flote el bote en
condiciones desfavorables, con un asiento de hasta 2° y
una escora de hasta 5° a una u otra banda y estard
provisto, al menos, de un medio de suelta sin carga del
bote salvavidas.
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= Dispositivos de puesta a flote de las balsas

salvavidas.

Incluird un gancho automatico de suelta dispuesto de

modo que impida el desenganche prematuro de la balsa

durante el arriado, y cuando ésta esté a flote, la suelte
automaticamente. El gancho tendra un mecanismo que
permita la suelta con carga.

El mando de la suelta con carga cumplira con las

siguientes prescripciones:

- estara claramente diferenciado del mando que activa
la funcién automatica de suelta; '

- requerira por lo menos dos operaciones distintas para
que funcione,

- con una carga de 150 kg en el gancho, requerira
ejercer una fuerza de 600 N como minimo y de 700 N
como maximo para soltar la carga o dispondra de un
medio de proteccidn adecuado equivalente que impida
la suelta involuntaria del gancho; y

- estard proyectado de modo que los tripulantes que se
encuentren en cubierta puedan ver claramente si el
mecanismo de suelta esta debida y totalmente armado.

= Escalas de embarco

Se proveeran pasamanos para el paso sin riesgos desde la

cubierta hasta el extremo superior de la escala y

viceversa.

Los peldaiios de la escala cumpliran con las siguientes

prescripciones:

- seran de madera dura, sin nudos ni irregularidades de
otro tipo, bien lisa y que carezca de aristas vivas y
astillas, o de un material adecuado de caracteristicas
equivalentes;

- tendrdn una superficie antideslizante, conseguida
mediante estrias longitudinales o aplicando un
revestimiento antideslizante aprobado;

- tendrdn como minimo unas dimensiones de 480 mm
de longitud, 115 mm de anchura y 25 mm de espesor,
excluidos toda  superficie o0  revestimiento
antideslizantes utilizados; y

- estardn colocados a intervalos iguales de 300 mm
como minimo y de 380 mm como maximo, y sujetos
de modo que permanezcan horizontales.
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Cabos de la escala de embarco.

Los cabos laterales de la escala
consistirdn en dos cordones de
abacd sin forro de una
circunferencia no inferior a 65
mm en cada lado. Cada uno de los
cabos serd continuo y sin uniones
a partir del peldario superior. Se
podrdn utilizar otros materiales a
condicion de que sus dimensiones,
su resistencia a la rotura, a la
intemperie y al alargamiento y sus
caracteristicas de agarre sean por
lo menos equivalentes a las del
cabo de abaca. Todos los
extremos de los cabos estardn
sujetos de modo que no se puedan
descolchar.
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a. estard comprendido entre 30° y 35° con el
buque adrizado y en la flotacion de
navegacion maritima con calado minimo, y

b. en los buques de pasaje, sera de 55° como
maximo en la fase final de inundacion
establecida en las prescripciones de la regla
11-1/8;

6. se evaluara, por lo que a su capacidad refiere,
mediante  unos  despliegues de  evacuacién
cronometrados realizados en puerto;

7. ofrecera un medio satisfactorio de evacuacion
cuando el estado de la mar sea el correspondiente a
un viento de fuerza 6 de la escala Beaufort;

8. estara proyectado de forma que, en la medida de lo
posible, mantenga su eficacia en condiciones de
engelamiento; y

9. estard construido de modo que requiera un
mantenimiento normal minimo; todas las piezas que
deba mantener de manera regular la tripulacién del
buque habran de ser de acceso y mantenimiento
faciles.

Cuando un buque disponga de uno o varios sistemas de

evacuacion marinos, el

50% de los sistemas como minimo se someteran a un

ensayo de despliegue después de instalados. A reserva de

que tal despliegue resulte satisfactorio, los sistemas que
no hayan sido ensayados se desplegaran en los 12 meses
siguientes a su instalacion.

= Balsas salvavidas inflables utilizadas junto con
sistemas de evacuacién marinos.

Toda balsa salvavidas inflable que se utilice junto con un
sistema de evacuacidon marino, tendrd unas
caracteristicas especiales, ademéas de las prescritas
anteriormente, y que el Cddigo establece en las
siguientes: estara situada cerca de la envoltura del
sistema pero se podra arrojar al agua de forma que quede
separada del sistema y de la plataforma de embarco; se
podra soltar del soporte de estiba utilizando medios que
permitan amarrarla abarloada a la plataforma; se estibara
segun lo prescrito en general por el SOLAS; y tendra
cabos de recuperacion ya sujetos o que se puedan sujetar
facilmente a la plataforma.
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Ya en 1979 IMOQO establecio que a fin de establecer un
enlace eficaz entre la frecuencia internacional
radiotelegrafica de socorro (500 kHz) y la frecuencia
radiotelefonica de socorro (2 182 kHz), todos los buques
regidos por SOLAS, en cuanto a los requisitos para las
radiocomunicaciones deberian llevar equipo
radiotelefénico y mantener un servicio de escucha
continua en 2 182 kHz. Igualmente deberian estar
dotados de una instalacién maritima de ondas métricas y,
siempre que sea posible, mantendran la escucha en 156,8
MHz (Canal 16). Esto aumentaria también la posibilidad
de que los mensajes de socorro transmitidos por
embarcaciones pequeflas, provistas Unicamente de
equipo de ondas métricas, fuesen recibidos por buques
mas grandes.

También se debia exigir que los buques llevasen
radiobalizas de localizacién de siniestros (SART). Las
radiobalizas autozafables estan proyectadas de modo que
envien una sefial de socorro automatica cuando un buque
se hunde repentinamente. Se llevan también a bordo de
embarcaciones de supervivencia para que los naufragos
las accionen manualmente. Se deberia implantar en este
“futuro” Sistema Mundial de Socorro (GMDSS), un
sistema de llamada selectiva, segiin ¢l cual un buque o
un grupo de buques pueden conectar automdticamente
con una estacion que tenga un mensaje para ellos o
viceversa. Finalmente se deberia introducir la impresion
directa de banda estrecha para la difusion de radioavisos
nauticos y meteorologicos.

Esto es hoy dia una realidad, incluyendo la adaptacién
del y la formacion del personal a nuevas prescripciones
en el Convenio STCW. Estas recomendaciones de 1979
constituyeron la base para la elaboracion del actual
GMDSS, que permite que un buque que se encuentre en
peligro envie un mensaje por diversos métodos y tenga
asi la seguridad casi absoluta de que el mensaje se
captard y serd atendido. El mensaje de peligro o de
seguridad es recogido por buques que se encuentren en la
zona y por estaciones costeras dentro de su alcance
(como en el sistema actual) si se transmite mediante
equipo de ondas hectométricas (MF) o métricas (VHF) o
por estaciones costeras mas alejadas si se transmite por
ondas decamétricas (HF), o por conducto de los sistemas
INMARSAT o COSPAS-SARSAT.
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Zonas GMDSS

E1 GMDSS combina varios
subsistemas en un sistema general
y los océanos se dividen en cuatro
zonas:

Zona maritima Al: zona
comprendida en el ambito de
cobertura radiotelefonica de,
como minimo, una estacion
costera de ondas métricas, en la
que se dispondra continuamente
del alerta de LSD y cuya
extension estd delimitada por el
Gobierno Contratante interesado.
Zona maritima A2: zona de la
que se excluye la zona maritima
Al, comprendida en el ambito de
cobertura radiotelefonica de,
como minimo, una estacion
costera de ondas hectométricas,
en la que se dispondra
continuamente del alerta de LSD
y cuya extension estd delimitada
por el Gobierno Contratante
interesado.

Zona maritima A3: zona de la
que se excluyen las zonas
maritimas A1’y A2, comprendida
en el ambito de cobertura de un
satélite geoestacionario de
INMARSAT, en la que se
dispondra continuamente del
alerta.

Zona maritima A4. cualquiera de
las demds zonas que quedan fuera
de las zonas maritimas Al, A2 y
A3.
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Por cuanto que, el sistema COSPAS-SARSAT de 121,5
Mhz. estaba disefiado para servir a las balizas existentes,
incluso con las limitaciones que supone el uso de las
mismas. Pardmetros tales como la capacidad del sistema
(numero de transmisiones simultdneas en el campo
visual del satélite que pueden ser procesadas por el LUT)
y la exactitud de la localizacién podria estar limitada.
Normalmente no emite informacion sobre el usuario,
aunque en algunos modelos se incluye una sefial Morse.
De cualquier forma esta informacion no es
automaticamente procesada por el LUT. Se desaconseja
por todo ello, su uso por la imprecisién en la posicion
calculada, la cobertura local, su falta de identificacién y
el elevado ntimero de falsas alertas que generan.

- Radiobaliza de 406 Mhz.

Al principio del proyecto del Programa COSPAS-SARSAT

en 1979 una nueva generacion de balizas fue introducida,

las que transmiten en 406 Mhz. Las unidades de 406

Mhz. fueron disefiadas especificamente para la deteccion

por satélite y localizacién Doppler.

Sus ventajas principales con relacion a las anteriores son:

- laresolucion de ambigiiedad en una primera pasada es
rapida;

- el uso de satélites en orbitas geoestacionarias permite
una rdpida deteccion, permite reducir el tiempo de
espera en menos de 10 minutos;

- la capacidad de almacenar datos de deteccion no
requiere la mutua visibilidad;

- en cuanto a exactitud generalmente es de 1 a 3 millas
reduciendo el area de bisqueda a solo 28 millas
cuadradas;

- las balizas con GPS incorporado la localizacion solo
se reduce a 100 metros o0 menos;

Los datos digitales transmitidos por las balizas de 406

MHz proveen nacionalidad y tipo de balizas, también se

puede incluir otro tipo de informacion. Los datos del

Registro proveen armador, operador, nombre, teléfonos,

direcciones, puntos de contactos de emergencias y

especificaciones de los buques o de las aeronaves. En la

mayoria de los casos las falsas alertas son resueltas antes
de enviar recursos y tienen gran poder de transmision

(Swatts) disefiados para recepcion satelital. El sistema

puede discriminar entre transmisiones reales de balizas e

interferencias y la capacidad del sistema se ve

incrementada por la corta duracién de la transmision.
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= Evaluacion, prueba y aprobacién de dispositivos y
medios de salvamento.
Los dispositivos y medios de salvamento prescritos en el
SOLAS y en el Codigo LSA necesitaran la aprobacion
de la Administracion. Para ello cada pais se asegurara de
que estos equipos cumplan con las normas de
conformidad con la Res. IMO 689(17) sobre “Pruebas de
los dispositivos de Salvamento” enmendada por la
Resolucion MSC 81(70) de 11 de diciembre de 1998.
Se sometera, con resultados satisfactorios a juicio de la
Administracion, las pruebas que en lo esencial son
equivalentes a las que se especifican en dichas
recomendaciones. Las normas de IMO establecen en una
primera parte las pruebas de prototipo de los dispositivos
de salvamento y en una segunda parte las pruebas
durante la fabricacion e instalacion (indice de la
Resolucidn pagina siguiente).
La resolucion A.520(13), “Cddigo de practicas para la
evaluacion, la prueba y la aceptacion de prototipos de
dispositivos de salvamento de caracter innovador”, fue
aprobada por la Asamblea, para reconocer el hecho de
que cabe que aparezcan prototipos de dispositivos y
medios de salvamento de caracter innovador que no se
ajusten por completo a lo prescrito en el capitulo III del
SOLAS pero que respondan a las mismas normas de
seguridad o a normas mas rigurosas. Para ello la
Administracion se asegurard de que éstos: se ajustan a
normas de seguridad al menos equivalentes a las
prescripciones del SOLAS y del Cddigo LSA, y se han
evaluado y sometido a prueba de conformidad con las
recomendaciones de IMO; o se han sometido, con
resultados satisfactorios a juicio de la Administracién, a
una evaluacion y pruebas que en lo esencial son
equivalentes a las de dichas recomendaciones.
Los procedimientos adoptados por la Administracion
para la aprobacion comprenderan asimismo las
condiciones con arreglo a las cuales continuara o se
retirara la aprobacidn.
Antes de aceptar dispositivos y medios de salvamento
gque no hayan sido previamente aprobados por la
Administracion, ésta se cerciorara de que los dispositivos
y medios de salvamento cumplen lo prescrito en SOLAS
y Codigo LSA. Y exigira que los dispositivos de
salvamento sean sometidos durante su fabricacién a las
pruebas necesarias para que respondan a la misma norma
que el prototipo aprobado.
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Ademas de estas pruebas generales, y al existir trajes
aislantes y trajes no aislantes, ello implica unas
pruebas especificas para los trajes de proteccion
contra la intemperie:
Tras un periodo de inmersion de 1 h con las manos
enguantadas y la capucha integral puesta en una corriente
de aguas tranquilas cuya temperatura sea de +5°C, la
temperatura interna de cada uno de los sujetos no debera
descender mas de 2°C por debajo de su temperatura
normal. Inmediatamente después de salir del agua, una vez
terminada la prueba prescrita, el sujeto de la prueba debera
poder asir un lapiz de las caracteristicas mencionadas y
escribir.

Como se puede apreciar son miltiples las pruebas que se
requieren para la homologacion de un dispositivo de
salvamento, ademds una vez que ¢ésta ha resultado
satisfactoria, el fabricante podrd ser inspeccionado
aleatoriamente en las fabricas para comprobar que la
calidad de los dispositivos de salvamento y de los
materiales se ajustan a las especificaciones del prototipo
del dispositivo de salvamento aprobado.

En el caso del ejemplo, el traje de inmersién, este se
debera someter a prueba con una presién de aire
constante  durante 15 min. como  minimo,
comprobandose si existen fugas mediante un fluido
detector de fugas y la presion de aire deberd ser la
adecuada para el tipo de material utilizado en la
fabricacién del traje, pero nunca inferior a 0,02 bar. Toda
fuga se reparara antes de que el traje salga de la fabrica.
Se exigira a los fabricantes que establezcan un
procedimiento de control de calidad que garantice que
los dispositivos de salvamento se fabrican ajustandose a
la misma norma que el prototipo de dispositivo aprobado
y que lleven un registro de todas las pruebas efectuadas
durante la fabricacion de conformidad con las
instrucciones de la Administracion.

También la instalacién a bordo del dispositivo puede
llevar una inspeccion, por la cual la Administracion
realice pruebas de que se han montado correctamente en
el buque.
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Si aplicamos el ejemplo del traje de supervivencia en el
caso de una homologacion en Espafia, con el R.D.
809/1999 en la mano, vemos que en su Anexo A, en
concreto A.l aparecen los equipos para los que ya
existen normas detalladas de ensayo en los instrumentos
internacionales y vemos como en el punto A.1/1.5 esta el
traje de inmersion y de proteccion contra la intemperie.

RD 809/199

Niimero A.1/1.5

Denominacién del equipo | Trajes de inmersion y trajes de
proteccion contra la

intemperie
Regla del SOLAS 74. SOLAS 11I/4
Reglas aplicables del SOLAS 111/7.3 y 11I/34
SOLAS 74 y circulares MSC 48(66)
de IMO.
Normas de ensayo IMO Res. A.689(17)
modificada con MSC 54(66)
Modalidad de B+C
evaluacion de la B+D S
conformidad B<E
B+F
G
H

El ANEXO B del RD 809/199 establece los llamados

Moédulos para la evaluacion de la conformidad como se

indica el cuadro de arriba.

» Examen de tipo (mddulo B)

= Conformidad con el tipo (médulo C)

= Aseguramiento de la calidad de la produccién
(moédulo D)

= Aseguramiento de calidad del producto (médulo E)

s Verificacion de los productos (médulo F)

= Verificacion por unidad (médulo G)

= Aseguramiento completo de la calidad (mddulo H)

Aplicando el ejemplo que hemos venido siguiendo,

aparece que el traje de inmersion requiere de un examen

de tipo, por el cual un organismo notificado debera

comprobar y certificar que un ejemplar representativo de

la produccion considerada cumple las prescripciones de

los instrumentos internacionales que le sean aplicables; y

la alternativa de aseguramiento de la calidad de la

produccion, del producto o verificacion del mismo.
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= Extintores moviles y portatiles.

En los buques, aunque existen normas internacionales,
cada Administracién Maritima homologa, en base a los
criterios de IMO, los extintores portatiles. En Espaiia,
ademas de las normas europeas, el propio Reglamento de
Aparatos a presion establece los preceptos a cumplir por
los extintores de incendios, definidos como aquellos
aparatos autonomos que contienen un agente extintor, el
cual puede ser proyectado y dirigido sobre un fuego por
la accion de una presién interna. Esta presion puede
obtenerse por una presurizacion interna permanente, por
una reacciéon quimica o por la liberacion de un gas
auxiliar. Se entiende que el extintor es portatil cuando
concebido como tal tiene una masa igual o inferior a 20
kilogramos (a efectos de IMO se habla de 23 Kg). En el
buque, en todos los espacios de alojamiento y de servicio
y los puestos de control se ubicaran extintores portatiles.
El nimero dependera del tonelaje del buque: en los
buques de arqueo bruto igual o superior a 1000GT, el
numero de extintores portatiles no sera inferior a cinco.
No habra extintores de incendios a base de anhidrido
carbonico en los espacios de alojamiento, en los puestos
de control y demas espacios que contengan equipo
eléctrico o electronico o dispositivos necesarios para la
seguridad del buque, se proveeran extintores cuyo agente
extintor no sea conductor de la electricidad ni pueda
dafiar el equipo y los dispositivos. Estaran colocados,
listos para su utilizacion, en lugares visibles que puedan
alcanzarse rapida y facilmente en todo momento en caso
de incendio, y de modo que su utilidad no se vea
afectada por las condiciones meteorologicas, las
vibraciones u otros factores externos. Dispondran de
dispositivos que indiquen si se han utilizado. El buque
llevard cargas de respeto para el 100% de los 10
primeros extintores y para el 50% del resto de los
extintores que se puedan recargar a bordo, aunque nunca
se necesitan mas de 60 cargas de respeto en total. Las
instrucciones para recargarlos se llevaran a abordo.
Cuando se trate de extintores que no se puedan recargar
a bordo, en lugar de cargas de respeto se proveera la
misma cantidad de extintores portatiles adicionales del
mismo tipo y capacidad.
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Especificaciones técnicas de los
extintores segtin el Codigo FSS.

- Cantidad de agente extintor

- Todo extintor de polvo seco o de
anhidrido carbonico tendra una
capacidad minima de 5 kg y todo
extintor de espuma, una
capacidad minima de 9 litros.

- La masa de los extintores
portatiles de incendios no serd
superior a 23 kg y su capacidad
de extincion serd al menos
equivalente a la de un extintor de
carga liquida de 9 I.

- La Administracion determinard
las equivalencias entre los
extintores.

- Solo podran utilizarse recargas
aprobadas al efecto para recargar
un extintor de incendios.

- Lanzaespuma portatiles

- Un dispositivo lanzaespuma
portatil constara de una lanza
para espuma de tipo eductor que
se pueda conectar al colector c.i.
mediante una manguera c.i., de un
recipiente portatil que contenga
como minimo 20 litros de liguido
espumogeno y de un recipiente de
respeto de liquido espumogeno.

- La lanza producird espuma
suficiente para combatir un
incendio de hidrocarburos, a
razén de 1,5 m*/min por lo menos.




El extintor mévil 6 portatil, se caracteriza por el tipo de
agente extintor, esto es, el producto o conjunto de
productos contenidos en el extintor y cuya accion
provoca la extincion. Los tipos de agentes extintores
usados suelen ser el agua pulverizada, los polvos
quimicos en sus diferentes manifestaciones y los gases
que provocan el efecto de sofocacion en la combustion,
siendo en la actualidad el CO; el mas importante debido
a la reduccion de los gases halogenados por efecto de la
reduccion de la capa de Ozono.

Tipos de extintores segun el agente.

- Extintores de agua.

La impulsiéon se realiza mediante un gas a presién
incorporado al cuerpo de la botella o con botellin
auxiliar. Se aplica en fuegos de clase A.

- Extintores de polvo.

La impulsion del polvo se produce al actuar la presion
del gas CO; o N, comprimidos en un botellin, o bien
mediante la presion incorporada en la misma botella del
polvo. Se fabrican tres modalidades: polvo seco, para
fuegos clase B y C (bicarbonato sédico o potasico);
polvo antibrasa, eficaces para fuegos clases A, By C
(monofosfato amonico); y polvo especial, para fuegos
clase D.

- Extintores de espuma.

Pueden ser de espuma quimica y fisica; son utiles para
fuegos de clase B y aceptables para madera, papel,
tejidos, etc.

- Extintores de COs.

Se llaman también de nieve carbdnica; la impulsion se
genera por la propia presion del CO, que contiene la
botella. Es 1til para pequefios fuegos de clase B y fuegos
en instalaciones eléctricas.

El agente extintor debe llevar una presion maxima de
servicio. Para los extintores permanentemente
presurizados, se entendera como tal la presion interior
del aparato cuando estd cargado de acuerdo con las
instrucciones del fabricante y sometido a la temperatura
méxima de servicio, que, como minimo, serd de 60° C.
Para los extintores sin presién permanente, sera la
presion interior que adquiere el extintor, de acuerdo con
las instrucciones del fabricante, en el momento de su
utilizacién, estando todos sus orificios cerrados y a la
temperatura maxima de servicio, que, como minimo,
serd de 60° C.
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Clasificacion de los extintores en

funcion del procedimiento de
impulsion del agente extintor.

A) Extintores permanentemente
presurizados.

- Aquellos en que el agente
extintor proporciona su propia
presion de impulsion, tal como los
de anhidrido carbonico.

- Aquellos en que el agente
extintor se encuentra en fase
liguida y gaseosa, tal como los
hidrocarburos halogenados, y
cuya presion de impulsion se
consigue mediante su propia
tension de vapor con ayuda de
otro gas propelente, tal como
nitrégeno, afadido en el
recipiente durante la fabricacion
o recarga del extintor.

- Aquellos en que el agente
extintor es liquido o sélido
pulverulento, cuya presion de
impulsién se consigue con ayuda
de un gas propelente, inerte, tal
como el nitrogeno o el anhidrido
carbonico, aniadido en el
recipiente durante la fabricacion
o recarga del extintor. Solo
cuando el agente extintor sea
agua, con o sin aditivos, se podra
utilizar como gas propelente el
aire.

B) Extintores sin presion
permanente.

- Aquellos en que el agente
extintor es liquido o solido
pulverulento, cuya presion de
impulsion se consigue mediante
un gas propelente, inerte, tal
como el nitrégeno o el anhidrido
carbonico, contenido en una
botella o cartucho, que aporta la
presion de presurizacion en el
momento de la utilizacion del
extintor.

- Aquellos en que el agente
extintor es liguido y cuya presion
de impulsion se consigue por un
gas producido por una reaccion
quimica que tiene lugar en el
interior del recipiente en el

momento de su utilizacion.
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» Sistema automatico de rociadores.

Los rociadores para proteccion contra incendios
aparecen a finales del Siglo XIX, el sistema consiste
basicamente en un colector que recorre el buque de
forma lineal o en anillos, conectado a la bomba c.i. del
buque y a la toma de mar, con unas salidas que finalizan
en unos orificios con placa deflectora para una correcta
distribucion.

Si el sistema es de “tuberia mojada”, es decir con
presion, el rociador completo incluye un conjunto de
cierre soportado por un dispositivo sensible a la
temperatura, ya sea a través de dos placas como enlace
débil, o bien con una ampolla reglada a una temperatura
determinada (véase la tabla anexa con el cddigo de color
para placa y para ampolla). Pero puede ser el sistema de
“tuberia seca” donde los rociadores estin abiertos y no
hay presién en el colector hasta que surge la emergencia
que es detectada personalmente o a través de un sistema
de detectores como los vistos anteriormente, pero en
ambos casos, el objetivo del rociador es extinguir un
fuego incipiente.

En el primer caso el sistema permite autoactivar una
alarma ya que al romperse la ampolleta o la placa de
unién por la temperatura del fuego, se produce un
descenso de la presion del sistema presurizado, que tanto
activa un sistema de alarma como que pone en marcha la
bomba c.i. para seguir dando presion al colector que se
espera sea aproximadamente de casi dos metros cubicos
por minuto.

El capitulo 7 del Cddigo FSS habla de los sistemas fijos
de extinciéon de incendios por aspersion de agua a
presiéon y por nebulizacién, y el Capitulo 8 de los
sistemas automaticos de rociadores, detecciéon de
incendios y alarma contraincendios.

En cuanto a los sistemas automaticos de rociadores,
deteccién de incendios y alarma contraincendios, tal
como prescribe el Capitulo II-2 del SOLAS, estos seran
del tipo de tuberias llenas, aunque pequeiias secciones no
protegidas podran ser del tipo de tuberias vacias si la
Administraciéon estima necesaria esta precaucioén. Las
saunas se instalardn con un sistema de rociadores de
tuberias vacias y la temperatura de funcionamiento de
los cabezales rociadores podra llegar a ser de hasta
140°C.
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Los sistemas automaticos de rociadores, deteccién de
incendios y alarma contraincendios llevaran instalada
una bomba motorizada independiente, destinada
exclusivamente a mantener automaticamente la descarga
continua de agua de los rociadores. La bomba comenzara
a funcionar automaticamente al producirse un descenso
de presion en el sistema, antes de que la carga
permanente de agua dulce del tanque a presion se haya
agotado completamente. La bomba y el sistema de
tuberias tendran la capacidad adecuada para mantener la
presién necesaria al nivel del rociador mas alto, de modo
que se asegure un suministro continuo de agua en
cantidad suficiente para cubrir un area minima de 280 m*
al régimen de aplicacion. Habrd que confirmar la
capacidad hidraulica del sistema mediante un examen de
los calculos hidraulicos y, acto seguido, una prueba del
sistema, si la Administracion lo juzga necesario. La
bomba tendrd en el lado de descarga una vélvula de
prueba con un tubo corto de extremo abierto. El area
efectiva de la seccion de la valvula y del tubo permitira
la descarga del caudal prescrito de la bomba.

Sobre las fuentes de suministro de energia, dependera de
que se trate de un buque de pasaje o un buque de carga,
de acuerdo con el Cddigo FSS:

Buques de pasaje

Habra por lo menos dos fuentes de suministro de energia para la
bomba de agua de mar y el sistema automdtico de alarma y
deteccion. Cuando las fuentes de energia para la bomba sean
eléctricas, consistirdn en un generador principal y una fuente de
energia de emergencia. Para abastecer la bomba habrd una
conexion con el cuadro de distribucion principal y otra con el
cuadro de distribucion de emergencia, establecidas mediante
alimentadores independientes reservados exclusivamente para este
fin. Los alimentadores no atravesardn cocinas, espacios de
maquinas ni otros espacios cerrados que presenten un elevado
riesgo de incendio, salvo en la medida en que sea necesario para
llegar a los cuadros de distribucion correspondientes, y terminardn
en un conmutador inversor automdtico situado cerca de la bomba
de los rociadores. Este conmutador permitird el suministro de
energia desde el cuadro principal mientras se disponga de dicha
energia, y estard proyectado de modo que, si falla ese suministro,
cambie automdticamente al procedente del cuadro de emergencia.
Los conmutadores de los cuadros principales y de emergencia serdn
claramente designados por placas indicadoras 'y estardn
normalmente cerrados. No se permitira ningun otro conmutador en
estos alimentadores. Una de las fuentes de suministro de energia
para el sistema de alarma y deteccion serd una fuente de
emergencia. Si una de las fuentes de energia para accionar la
bomba es un motor de combustion interna éste estard situado de
modo que un incendio en un espacio protegido no dificulte el
suministro de aire.
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Buques de carga

Habré por lo menos dos fuentes
de suministro de energia para la
bomba de agua de mar y el
sistema fijo de deteccion de
incendios y de alarma. Si la
bomba es de accionamiento
eléctrico, estara conectada a la
fuente de energia eléctrica
principal, que podrd  estar
alimentada, como minimo, por
dos generadores. Los
alimentadores no  atravesardan
cocinas, espacios de mdquinas ni
otros espacios cerrados que
presenten un elevado riesgo de
incendio, salvo en la medida en
que sea necesario para llegar a
los  cuadros de distribucion
correspondientes. Una de las
Jfuentes de suministro de energia
para el sistema de alarma y
deteccion serd una fuente de
emergencia. Si una de las fuentes
de energia para accionar la
bomba es un motor de combustion
interna éste estard situado de
modo que un incendio en un
espacio protegido no dificulte el
suministro de aire.







368

= Sistemas fijos de extincién de incendios por gas.

El Capitulo 5 del Codigo FSS habla de los sistemas fijos
de extincién de incendios por gas. Con la aparicion del
problema de la destruccién de la capa de ozono por los
gases CFC, los haldgenos han ido desapareciendo en el
mercado quedando el CO, como el agente extintor
utilizado en los buques, especialmente para inundar
espacios como maquinas, paiioles o bodegas.

También quedan otras dos posibilidades, el vapor y lo
que el Codigo denomina “productos gaseosos
procedentes del combustible”, en dichos casos tendra
que liberarse, cada hora, y durante un periodo de 72 h,
un volumen igual al 25% como minimo del volumen
bruto del mayor de los espacios asi protegidos.

En las instalaciones de CO,, segun el tipo de
almacenamiento del gas se pueden distinguir dos
sistemas: baja y alta presion. En los sistemas de baja
presion el gas CO; se almacena en grandes depdsitos a
unos 23 kg./cm®. Para que pueda mantenerse a esta
presion la temperatura del CO, ha de mantenerse a -18°
C. este sistema solo es eficiente cuando la cantidad de
anhidrido carbénico almacenado supera los 2500 Kg. En
los de alta presion, el CO; se almacena en cilindros o
botellas de 50 Kg. de capacidad, a una presion de unos
70 kg./em2 a temperatura ambiente. Esta solucion es mas
economica que la anterior, si bien puede producir una
descarga menos uniforme ya que entrafia un cierto riesgo
de congelacion de la tuberia, con la consiguiente
obstruccion.

Los elementos principales de un sistema de CO, son:

- Reserva de CO2 en baja o alta presion.

- Valvula solenoide.

- Colector.

- Boquillas de descarga.

Los sistemas de anhidrido carbénico cumplirdn las
prescripciones siguientes: se instalardn dos mandos
separados para la descarga de anhidrido carbdnico en un
espacio protegido y para garantizar la activacién de la
alarma, un mando se utilizara para abrir la valvula de las
tuberias que conducen el gas hacia el espacio protegido y
el otro se utilizara para descargar el gas de las botellas;
los dos mandos estaran situados dentro de una caja de
descarga que indique claramente el espacio de que se
trate, si la caja que contiene los mandos debe estar
cerrada con llave, ésta se dejara en un recepticulo con
tapa de vidrio que pueda romperse, colocado de manera
bien visible junto a la caja.
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En Espafia se disponen de dos instrumentos operativos:

- El “Plan nacional de servicios especiales de
salvamento de la vida humana en la mar y de la lucha
contra la contaminacién del medio marino (Plan
nacional de salvamento)” de acuerdo con lo que
dispone el Art. 87 de la Ley 27/92 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

- Y el “Plan Nacional de Contingencias por
Contaminacién Marina Accidental” aprobado por
Orden FOM 23 de febrero de 2001 de acuerdo con lo
dispuesto en OPRC’90.

El primer Plan tiene como objetivos coordinar la

actuacioén de los medios de las distintas administraciones

publicas, implantar un sistema de control de trafico
maritimo, y potenciar los medios existentes y formar
personal especializado.

En cuanto al Plan Nacional de Contingencias, este

dispone de la organizacion de los recursos humanos y

materiales para dar respuesta a una emergencia que

pueda ocasionar una contaminacién marina. Este Gltimo
plan dispone de recomendaciones a las Comunidades

Auténomas y otras entidades para la realizacion de sus

respectivos planes de contingencias.

En el 4mbito portuario las Autoridades y las empresas

(astilleros, empresas de reparacion naval, desguaces de

buques, instalacion de recepcién de residuos,

plataformas petroliferas, etc.) deben tener sus propios
planes interiores de contingencias y disponer de material

pre-emplazado, (FOM 23-febrero-2001 y RD 253/2004).
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- El papel de las
Comunidades Auténomas.

La ramificacion de las
competencias en diversos organos
requiere de un esfuerzo de
coordinacion que en el caso de un
Estado como Espania requiere de
compatibilizar con una estructura
de Comunidades Autonomas. La
Constitucion también permite que
las Comunidades Auténomas
asuman competencia de gestion
en materia de proteccion del
medioambiente, y al amparo de la
Ley de Costas y su Reglamento de
desarrollo los ayuntamientos
pueden asumir las competencias,
en los términos previstos por la
legislacion que dicten las
Comunidades Auténomas, con
vistas a mantener las playas y los
lugares publicos de baho en las
debidas condiciones de limpieza,
higiene y salubridad.

- Ley 48/2003.

Establece el régimen econémico y
de prestacion de servicios en los
puertos del Estado, y regula la
contaminacion producida en
aguas portuarias por negligencia
en las operaciones de carga y
descarga de productos
petroliferos. Y queda desarrollada
en el RD 253/2004, de 13 de
Febrero, sobre operaciones de
carga y descarga, trasbordo y
manipulacion de crudos en
acciones portuarias y medidas de
prevencion y actuacion en
derrames.
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Activacion del Plan Nacional.

El Plan Nacional sera activado por la Capitania Maritima
de la zona donde haya acontecido el suceso, a través de
los CRCS-LCC de SASEMAR, de acuerdo con los
procedimientos operativos establecidos, si ya se
encuentra en ejecucion un Plan Interior o Territorial y las
circunstancias aconsejan activar al Plan Nacional.
Cuando se trate de un accidente maritimo o un suceso en
una Instalacion mar adentro, en el Mar Territorial o Zona
Econdémica Exclusiva, el Plan Nacional podrd ser
activado por la Capitania Maritima mas proxima, a
peticion de los propios responsables de la Instalacion, o
en su caso, por cualquiera de los CRCS-LCC, de oficio o
a peticion de los capitanes de los buques siniestrados
cuando se trate de un accidente maritimo de buques en
navegacion.

También podra ser activado el Plan Nacional por la
propia Administracién Maritima Nacional o a peticion de
cualquier Autoridad integrada en los distintos Planes,
ante la recepcion de una informacién sobre
contaminacién marina que por su situacion o magnitud
aconseje la puesta en accion de los recursos previstos en
el Plan Nacional.

A peticién de las Autoridades a cargo de la lucha contra
la contaminacion de un pais vecino o con el cual Espafia
haya firmado Acuerdos Regionales de lucha contra la
contaminacion marina accidental, en los casos en que el
suceso pueda afectar a las costas o las aguas de ambos.
En los dos casos anteriores., el Plan Nacional se activara
a través del Centro Nacional de Coordinacion de
Salvamento y Lucha contra la Contaminaciéon (CNCS-
LCC), el cual actuara, en todos los casos, coordinando la
intervencion de sus medios.

Siempre que sea posible, la activacion del Plan Nacional
se realizard mediante el correspondiente "Informe sobre
contaminacion marina", que esta normalizado.

Jerarquia de las operaciones en el Plan Nacional.

Los organos de respuesta en la mar en caso de
contaminacién accidental son los siguientes:

Direccion de las Operaciones en la Mar: Asignada a la
DGMM (Ministerio de Fomento).

Coordinacion de las Operaciones en la mar: A cargo del
Capitan Maritimo de la Zona Maritima donde se ha
producido el siniestro.
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Determinacion de los puntos de la costa que es
prioritario proteger y sistemas mas adecuados de
proteccion.

3. Establecer el procedimiento de revision del "Plan
Operativo" en base al progreso de las operaciones y
la informaciéon adicional obtenida de los
observadores y de los propios "Grupos de
Respuesta”.

4. Establecer los sistemas de comunicaciones entre los
"Grupos de Respuesta” y el "Centro de Operaciones",
asi como de éste con la "Direccion de las
Operaciones".

5. Mantenimiento de un control y registro diario de
todas las operaciones, resultado de las mismas y
equipo utilizado.

6. Confeccion y difusion de los correspondientes
"Partes de Operaciones".

7. Procedimientos para la limpieza, mantenimiento y
reparacion de los equipos utilizados.

8. Previsiones para el levantamiento de las operaciones,
una vez finalizadas estas, y regreso del personal y
material a sus lugares de origen.

5. Coordinacion inicial de medios disponibles y
obtencion de ayuda exterior.

El establecimiento del "Plan Operativo" no ha de ser un
motivo que pueda producir retrasos en las acciones mas
urgentes a emprender para tratar de luchar contra la
contaminacién, ya que el factor tiempo es muy
importante a la hora de obtener resultados positivos de
las operaciones. En consecuencia, hasta que se pueda
poner en practica dicho Plan, se continuaran las acciones
emprendidas si anteriormente estaba activado un "Plan
Interior" o un "Plan Territorial". La intervencién de
medios y personal de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima con base en otras zonas sera
decidido por la propia “Direccion de las Operaciones”.
La incorporacién de medios privados, ajenos a los que ya
estén interviniendo, asi como la solicitud de ayuda
internacional sera también decidida por la "Direccion de
las Operaciones".

Emergencias Maritimas (Il)
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Operaciones" tenga que atender a los medios de
comunicacién, a fin de que su labor no se encuentre
afectada.

El acceso directo de los medios de comunicacion a las
zonas de operaciones sera considerado por la "Direccion
de las Operaciones” previo informe del “Coordinador de
Operaciones Maritimas” sobre los posibles riesgos que
pudieran correr los informadores.

En el caso de que se encuentren activados conjuntamente
el Plan Nacional con uno a mas Territoriales, el
“Organismo Rector” sera quién disponga la confeccién y
difusion de Partes Informativos, tomara cualquier otra
decisién relativa a la informacion facilitada a los medios
de comunicacidn, asi como sobre el acceso de los
informadores a las zonas de operaciones, todo ello a
través del Grupo de “Relaciones Externas y Medios de
Comunicacion”.

8. Comunicaciones operativas.

El "Coordinador de las Operaciones", de comiin acuerdo
con los "Jefes de los Grupos de Respuesta”, establecera
los medios y frecuencias mas convenientes para
mantener una comunicacion directa con los mencionados
Grupos. Como norma general cada "Grupo de
Respuesta” mantendra el contacto con su respectivo Jefe
a través de los canales radio habituales en dicha
agrupacion, salvo que el Grupo esté integrado por
miembros pertenecientes a distintos organismos o
existan frecuencias o canales radio repetidos, en cuyo
caso se fijaran los mas convenientes. Con independencia
de los canales particulares de cada "Grupo de
Respuesta", se estableceran al menos dos canales o
frecuencias comunes para la recepcion de instrucciones
generales y al objeto de asegurar alternativas en caso de
fallo de alguno de los sistemas particulares de
comunicaciones. Se asegurara también la comunicacién
entre el "Centro de Operaciones" y la "Direccion de las
Operaciones” o el “Organismo Rector”, en su caso, por
las siguientes vias: radio, teléfono y telefax.
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De acuerdo con la Secciéon 5 del Plan Nacional de
Contingencias, los Planes Interiores deberan contener
como minimo los siguientes apartados:

1. Ambito de aplicacién del Plan, identificando las
instalaciones que comprende. En el caso de dos o
mds instalaciones proximas, cuyas dreas de
influencia no estén alejadas mas de 2 millas nauticas
entre si, pertenezcan 0 no a un mismo complejo
industrial, podran disponer de un Plan Interior comin
para todas ellas.

2. Niveles de respuesta ante un suceso que de, o pueda
dar, origen a una contaminacién marina accidental,
donde se estableceran los medios materiales y
humanos movilizados en cada caso, en funcién de la
gravedad del suceso.

3. Composicién y funciones de los organos de direccién
y respuesta del Plan, cuyo esquema debera ser
similar al expuesto en secciones anteriores referidas
al Plan Nacional y al Plan Territorial y donde se
identificaran tanto los cargos directivos responsables
de poner en practica las operaciones como los
equipos de respuesta incluidos en el Plan, asi como
los cometidos de cada uno de ellos.

4. Procedimiento de activacion del Plan, en el que se
describiran los sistemas establecidos para activar
cada nivel de la emergencia y se identificaran a los
responsables de dicha activacién.

5. Procedimiento de notificacion, donde se describira el
sistema de comunicacién de incidencias a la
Autoridad Maritima, Portuaria y Autonémica
correspondiente, asi como la persona o departamento
responsable de tal notificacion.

6. Coordinacion con el Plan Nacional y con el Plan
Territorial correspondiente, que de acuerdo con los
criterios para la activacion de un Plan de
Contingencias, determinard el procedimiento de
integracion del Plan Interior en el Territorial o en ¢l
Nacional.

7. Procedimiento de actuacién, que definira las normas
generales que deberan ponerse en practica en caso de
emergencia, de acuerdo con el nivel de la misma
definido anteriormente.

8. Fin de la emergencia, en el que se definirdn las
condiciones bajo las que puede considerarse
terminada la situacion de emergencia.
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* Equipos de evaluacion ante emergencias maritimas.
La ley de puertos del Estado y de la Marina Mercante
(art. 112), permite al actual Ministerio de Fomento, a
través de las capitanias maritimas, visitar, inspeccionar,
condicionar el fondeo, apresar, iniciar procedimientos
judiciales y, en general, adoptar las medidas que se
estimen necesarias respecto a buques que vulneren o
puedan vulnerar dichos bienes juridicos, siempre que se
encuentren en las aguas en las que Espafia ejerce
soberania, derechos soberanos o jurisdiccién.

El R.D. 210/2004, de 6 de febrero, por el que se
establece un sistema de seguimiento y de informacion
sobre el trafico maritimo, lleva a cabo la transposicion de
la Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 27 de junio, relativa al establecimiento de un
sistema comunitario de seguimiento y de informacién
sobre el trafico maritimo, en su Art. 19, referido a las
medidas relativas a los incidentes o accidentes en el mar,
reconoce la posibilidad de embarcar en el buque un
equipo de evaluacion con la mision de determinar el
grado de riesgo producido, ayudar al capitan a remediar
la situacion y mantener informada a la estacion costera
del Estado riberefio competente. De esa forma, las
autoridades maritimas pueden conocer de forma
inmediata y precisa las circunstancias en que se
desarrolla una emergencia maritima y su posible
evolucion, dado que tal informacién se constituye en el
elemento fundamental para la toma de decisiones en
situaciones criticas, especialmente cuando de tales
circunstancias puedan desprenderse consecuencias para
la vida humana, el medio ambiente marino y el interés
general. No obstante, frente a la importancia de disponer
de dicha informacidn, frecuentemente la administracion
maritima se encuentra con la dificultad de conocer con la
méxima exactitud y veracidad el tipo de emergencia que
se ha producido a bordo de un buque u originada por el
mismo, y esto es debido no sélo a su complejidad o
extension, sino también por el medio fisico en que se
produce, la mar, y a las condiciones meteoroldgicas
reinantes, generalmente adversas. Todas estas razones
hacen aconsejable que la emergencia deba ser evaluada
desde el propio lugar en donde se haya originado es
decir, desde el buque y en las aguas maritimas o costeras
afectadas.
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- Estructuras analogas en otros paises.

Emergencias Maritimas (II)

A) PREVENCION DE LA CONTAMINACION y REPRESENTACION INTERNACIONAL

ORGANO COMPETENTE
PAISES TIPO DE DEPENDENCIA
NOMBRE INSTITUCION DEPENDENCIA DIRECTA MINISTERIAL
Subdireccion de
Contaminacion Marina Administracion N
0 . N " Central Di n G 1 del Ministerio de Transporte
ALEMANIA (Organismo orma 1vo)' entra ireccion General de Ministerio de Medio
SBOE - Agencia Federal para Sociedad Transporte Maritimo Ambi
L mbiente
el control de la Contaminacién | Estatal
Marina (Actuacién Preventiva)
Servicios Centrales del . . .
Direction des Affaires Administraciéon | Ministerio Ministerio de Equmamlemo,
FRANCIA . . Transportes y Vivienda
Maritimes et des Gents de Mer | Central Secretariado General del .
Mar Secretariado General del Mar
Ministerio de Medio Ambiente | Administracion Ministerio de Transportes y
ITALIA (Org. Normativo) Central Navegacion
Guardia Costiera Organismo Ministerio de Medio
(nivel ejecutivo) Auténomo Ambiente
. . . Departamento de Medio
REINO Unidad de Control de la Agencia Her Majesty Coast Guard Ambiente. Transportes
UNIDO Polucién marina (MPCU) Estatal (HMCG) Ronionss pores y
egiones
ESPANA Direccion General de la Marina | Administracion Ministerio de Fomento Ministerio de Fomento

Mercante

Central

B) GESTION DE RECURSOS: CONTROL TRAFICO MARITIMO, SERV. TRAFICO MARITIMO, etc.

ORGANO COMPETENTE
PAISES TIPO DE DEPENDENCIA
NOMBRE INSTITUCION DEPENDENCIA DIRECTA MINISTERIAL
Agencia Federal de Seguridad . L
ALEMANIA | Maritima Agencia Direccién General del Ministerio de Transporte
5 Federal Transporte Maritimo
Linders
Direction des Affaires Administracién
Maritimes et des Gents de Mer 10 - Ministerio de Equipamiento,
o . Central Prefecto Maritimo L
FRANCIA Direcciones Regionales de . L. . L Transportes y Vivienda
s Administracion | Colectividad Territorial
Asuntos Maritimos Regional Defensa
Centros Regionales (CROSS) s
ITALIA Guardia Costiera Orgémsmo Mlmsten? de Transportes y
Auténomo Navegacion
S Her Majesty Coast Guard Departamento de Medio
REINO Channel Navigation . .
UNIDO Information System (CNIS) Agencia Estatal | (HMCG) th?xente, Transportes y
egiones
Direccion General de la Marina
ESPANA Mercante Administracién Ministerio de Fomento

Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima

Central

Ministerio de Fomento




























= El Convenio de Hamburgo.

El objetivo del Convenio es basicamente instar a los
paises a la creacion de servicios adecuados de busqueda
y salvamento de personas que se hallen en peligro cerca
de sus costas, en el mar, como se establece en el Cap.2
del Anexo, para ello se hacia necesario establecer un
mapa mundial de regiones SAR por acuerdo entre las
Partes interesadas, con la mediacion en su caso del
Secretario General de IMO. La delimitacién de estas
regiones de busqueda y salvamento no guardaria relacion
con la determinacién de limites entre los Estados ni
prejuzgaria esta, ya que el objetivo era la eficacia, la
efectividad a la hora de dar pronta respuesta a las
llamadas de socorro. Como dice literalmente el
Convenio: ‘““Las Partes garantizardn que se preste
auxilio a cualesquiera personas que se hallen en peligro
en el mar. Hardn esto sean cuales fueran la
nacionalidad o la condicion juridica de dichas personas
o las circunstancias en que estas se encuentren”.

En base a esta delimitacion de zonas SAR, los Estados
tienen entonces que establecer centros coordinadores de
salvamento para sus servicios de bisqueda y salvamento
(MRCC), asi como los subcentros de salvamento que
consideren apropiados (RSC). Los Estado a su vez
tendran que limitar dentro de sus zonas el reparto de
areas a efectos de cada uno de los subcentros de
salvamento. Por ejemplo Espafia puede dividir su zona
SAR del Mediterraneo entre los correspondientes
MRCC, Estrecho, Cabo de Gata,... Cada centro
coordinador de salvamento y cada subcentro de
salvamento dispondran de medios adecuados para la
recepcion de comunicaciones de socorro a través de una
radio estacion costera o de otro modo y de medios
adecuados para comunicar con sus propias unidades de
salvamento y con los centros coordinadores de
salvamento o subcentros de salvamento segun proceda
de areas adyacentes.

Sobre las unidades de salvamento, el Convenio permite
que estas pertenezcan a servicios estatales u otros
servicios publicos apropiados o a servicios privados que
se encuentren debidamente situados y equipados. En
Espafia, por ejemplo, en funcion de los diferentes
Gobiernos, ha habido medios estatales (SASEMAR) y
medios “a disponibilidad” bajo contrato privado (Grupo
Boluda, por ejemplo).
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2.5 Medios y equipo de las
unidades de salvamento

Se recomienda que la
identificacion por colores del
contenido de los recipientes y
envases lanzables en los que haya
equipo de supervivencia se efectué
por medio de banderines de
colores, de acuerdo con el
siguiente cédigo:

1. Rojo — medicamento y equipo
de primeros auxilios,

2. Azul — alimentos y agua;

3. Amarillo — mantas e
indumentaria protectora; y

4. Negro — equipo diverso
formado por hornillos, hachas,
compases y utensilios de cocina.







Tenemos que pensar que hoy dia el salvamento no podria
entenderse sin la colaboracién de tanto los servicios
maritimos, como los aeronauticos. Tiene que existir
obviamente una coordinacion, la mas estrecha posible
entre los mismos, de modo que puedan prestar los
servicios de busqueda y salvamento mas eficaces y
positivos en sus respectivas regiones de busqueda y
salvamento y por encima de estas. El Convenio
recomienda que siempre que sea factible, cada parte
establezca con caracter conjunto centros coordinadores
de salvamento y subcentros de salvamento dedicados a
ambas finalidades, la maritima y la aeronautica. Siempre
que se establezca por separado centros coordinadores de
salvamento o subcentros de salvamento, maritimos y
aeronduticos, para dar servicio a la misma érea, el Estado
interesado hara que entre los centros o subcentros se
establezca la coordinacién mas estrecha posible. En la
medida de lo posible los Estados haran que las unidades
de salvamento establecidas para fines maritimos y las
establecidas  para  fines  aeronduticos  utilicen
procedimientos uniformes.

- La informacion (Cap. 4.1 Convenio Hamburgo)

Cada centro coordinador de salvamento y cada subcentro

de salvamento dispondran de informacién actualizada

pertinente para las operaciones de blsqueda y

salvamento en su area, incluida la informacion sobre:

1. Unidades de salvamento y unidades de vigilancia de
costas.

2. Cualesquiera otros medios publicos y privados,
incluidos los de transporte y los suministros de
combustible de los que quepa esperar que seran ttiles
en operaciones de busqueda y salvamento;

3. Medios de comunicacion que puedan ser utilizados
en operaciones de busqueda y salvamento;

4. Nombres, direcciones telegraficas o de télex y
numeros de teléfonos y télex de consignatarios de
buques, autoridades consulares, Organizaciones
internacionales y otros organismos que puedan estar
en situacion de ayudar a obtener informacion vital
sobre buques;

5. Ubicacidn, distintivos de llamada o identidades del
servicio mévil maritimo, horas de escucha y
frecuencias de todas las radioestaciones de las que
quepa esperar que se utilizaran operaciones de
busqueda y salvamento;
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- Planes o instrucciones operacionales.

Los signatarios del Convenio de Hamburgo se
comprometen a que en sus centros existan Planes o
instrucciones detallados para la realizacion de
operaciones de busqueda y salvamento en su area, que
especificaran dentro de lo posible, las medidas relativas
al mantenimiento y al reaprovisionamiento de
combustible de los buques, aeronaves y vehiculos
utilizados en operaciones de busqueda y salvamento,
incluidos los facilitados por otros Estados.

Estos planes incluiran al menos:

1. La forma en que deberan realizarse las operaciones
de blsqueda y salvamento;,

2. La utilizacion de los sistemas y medios de
comunicacion disponibles;

3. La actuaciéon combinada con la de otros centros
coordinadores de salvamento o subcentros segun
proceda;

4. Los métodos destinados a alertar a los buques en el
mar

5. Los deberes y la autoridad del personal asignado a
operaciones de busqueda y salvamento;

6. Los posibles cambios de emplazamiento del equipo
que puedan hacer necesarios las condiciones
meteorologicas o de otra indole;

7. Los métodos de obtencion de informacion esencial
concerniente a las operaciones de blsqueda vy
salvamento constituidos por medio tales como los
pertinentes avisos a los navegantes, y los boletines y
pronosticos meteorologicos y los relativos al estado
de la mar en la superficie;

8. Los métodos de obtencion de la ayuda que pueda
necesitarse incluidos buques, aeronaves, personal y
equipo, de otros centros coordinadores de salvamento
o subcentros de salvamento segiin proceda;

9. Los métodos destinados a ayudar a los buques de
salvamento o a otros buques a que alcancen el punto
de reunién con buques en peligro; y

10. Los métodos destinados a ayudar a las aeronaves en
peligro forzadas a amarar a que alcancen el punto de
reunion con embarcaciones de superficie.
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2.2 Cuando se ha recibido informacién en el sentido de
que la capacidad operacional del buque se ve disminuida,
pero no al punto de que esto haga probable una situacién
de peligro.

3. Fase de peligro

3.1 Cuando se recibe informacién indudable de que un
buque o una persona estan en peligro grave o inminente
y necesitan auxilio inmediato; o

3.2 Cuando, tras una fase de alerta, nuevos intentos
infructuosos de establecer contacto con el buque e
indagaciones mas difundidas e igualmente infructuosas,
sefialan la probabilidad de que el buque esté en peligro; o
3.3 Cuando se reciba informacién que indica que la
capacidad operacional del buque ha disminuido al punto
de que es probable que se produzca una situacion de
peligro.

Declarada la fase de incertidumbre, el centro iniciara
indagaciones para determinar el grado de seguridad del
buque o declarard la fase de alerta. Declarada ésta el
centro ampliara sus indagaciones con respecto al buque
no encontrado, alertara a los pertinentes servicios de
busqueda y salvamento y empezara a actuar tornando las
medidas posteriores, es decir: ya declarada la fase de
peligro, donde el centro empezara a actuar ajustandose al
grado de incertidumbre correspondiente a la situacion del
buque y determinara la extension de cualquier area que
haya que explorar; si es posible, avisara al propietario
del buque o al consignatario manteniéndose informado
de la marcha de los acontecimientos; avisara a otros
centros coordinadores de salvamento o a otros
subcentros de salvamento cuya ayuda se necesitara
probablemente o a los que pueda afectar la operacion;
solicitara rapidamente cualquier ayuda que pueda
obtener de buques, aeronaves o servicios no incluidos
especificamente en la organizacion de busqueda y
salvamento, teniendo presente que en la mayoria de las
situaciones de peligro que se producen en zonas
ocednicas, otros buques se encuentran en las
inmediaciones seran importantes elementos para las
operaciones SAR; elaborara un plan general para la
realizacion de las operaciones partiendo de la
informacién disponible y lo pondra en conocimiento de
las autoridades.
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También el correspondiente centro avisara a las
autoridades consulares o diplomaticas interesadas vy, si el
suceso afecta a algun refugiado o persona desplazada, a
la oficina de la organizacién internacional competente;
avisara a las autoridades encargadas de la investigacion
de accidentes; y tras consultar, segun proceda, con las
autoridades de que su ayuda ha dejado de ser necesaria
cuando esto ocurra.
En el caso de que se declare una fase de emergencia con
respecto al buque cuya situacion se desconozca, se
procedera del modo siguiente:
1. Cuando se notifique que existe una fase de
emergencia a un centro coordinador de salvamento o
a un subcentro de salvamento y éste no sepa si otros
centros estan ya actuando adecuadamente, asumira la
responsabilidad de iniciar esa actuacion y consultara
con los centros vecinos, con objeto de designar un
centro que asuma inmediatamente la responsabilidad,;
2. A menos que se decida otra cosa de comun acuerdo
entre los centros interesados, el centro que se designe
sera el centro responsable del area en que estaba el
buque, segun su ultima situacion notificada; y
3. Después de declararse la fase de peligro, el centro
que coordine las operaciones de busqueda y
salvamento informara, si es necesario, a otros centros
apropiados de todas las circunstancias que
acompaiien al estado e emergencia y de todos los
acontecimientos.
Siempre que resulte oportuno, el centro coordinador de
salvamento o el subcentro, sera también el encargado de
transmitir al buque para el que se haya declarado la fase
de emergencia, la informacion sobre las actividades de
busqueda y salvamento que se hayan iniciado.

¢Cudndo se da por terminada y se suspenden las
operaciones de busqueda y salvamento?

En las fases de incertidumbre y de alerta:

Cuando en una fase de incertidumbre o de alerta se
informa de que ha cesado la emergencia porque los
motivos iniciales de incertidumbre se han despejado,
entonces el centro o subcentro informara de ello a toda
autoridad, unidad o servicio a los que le haya hecho
intervenir o haya avisado de tal emergencia.

En las fases de peligro:

Cuando en una fase de peligro el centro o subcentro sea
informado por el buque en peligro o por otras fuentes
apropiadas de que ha cesado la emergencia, dicho centro

Emergencias Maritimas (1)




o subcentro tomara las medidas necesarias para terminar
las operaciones de busqueda y salvamento e informara
de ello a toda autoridad, unidad o servicio a los que haya
hecho intervenir o haya avisado de tal emergencia; y se
evaluard toda informaciébn que se reciba con
posterioridad y se reanudaran las operaciones de
busqueda y salvamento si la informacion recibida lo
justificase. También si durante una fase de peligro se
decide que es inutil continuar la busqueda, y no existen
datos, el centro, dard por terminadas las operaciones de
blsqueda y salvamento e informara de ello igualmente a
todas las autoridades, unidades o servicios a los que haya
hecho intervenir o avisado.

- El Jefe en el lugar del siniestro (OSC).
Cuando haya unidades de salvamento a punto de iniciar
operaciones de busqueda y salvamento, el jefe de una de
ellas sera designado jefe en el lugar del siniestro,
internacionalmente conocido como OSC, y esta decision
se tomara lo antes posible y preferiblemente antes de
llegar a la zona de busqueda especificada. Se recomienda
que el jefe en el lugar del siniestro sea designado por el
centro coordinador de salvamento o subcentro, y que si
esto no es factible, tal jefe sea designado en cualquier
caso por las autoridades participantes.

Hasta que el jefe en el lugar del siniestro haya sido

designado, el jefe de la primera unidad de salvamento

que llegue al lugar del sinistro asumird automaticamente
las obligaciones y responsabilidades del OSC.

Las tareas del OSC seran:

1. Determinar la probable situacion del objeto de la
busqueda, el probable margen de error de esa
situacién y el drea de bisqueda.

2. Disponer lo necesario para establecer la separacién, a
fines de seguridad, entre las unidades que participan
en la busqueda.

3. Designar los tipos de exploracién adecuados a las
unidades participantes en la bisqueda y asignar areas
de exploracion a las unidades o grupos de unidades;

4. Designar unidades apropiadas para llevar a cabo el
salvamento una vez localizado el objeto de la
busqueda;

5. Coordinar en el lugar del siniestro las
comunicaciones relativas a biisqueda y salvamento.
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El OSC sera también responsable de lo siguiente:
transmitir informes periodicos al centro de salvamento
que coordine las operaciones de busqueda y salvamento;
y notificar el niimero y los nombres de los supervivientes
al centro de salvamento que coordine las operaciones de
busqueda de salvamento, facilitar al centro los nombres y
puntos de destino de las unidades que lleven a bordo
supervivientes, especificando qué supervivientes van en
cada unidad, y solicitar, si es necesario, auxilio adicional
del centro; por ejemplo, equipo medico para evacuar
heridos graves.

Se recomienda que, si no se dispone de una unidad de
salvamento (incluidos buques de guerra cuyo jefe pueda
asumir las obligaciones del jefe en el lugar del siniestro,
y en las operaciones de busqueda y salvamento) participa
cierto niimero de buques mercantes o de otra clase, uno
de ellos sea designado de comin acuerdo coordinador de
la busqueda de superficie.

= Manual IAMSAR.

El “Manual Internacional de los Servicios Aeronduticos
y Maritimos de Busqueda y Salvamento”, conocido
internacionalmente como IAMSAR estd compuesto de
tres volumenes de acuerdo con la siguiente estructura:

VOLUMEN I— ORGANIZACION Y GESTION
Preambulo

- indice

- Abreviaturas y acronimos

- Glosario

- Cap. | “Principios generales del Sistema”

- Cap. 2 “Componentes del Sistema”

- Cap. 3 “Formacion, calificacion, titulacion o certificacion y
ejercicios”

- Cap. 4 “Comunicaciones”

- Cap. 5 “Gestion del Sistema”

- Cap. 6 “Mejora de los servicios”

- Apéndices

VOLUMEN II - COORDINACION DE MISIONES
Abreviaturas y Acronimos

- Glosario

- Cap. 1: El sistema de bisqueda y salvamento

- Cap. 2 Comunicaciones

- Cap. 3 Toma de conocimiento y accion inicial

- Cap. 4 Principios aplicables a la planificacion y evaluacién de la
busqueda

- Cap. 5 Técnicas y operaciones de bisqueda

- Cap. 6 Planificacion y operaciones de busqueda
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En la toma de informacién serd muy importante el
conocimiento del entorno, es decir lo que el Manual
IAMSAR establece como “condiciones ambientales”:

- Temperatura del agua.

- Viento.

- Temperatura del aire.

- Deshidratacidn.

- Fatiga por calor.

- Presencia de animales.

Aunque en la capacidad de sobrevivir de una persona en
peligro, influirdn ademds una serie de condiciones
personales propias de cada sujeto y de la situacion en la
que se encuentre: la ropa que llevaba cuando abandond
el buque, el tipo de embarcacion, el niimero de personas
que van en la misma, si la ropa estd mojada, la actividad
fisica que ha llevado a cabo, la temperatura corporal, la
sed, el cansancio, el hambre,... el stress psicologico y
sobre todo las ganas de vivir.

Una vez recabada la informacion, la que se posea de la
emergencia y la que se adquiera de caracter
meteorolégico, se calculard la situacion del lugar del
siniestro (inicial) y su probabilidad de error, mas tarde se
analizard el desplazamiento de los supervivientes
después del suceso (con la probabilidad de error).

Con estos datos, se obtendra la situacion mas probable
final de los supervivientes en ese momento (que
llamaremos “Ddtum’™) y el error probable de la posicion
(incertidumbre).

- Planificacion y Operaciones de Busqueda: Ddrum.

Una vez localizado el objeto de la basqueda, el SMC

decidira el procedimiento a seguir y los medios a utilizar.

Es decir, basicamente el siguiente guion:

a) medidas previas adoptadas

b) medios disponibles

¢) ubicacidn y disposicion de los supervivientes;

d) estado fisico y de salud de los supervivientes

e) numero de personas notificadas que se encontraban a
bordo y nimero de personas localizadas,

f) condiciones meteorologicas observadas y previstas;

g) medios SAR disponibles y presteza con que se
pueden responder;

h) efecto de las condiciones meteorolégicas en las
operaciones SAR;

i) hora del dia y visibilidad; y

j) riesgos existentes para el personal SAR.










- Métodos de bisqueda.

Los métodos de busqueda se clasifican en tres grandes
bloques:

1. Métodos de busqueda visual.

2. Miétodos de busqueda electronica.

3. Métodos de busqueda nocturna.

- Biisqueda visual.

Suele ser mas efectiva con medios aéreos ya que en una
unidad maritima la eficacia de la operacion esta limitada
por la altura del observador, ademas de las condiciones
climatoldgicas. Si la visibilidad reducida la anchura de
barrido serd muy reducida, asi como el intervalo entre
unidades participantes, y serd necesario llevar una
velocidad de seguridad adecuada para evitar el riesgo de
colision.

Para las busquedas con aeronaves es dificil establecer la
altura del avion ya que cuanto menor sea la altura de
busqueda, mayores seran las probabilidades de detectar
el objetivo, pero al mismo tiempo, menor debera ser la
anchura de barrido. Generalmente los helicopteros suelen
volar entre 500° y 1000°, pero si el objeto SAR es grande
la separacion se puede incrementar. Para personas en el
agua, de dia se debe utilizar una altura muy baja (inferior
a 500%) y la anchura de barrido debe ser pequefia (menos
de 0.5%). Para los mismos casos pero en busqueda
nocturna, la busqueda se centra en sefiales luminosas a
alturas mas elevadas (1500’ y 2000°).

A continuaciéon exponemos algunos de los métodos
visuales que recomienda el Manual de Salvamento
IAMSAR:

Método aéreo de busqueda.

PCB (CSP)

Primera busqueda ——%
lA/ e Segunds bisqueda - — —

Imdgenes de busqueda, fuente: Manual IAMSAR
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El calculo de la anchura de barrido en una blisqueda

electronica debe realizarse sobre la base de la distancia al

horizonte desde el nivel de altura elegido por la aeronave

SAR, dado que la mayoria de las EPIRB funcionan en

frecuencias que solo pueden ser recibidas en una

trayectoria de visibilidad directa. En estos casos la el

método geométrico de busqueda es por barrido paralelo

o por transversales. Las busquedas en este caso si son

infructuosas se realizan de la siguiente manera:

1) primera por barrido;

2) segunda perpendicular a la primera;

3) y si hay una tercera paralela a la primera desplazada
la mitad de la separacién entre trayectorias (%2 S).

Alternativamente se puede emplear el método de
busqueda auditiva por medios electronicos mediante
situaciones. En este caso cuando el medio de busqueda
se basa en la deteccion auditiva de la sefial. Asi la
aeronave SAR debe partir de la hipétesis de que la zona
en la que se recibe con la misma intensidad la sefial
auditiva es circular.

1) tan pronto como se oiga la sefial de la baliza por
primera vez, se traza la posicion de la aeronave en
una carta adecuada;

2) el piloto mantendra el rumbo original por una corta
distancia, y a continuacion efectuara un giro de 90° a
izquierda o derecha y seguird a ese nuevo rumbo
hasta que la sefial se desvanezca, anotando dicha
situacion;

3) en ese momento realizara un giro de 180° y trazara de
nuevo las posiciones en las que la sefial se capta y se
desvanece;

4) se puede fijar la posicion aproximada de la baliza
trazando lineas (cuerdas) entre cada conjunto de
posiciones, “sefial captada”, “sefial desvanecida” y para
ello se traza la bisectriz de cada linea;

5) calculada dicha posicion, la aeronave debe descender
hasta una altura conveniente para realizar la busqueda
visual.

Parecido a este método esta el de busqueda auditiva por
medios electronicos mediante computo del tiempo que
también lo describe el Manual IAMSAR como
herramienta de busqueda para las acronaves SAR.
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El giro Williamson se utiliza
si se conoce el suceso
inmediatamente y consiste
en meter toda la cafia del
timén a la banda donde
callé la persona, cuando se
ha caida 60° del rumbo
inicial entonces se mete el
ttmén a la banda contraria y
cuando queden 20° para
alcanzar el rumbo opuesto al
que se tenia entonces nos
encontraremos en disposi-
cién de tener el naufrago por la proa. Es un método que
aprovecha la linea de derrota inicial, no importa la
visibilidad y por tanto funciona con reducido campo
visual, es muy sencillo ya que no necesita mas que
observar la giroscopica y el timdn es todo a una banda y
todo a la otra banda, sin tocar la maquina para nada,
aunque aleja en principio al buque del Iugar del suceso y
es algo lento.

El giro simple o giro Anderson
consiste igual que en el anterior
en una maniobra inmediata,
nada mas se avista el suceso.
Comienza cayendo a la banda
de caida del naufrago con todo
el timon y cuando la caida sea
de 250° sobre el Rumbo inicial
entonces se procede a poner el
timén a la via y parar la
maquina. Es el método de
salvamento mds rapido y el adecuado para los buques
con capacidad de giro restringida, generalmente funciona
mejor con buques de dos hélices de paso variable, y tiene
el problema de que la aproximacion a la persona no es
directa.

Otra posibilidad es el giro Scharnow, que se emplea no
como accion directa sino como método para volver al
opuesto al rumbo inicial, consiste en meter el timén a
una banda hasta que nos apartemos 240° del rumbo
inicial entonces se para la caida metiendo la cafia a la
otra banda hasta que estemos a 20° del rumbo opuesto,
entonces se pone el timon a la via hasta que se vaya al
rumbo opuesto y se intente encontrar visualmente restos
del naufrago.

250°
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Ademas IMO ha establecido dos cursos modelo, el 3.13
de Administrador de busqueda y salvamento y el 3.14 de
Coordinador de la mision de busqueda y salvamento.

El Manual IAMSAR establece en su Capitulo 3 del
primer Volumen una dedicaciéon especial a la
“Formacidn, calificacién, titulacion o certificacion y
ejercicios”, donde se establecen las recomendaciones a
los Estados sobre tres aspectos: Fomento del
profesionalismo (3-1); Temas especificos de formacién
(3-2); y Ejercicios (3-3).

Literalmente IAMSAR deja claro que la formacién es
esencial para la actuacion y la seguridad y que el sistema
SAR se vale precisamente de la formacion de las
personas para reducir los riesgos para el personal y sus
medios. El factor humano es muy valioso y la formacién
para hacer estimaciones de riesgo bien fundada
contribuira a conseguir que los profesionales que hayan
recibido tal formacion y los valiosos medios sigan
estando disponibles para futuras operaciones.

Como rutina de formacioén, IAMSAR recomienda la
rotacion en los diferentes puestos del sistema SAR, con
esto se amplian los conocimientos de los especialistas.
La rotacion en diferentes tareas permite al especialista
comprender aspectos cada vez mas amplios de la
organizacion.

El Manual de Salvamento considera totalmente necesario
poseer unos buenos conocimientos del idioma inglés, ya
que desde los RCC deberan ser capaces los controladores
de comunicarse con otros centros, asi como con los
capitanes de los buques y los comandantes de aviones, a
los cuales se les exige que hablen inglés. El paso
directamente relacionado con la formacion es el de la
elaboracion de ejercicios. Con los ejercicios se ponen a
prueba y se mejoran los planes de operaciones, y ademas
se obtiene experiencia junto con el aprendizaje, elevando
la capacidad de enlace y coordinacion. Los ejercicios
realizados de manera realista ayudan a poner de relieve y
evaluar la verdadera eficacia de la formacién y la
eficiencia y competencia del servicio SAR en las
operaciones. Los ejercicios pondran de manifiesto los
defectos de que puedan adolecer los planes SAR,
permitiendo mejorarlos. El Manual IAMSAR establece
claramente que es mds seguro que se adviertan las
insuficiencias en los ejercicios, y no en las operaciones
reales.

Emergencias Maritimas (Il)

Tépicos de formacion (IAMSAR).

Deriva aerondutica; AFN; AFTN;
Instrucciones/cuestionarios USR;
Aplicacion informdtica;
Evacuaciones médicas;
COSPAS-SARSAT, INMARSAT,
Asesoramiento médico;

Boyas marcadoras de elementos
de referencia; Obtenciony
evaluacion de datos;
Determinacion de los elementos
de referencia; Tareas del
coordinador en el lugar del
siniestro; Comunicacion con el
publico y los medios; Deriva de
paracaidistas; Casos y
planificacion de lanzamiento en
paracaidas; Aptitud para el
punteo; Bases de datos de
registro;, Documentacion de
incidentes; Procedimientos de
salvamento,; Amplitud del barrido
electrénico; Asignacion de
recursos; Auxilios en
emergencias; Evaluacion de los
riesgos; Acuerdos SAR;
Comunicaciones SAR;
Coordinacion de misiones SAR;
Planificacion de la busqueda;
Conclusion de operaciones SAR;
Fases, etapas y componentes;
Capacidad de los recursos SAR;
Organizacion del sistema SAR;
Tecnologia SAR;

Factores medioambientales;
Aspectos internacionales;
Técnica para entrevista,
Factores de la fatiga;

Medios contra el estrés;

Equipo de supervivencia;
Comunicacion con los familiares,
Areas de biisquedas;

Amplitud del bario visual;
Configuracion de busqueda;
Corrientes de agua;

Deriva a sotavento; Estudios de
casos; Dificultades; Cartas y
mapas; Capacidad y limitaciones
de los vigias, Planificacion
costera SAR; Tablero de
maniobra; Evaluacion del
avistamiento de bengalas,;
Sistema de notificacion buques;
Seleccion de USR.










Existen elementos externos que escapan de la capacidad
del propio sistema SAR pero que influyen en la eficacia
final: un suceso que dé lugar a la pérdida o al salvamento
de un elevado nimero de vidas, o una gran catastrofe
natural, puede ocasionar un cambio significativo en un
afio determinado. Sin embargo, estos datos contribuirian
a determinar las tendencias de eficacia del sistema SAR
a largo plazo. Por eso la eficacia del programa se calcula
a partir de la ratio:

Eficacia programa = EPP (V) X 100000

Costes directos programa SAR

Se ha elegido un factor de escala arbitrario (cien mil)
para eliminar los numeros demasiados pequefios.
IAMSAR establece el indice de la eficacia del
salvamento de vidas con preferencia al rescate de los
bienes materiales porque el salvamento de vidas
constituye la meta principal del sistema SAR.

Puede determinarse la relacion entre costes y beneficios
y utilizarla para medir la eficiencia del sistema SAR; sin
embargo, la determinacion del valor que debe atribuirse
a una vida humana puede resultar dificil. A veces hay
otros servicios oficiales que se han ocupado de este
asunto, ya que los analisis de costes y beneficios de los
programas de seguridad son objetos de la atencion de
diversos organismos estatales. Otro procedimiento es la
eficacia del salvamento de vidas con respecto a lo costes
directos totales ¢l servicio SAR en un afio determinado.
Los datos SAR deberian ser fiables aun cuando algunos
conceptos talos como el de vidas salvadas, personas
asistidas y valor de los bienes materiales son subjetivos.
La recopilacion y el analisis posterior de datos SAR no
se ven menoscabado por la imposibilidad de recoger
datos sobre sucesos no comunicados al sistema SAR o a
los que no se han respondido.
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- Futuras acciones para la mejora de la operatividad SAR
en Europa: el proyecto Mar-NIS.

Esta iniciativa se enmarca en el conjunto de acciones
impulsadas por la Comisién Europea y la Agencia
Europea para la Seguridad Maritima (EMSA) destinadas
a reforzar la seguridad maritima en aguas europeas.
Basado en el desarrollo futuro del LRIT, que ya hemos
mencionado en capitulos anteriores (Long Range
Identification and Tracking) y a una intensificacion de
los llamados buques de alto riesgo, por su historial, por
el tipo de mercancia peligrosa, etc., y podemos pensar en
notificaciones a Larga Distancia LRR (Long Range
Reporting) en la que el operador del centro SAR que
hace el seguimiento del area de riesgo encontrara todo
tipo de informacidn relativa al buque con un simple clic
sobre la pantalla, tanto de datos que pudiéramos llamar
estaticos, como dinamicos proporcionados por el sistema
en el que se estd trabajando de areas de riesgop MaRA
(MarNIS Risk Area). El sistema LRIT puede continuar
actualizando las informaciones del operador por estima
cada diez segundos, o bien posicionando ¢l buque cada
tres horas aproximadamente o bien hasta que el buque
entre en zona de cobertura costera del AIS Sistema de
Identificacion Automatica. En este momento juega un
papel fundamental la funcién de notificacion de travesia
de SAFESEANET, que proporciona la informacién
actualizada de la ETA de cada buque. Ademas de la
informacién que sobre la identidad del buque hace el
Servicio Movil Maritimo.

Este proyecto europeo desarrolla un concepto futuro que
es el de Servicios Operativos Maritimos, en inglés MOS
(Maritime Operational Services). Las funciones de un
centro MOS podemos sintetizarlas en organizativas,
informativas, de apoyo a la toma de decisiones y si
hictese falta de intervencion.

De forma, un poco general, podemos concluir que el
modelo europeo apuesta por integrar los tres servicios en
un sistema integral, el de trafico maritimo, el de gestion
de las operaciones de salvamento y rescate y la lucha
contra la contaminacién, modelo que en Espafia ya
funciona a nivel de la Sociedad SASEMAR, pero que en
otros paises de la Unidn esta diversificado en diferentes
cuerpos y agencias, con la particularidad, eso si de crear
regiones geograficamente mas operativas (MOS) donde
la eficacia y racionalizacion de recursos este optimizada
a todos los niveles.

Emergencias Maritimas (II)

- MarNIS

El Proyecto MarNIS es un
proyecto integrado de la iniciativa
europea de fomento del I+D,
denominada VI Programa Marco,
dirigida a empresas e
instituciones de los paises
miembros de la UE y los Estados
asociados. El organismo
responsable de este
macroproyecto es la Direccion
General de Transportes y Energia
(DG TREN), que gestiona un
presupuesto de 18 millones de
euros, de los que 12 millones son
aportados por la UE para los
cuatro afios de duracion de la
iniciativa (de noviembre de 2004
a noviembre de 2008). Participan
44 socios de 13 paises,
bdsicamente agencias de los
Ministerios de Transportes,
Autoridades Portuarias,
organizaciones y colegios
profesionales, empresas del sector
del transporte maritimo,
universidades y centros de
investigacion, coordinados por el
Centro de Investigacion del
Transporte AVV del Ministerio de
Transporte holandés.

Fuente: Diaz, J.A. (2007)
“Seguimiento integral del trdfico
maritimo europeo”. Marina Civil
85, 77-82.




5.3 Investigacion de Accidentes Maritimos.

= Introduccién a la investigacion de los Siniestros
Maritimos: Evolucién de normativa y definicién.
El profesor Gonzalez Laxe establece que son las propias
caracteristicas de la sociedad actual, las que nos sitiian
en un escenario de mayor exposicion al riesgo, y en un
mayor impacto de los riegos en intensidad y en amplitud.
No existe el riesgo cero y el transporte maritimo es un
¢jemplo de sintonia entre el nivel de crecimiento
econdmico de un pais y del riesgo potencial de los
buques por sus costas. Establece este mismo profesor
que la sociedad del riesgo no es una opcién que pueda
elegirse o rechazarse. Por tanto, el siniestro estd unido
desde siempre al transporte maritimo, aunque este
fenomeno es mucho mas evidente desde la
generalizacion del transporte de petroleo y derivados del
mismo por via maritima, donde las consecuencias
medioambientales son mucho mas espectaculares y el
eco social de los accidentes es mucho més mediatico.
El riesgo maritimo no esta limitado, en cada marea negra
que ocurre nos encontramos con mAs y mayores
perjuicios econémicos, no esta limitado ni en tiempo, ni
en espacio. La propia compensacion de los dafios
requiere de un consenso internacional y de normas y
fondos que hagan frente a una magnitud de estas
caracteristicas. No siempre es facil de encontrar un
esquema clasico de causalidad, culpa y responsabilidad
legal en el analisis de un accidente maritimo.
La investigacion de accidentes tiene su pre-historia en
algunas iniciativas que crean los primeros comités para
la investigacion de siniestros y que tienen lugar a lo
largo del siglo XIX, concretamente en 1836, la Camara
de los Comunes establecié un sistema de corte de
investigacion para analizar las pérdidas de bienes y
personas, asi como para investigar el comportamiento de
los oficiales y armadores en los hechos acaecidos,
estableciendo incluso la posibilidad de suspender la
licencia para navegar de los capitanes, e igualmente para
establecer posibles medidas de compensacion.
Estos primeros comités llegaron a publicar algunos
informes, considerandose como la iniciativa pionera que
diera lugar a un futuro desarrollo en los procedimientos a
tomar por los Estados maritimos en la investigacion de
accidentes. Las futuras leyes inglesas como la Steam
Navigation Act (1846) y la Merchant Shipping Act,
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En el articulo 23, “Accidentes”, establece:

“Toda Administracion se compromete a efectuar una encuesta
sobre cualquier accidente ocurrido a los buques de los que es
responsable, y que estén sujetos a las disposiciones del
Convenio, cuando considere que esta encuesta pueda ayudar a
conocer las modificaciones que seria conveniente introducir en
dicho Convenio.

Todo Gobierno Contratante se compromete a proporcionar a la
Organizacion todos los datos utiles sobre los resuitados de
dichas encuestas. Los informes o las recomendaciones de la
Organizacion basados sobre estos datos no revelardn ni la
identidad ni la nacionalidad de los buques en cuestion, ni
atribuiran, de ninguna forma, la responsabilidad del accidente
a un buque o a una persona, ni dejardn sospechar tal
responsabilidad”.

STCW

Establece en su Regla 1/5:

“Cada Parte habilitara mecanismos y procedimientos para la
investigacion imparcial de los casos notificados de
competencia, acciones u omisiones que puedan constituir una
amenaza directa para la seguridad por parte de personal con
titulos o refrendos expedidos por dicha Parte en lo que respecta
al desemperio de las funciones vinculadas a dichos titulos, con
objeto de retirar, suspender o anular dichos titulos.

Cada Parte deberd prever sanciones penales o disciplinarias
para los casos de infraccion de aquellas disposiciones de su
legislacion nacional que hagan efectivo lo estipulado en este
convenio. En particular, las se establecerdn y ejecutardn en los
casos en que: Una compafiia o capitdn contraten a persona sin
titulo; Un capitan haya permitido una funcion o servicio a
alguien sin titulo; Una persona haya obtenido un titulo con
fraude.

También sobre accidentes laborales en el ambito
maritimo, la Organizacion Internacional del Trabajo
(ILO) se ha pronunciado a la hora de establecer
mecanismos de investigacion de accidentes.

Entre los Convenios cabe destacar los siguientes:

Convenio sobre la prevencién de accidentes para
gente de mar (1970).

Convenio sobre la Marina Mercante (también
llamado de normas minimas) (1976}.

Y el Convenio sobre la proteccion de la salud y la
asistencia médica para gente de mar (1986).
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= Cédigo IMO para la investigacion de siniestros y
sucesos maritimos: Procedimiento e Informes.
Entre las misiones de la propia IMO, de acuerdo con su
Convenio constitutivo, en el articulo 15.j) establece
como obligaciones de la organizacion la de elaborar
reglas y directrices relativas a la seguridad maritima y a
la prevencion y control de la contaminacion del mar por
los buques. Es por ello que la Organizacién Maritima
Internacional ha estado siempre preocupada por los
graves siniestros y sucesos maritimos que ocasionan la
pérdida de vidas y buques y la contaminacion del medio
marino. Esta situacion, ademas es mejorable gracias a la
elaboracion de informes precisos y puntuales que
indiquen las circunstancias y las causas de los siniestros
y sucesos maritimos, como establece el preambulo del
Cédigo de investigacion de siniestros y sucesos
maritimos que aprobo la XX Asamblea, a finales del afio
1997, en su resolucién nimero 849.
Asi mismo los Estados de abanderamiento, firmantes de
los principales Convenios IMO (SOLAS, MARPOL,...),
tal como hemos visto anteriormente, tienen obligacion de
investigar todos los casos de siniestros graves y muy
graves. Por ello IMO elabor¢ este Codigo para ayudar a
la homogeneizacién de los datos y facilitar la
investigacion, el analisis y la elaboracién de propuestas
de mejora e incluso de formacién para la gente de mar.
El proposito del Codigo es, sin duda, dar un enfoque
comiun en la investigacion de siniestros y sucesos
maritimos, asi como fomentar la colaboracién entre
Estados para determinar qué factores contribuyen y dan
lugar a tales siniestros. Este enfoque comin y la
colaboracion pueden facilitar medidas correctivas y
mejorar tanto la seguridad de la gente de mar y de los
pasajeros como la proteccion del medio marino. Para
lograr estos objetivos, el Cddigo de investigacion de
siniestros maritimos reconoce la necesidad del respeto
mutuo de las normas y practicas nacionales y hace
particular hincapié en la cooperacion. El precedente es el
cédigo utilizado en aviacion civil y que ha servido para
incrementar la seguridad aérea. Este codigo IMO en
definitiva ayuda a identificar las circunstancias y causas
de un accidente maritimo.
Los pilares basicos de este sistema comun de
investigacién somn:
+ definiciéon del objetivo de la investigacion, de los
siniestros maritimos y los principios que rigen su
realizacion;
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Estados que intervienen
en la investigacion.

El llamado *Estado investigador
principal” serad el Estado que se
encargard de realizar la
investigacion segun lo convengan
mutuamente todos los Estados con
intereses de consideracion,
porque estos pueden ser mas de
uno, hasta siete tipos de Estado
con intereses de consideracion
recoge el Cédigo de investigacion
de siniestros y sucesos maritimos:
1. el Estado de abanderamiento
de un buque objeto de una
investigacion;

2. el Estado en cuyas aguas
interiores o mar territorial hava
ocurrido un siniestro maritimo;
3. el Estado en que un siniestro
maritimo haya causado dafios o
puesto en grave peligro el medio
ambiente o zonas sobre las que
dicho Estado tiene derecho a
ejercer jurisdiccion reconocida en
virtud del derecho internacional,
4. el Estado en el que las
consecuencias de un siniestro
maritimo hayan causado o
Supuesto una amenaza de graves
dafios, incluidas las islas
artificiales, instalaciones o
estructuras sobre las que dicho
Estado tiene derecho a ejercer
Jurisdiccion;

5. el Estado en el que, como
resultado de un siniestro, los
nacionales del mismo hayan
perdido la vida o sufrido lesiones
graves;

6. el Estado que disponga de
informacion importante que
pueda ser util para la
investigacion;

y 7. el Estado que por algun otro
motivo haga valer un interés
considerado importante por el
Estado investigador principal.
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definicion de un marco de consultas y cooperacion
entre los Estados que tengan intereses de
consideracion;

- reconocimiento de que la informacién circulard
mejor si a las personas que tratan de ayudar en la
investigacion se les ofrece un cierto grado de
inmunidad, tanto respecto de la autoinculpacion
como del riesgo que pueda correr el medio de vida de
dichas personas;

- establecimiento de un modelo normalizado para
elaborar los informes, con objeto de facilitar su
publicacion y extraer las conclusiones que proceda.

IMO deja claro que las investigaciones son una

competencia oficial de los estados de bandera y

riberefios, y que estas deben realizarse siguiendo ademas

la legislacion nacional del mismo. Este procedimiento no
trata de excluir ninguna otra forma de investigacion, ya
sea civil, penal, administrativa o de cualquier otra indole.

El objetivo de la investigacién, queda manifiestamente

expresado literalmente en el Codigo: prevenir siniestros

analogos en el futuro. Segun este, las investigaciones
determinaran las circunstancias del siniestro investigado

y estableceran las causas y los factores que han

contribuido al mismo mediante la recopilacion y el

analisis de la informacion, junto con la adopcion de las
conclusiones pertinentes. Si bien en teoria este tipo de
investigaciones no tiene como proposito determinar
responsabilidad ni culpa, la autoridad investigadora no
debe abstenerse de dar plenamente a conocer las causas

porque de las conclusiones pueda inferirse culpa o

responsabilidad.

Los investigadores de siniestros maritimos que

establezca el Estado deben tener facil acceso a toda la

informacion pertinente sobre seguridad, asi como a los
expedientes de los reconocimientos que obren en poder
del Estado de abanderamiento, las inspeccion de los

Estados rectores del Puerto (PSC), la de los armadores y

fletadores de los buques involucrados, asi como la que

tengan las sociedades de clasificacién. Los VDR o cajas
negras, como registradores de datos de la travesia tienen
que estar a disposicion de los investigadores si estos
estan fisicamente disponibles. Establece el Codigo que
los investigadores de siniestros maritimos deben tener
facil acceso a los inspectores gubernamentales,
funcionarios del servicio de guardacostas, operadores del
servicio de trafico maritimo y précticos, o a cualquier
otro miembro del personal maritimo de los Estados

Emergencias Maritimas (Il)




respectivos. IMO ha trabajado en muchos estudios sobre
el factor humano, y estas investigaciones deben ser
utilizadas asi como cualquier otra recomendacién o
instrumento de IMO 'y otras organizaciones
internacionales.

Toda investigacion debe concluir, como ya
desarrollaremos mas adelante, en un informe, y estos
informes sobre las investigaciones surtiran mayor efecto
si se comunican al sector del transporte maritimo y al
publico por parte de los Estados implicados en el
accidente o en dicho suceso maritimo.

Como podemos imaginar, aquellos buques que después
de un accidente puedan seguir navegando, deben
rdpidamente hacerlo y no debe ser demorado mas de lo
absolutamente necesario, el Estado que realice la
investigacion iniciara el procedimiento tan pronto como
sea posible sin someter al buque a demoras poco
razonables. Otros Estados con intereses de consideracion
podran, de mutuo acuerdo, participar en la investigacion,
bien inmediatamente, bien en una fase posterior.

Como es de suponer las relaciones internacionales no
siempre son las mejores de las deseadas, sin embargo
una investigacion de estas caracteristicas requiere de un
objetivo técnico y no politico. Cuando ademids el
siniestro se produce en alta mar, los Estados de
abanderamiento realizardn su propia investigacion, y si
se trata de un abordaje en el que intervengan diferentes
Estados de abanderamiento, entonces ambos Estados
mantendran consultas y decidirdn cual de ellos ha de
asumir la funcion de Estado investigador principal, y
determinaran el mejor medio de colaboracion en virtud
del Codigo IMO.

El llamado “ESTADO INVESTIGADOR PRINCIPAL” es en
gran parte del que depende el éxito de la investigacion ya
que tendrd la obligacion de elaborar una estrategia
comun, siempre en contacto con los otros Estados con
intereses en el suceso, sera el que designara el personal
investigador principal, por lo que fijara los parametros de
la investigacion basandose en su legislacion. Este Estado
sera el “secretario” del proceso, es decir custodiaras las
actas de las declaraciones y aquellas pruebas que se
hayan reunido durante la investigacion, redactando el
informe donde se reflejaran los puntos de vista de todos
los implicados, con intereses. Como Estado base,
proporcionar el apoyo logistico razonable y el contacto
con otros organismos y personas que no formen parte del
equipo de investigacion. Permitird que los representantes
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de los otros paises puedan interrogar a los testigos, vean
y examinen las pruebas y obtengan copias de la
documentacion, presenten testigos u otra clase de
pruebas, declaraciones respecto de las pruebas, formulen
observaciones y reflejen sus opiniones debidamente en el
informe final, asi como que reciban las transcripciones,
declaraciones y el informe final sobre la investigacion.
Aungue en una investigacion los armadores informaran a
su Estado de abanderamiento del suceso en el que se
vean involucrados (abordaje, contaminacion,...), ello no
quita para que directamente el Estado riberefio informe
al Estado de abanderamiento ya sea por conducto de la
oficina consular o bien comunicandose directamente con
las autoridades pertinentes. Asi le proporcionara los
tramites que se estan siguiendo para la elaboracion de la
investigacion y los datos que se tengan en ese momento.
El Estado que realice la investigacién de un siniestro
considerara confidencial, salvo para la investigacién en
si, y por tanto no revelara los siguientes documentos:
a) todas las declaraciones tomadas a las personas por
las autoridades en el curso de la investigacion;
b) todas las comunicaciones entre las personas que han
participado en la explotacion del buque;
c¢) la informacion de caridcter médico, o privada,
referente a las personas implicadas en el siniestro o
suceso;
d) las opiniones expresadas durante la investigacion.
El informe final del accidente tendra una primera version
o borrador que el Estado investigador principal enviard a
todos los Estados con intereses de consideracion,
instandoles a formular a la mayor brevedad
observaciones de importancia y bien fundadas acerca del
informe. Este tramite de alegaciones durard treinta dias,
una vez transcurrido este tiempo si existen objeciones se
tendran en cuenta si proceden (literalmente “por mutuo
acuerdo”) y en caso contrario directamente se enviardn a
IMO. Si la discrepancia de un Estado con intereses de
consideracion es con la totalidad o parte del informe,
entonces se podra presentar un informe propio, particular
de ese Estado al Secretario general de IMO.
Con nuevas pruebas aparezcan se podra reabrir el caso:
éstas se evaluaran y se trasladaran a los otros Estados
con intereses, y si alteran materialmente la
determinacion de las circunstancias del siniestro, asi
como los resultados, los Estados deberan reconsiderar el
informe final y volver a rehacer el mismo.

Emergencias Maritimas (II)

Partes de un informe “modelo”.

1. Resumen de los hechos que
indique si se han producido
muertes, lesiones o
contaminacion;

2. Identidad del Estado de
abanderamiento, los propletarios,
los gestores, la compaiiia y la
sociedad de clasificacion;

3. Pormenores sobre las
dimensiones y mdquinas de todos
los buques implicados, junto con
una descripcion de la tripulacion,
el cuadro de obligaciones y otros
aspectos pertinentes, tales como
el tiempo de servicio a bordo;

4. Descripcion detallada de las
circunstancias del siniestro;

5. Analisis y observaciones que .
permitan llegar a conclusiones
légicas, o a resultados, en los que
se plasmen todos los factores que
contribuyeron al siniestro;

6. Una o varias secciones en las
que se analicen y formulen
observaciones sobre los elementos
causales, que incluirdn tanto los
factores mecanicos como
humanos, con arreglo a las
estipulaciones de la base de datos
de IMO;

7. Si procede, recomendaciones
destinadas a prevenir siniestros
similares.

Véase MSC/Circ.953
MEPC/Circ.372 en paginas
siguientes.
















El transporte en la era de la globalizacién ha reducido los
puertos importantes a algo mas de un centenar, el resto
de las infraestructuras portuarias, podemos hablar de
diez mil puertos, se dedican a la redistribucion de la
carga procedente de estos grandes puertos. En las Gltimas
décadas, ademas, las estadisticas tienden a un
crecimiento y liderazgo de los puertos asiaticos, siete de
los diez primeros, de los cuales ademads, cinco son de la
Republica Popular China. En Europa ain Roétterdam
mantiene su liderazgo, seguido de Hamburgo, y en
Espaiia hay que bajar al namero cincuenta para encontrar
el primer puerto espaiiol, Algeciras. El trafico principal
de mercancias por via maritima se realiza por unidades
contenedorizadas donde también Asia, especialmente
China, lidera las cifras de movimiento: Singapur es el
puerto con mayor trafico de contenedores del mundo, y
mueve en estos momentos casi treinta millones de TEUs,
seguido de Shangai (26,2), Hong Kong (23,9) Shenzen,
China (21,1) Busan, Corea (13,3). Hay que bajar al sexto
puesto para encontrarse el primer puerto europeo,
Rétterdam, con 10,8 millones y en el noveno lugar, el
puerto de Hamburgo con un trafico de 9,9 millones.
Estos puertos asidticos son sobre todo puertos hub
(dedicados al transbordo). Y es precisamente en este
trafico donde las condiciones de seguridad y proteccion
son mas importantes para la competitividad econémica
de un puerto. Esta seguridad, como criterio de calidad de
una infraestructura portuaria, viene determinada por
diferentes caracteristicas:

- la seguridad fisica como puerto, geograficamente
capaz de dar resguardo y abrigo en unas condiciones
de mar y viento adversas y con un calado adecuado
para poder operar, esto es importante dado el
progresivo desarrollo de grandes buques contenedores
que requieren de una seguridad en sus operaciones sin
que puedan producirse accidentes en la
maniobrabilidad de canales y atraques;

- también seguridad y proteccién en el transito de las
mercancias y de las personas por el puerto, tanto en
las terminales como en las estaciones de trasbordo de
los pasajeros;

- un buque requiere unos servicios adicionales, estos
son servicios adicionales que debe proveer una
infraestructura portuaria y que tienen que cumplir
unos requerimientos de seguridad, como el practicaje,
la toma de combustible (bunkering) taller de
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reparaciones, diques y astilleros, inspecciones,
provisionistas (shipchandlers)

- las actividades logisticas son cada vez mas
importantes en las grandes infraestructuras portuarias
y el cambio de uso en el transporte debe hacerse con
seguridad y proteccion a la vez que con agilidad y sin
que se interrumpa la cadena.

Por otro lado la importancia de los aspectos

medioambientales son cada vez mas necesarios y marcan

las politicas de los grandes puertos, no es de extrafiar que

hoy dia los departamentos de seguridad hayan cambiado

su denominacion al de “sostenibilidad” y se haya creado

uno nuevo dedicado exclusivamente a la proteccion y a

la aplicacion de la medidas especificas de “security” y

Codigo ISPS, fruto de una nueva conciencia social.

Resumidamente podemos establecer que, al menos en

Espafia, toda infraestructura portuaria viene a organizar

su actuacion en seguridad y en gestion de emergencias

de acuerdo con el siguiente planeamiento especifico:

- Plan de Emergencia Interior (PEI).

- Plan de Proteccion Portuaria.

- Plan de Comunicacioén en Crisis.

- Plan de Contingencias por vertidos de hidrocarburos.

Ademas de los planes de seguridad propios de cualquier

empresa, es decir:

- Plan de Prevencién de Riesgos Laborales.

- Plan de Autoproteccion de Edificios.

= La Emergencia portuaria por mm.pp.

Es el planeamiento de una infraestructura portuaria ante
una emergencia relacionada con la manipulacién y/o
transporte de mercancias peligrosas. Estas mercancias
como ya vimos anteriormente estan reguladas por via
maritima por el Cddigo IMDG (desde el 1 de Enero de
2008 es aplicable su Edicidn de 2006), y sus normas son
muy parecidas (aunque no totalmente similares) a las de
otros modos de transporte: por carretera el Acuerdo
Europeo ADR, por ferrocarril el Reglamento RID y por
via aérea las normas de la Organizacién de Aviacion
Civil (ICAO) y Aviacion comercial (IATA), en forma de
Instrucciones Técnicas (2006). En estos momentos se
tiende a una integracién de todos los cédigos y
reglamentos, ya se ha dado un gran avance al reconocer
entre ellos la documentacion, embalajes y etiquetado,
teniendo en cuenta que ademas es algo comun el uso de
mas de un modo de transporte desde que la mercancia
sale del punto de origen hasta que llega al receptor final.

Emergencias Maritimas (ll)

En 1929 se planteo por primera
vez reglamentar el transporte de
mercancias peligrosas, aunque
ninguin acuerdo internacional fue
realmente efectivo hasta la
aprobacién del SOLAS 1974
cuando se regulo en el Capitulo
VII las normas de prevencion de
riesgos en la manipulacion y
tratamiento de este tipo de
cargamentos.

Se consideran también
mercancias peligrosas aquellas
que, embarcadas a granel, no
estando incluidas en el cédigo
IMDG, estdn sujetas a los
requerimientos de los codigos de
IMO:

Codigo internacional para la
construccion y el equipo de
buques que transporten productos
quimicos peligrosos a granel.
Cddigo internacional para la
construccion y el equipo de
buques que transporten gases
licuados a granel.

Cédigo para buques existentes
que transporten gases licuados a
granel, asi como en las secciones
pertinentes y en las partes
conexas del apéndice B del
Cédigo de Prdcticas de Seguridad
Relativas a las Cargas Solidas a
Granel.

En el concepto de mercancias
peligrosas se incluyen igualmente
los recipientes, cisternas, envases,
embalajes y contenedores que
hayan contenido estas clases de
mercancias, salvo que hayan sido
debidamente limpiados,
desgasificados, inertizados y
secados o cuando dichos
recipientes, por la naturaleza de
las mercancias que hayan
contenido, puedan ser
herméticamente cerrados con
toda seguridad.



















496

del disefio del proyecto, la sustancia o sustancias que
estd autorizada a transportar y la fecha de la ultima
prueba de presion a que fue sometida, con la marca de la
autoridad o entidad colaboradora que la efectué.

A la solicitud de admisiéon habran de adjuntarse los
siguientes documentos:

- Certificado de arrumazon.

- Certificado de la autoridad competente acreditando que
la cisterna o tanque cumple las prescripciones del

Codigo IMDG.

- Certificacion o declaracién de que el vehiculo cumple
las normas del ADR, TPC, TPF o RID.

Por parte de la Autoridad Portuaria se habilitara, dentro
de la zona de servicio del puerto y en los puntos mas
alejados y aislados posibles de los de frecuente trabajo o
de nucleos habitados, un atraque destinado con
preferencia a los buques que operen con mercancias
peligrosas. En dichos atraques podran realizarse también
operaciones portuarias con mercancias que no sean
peligrosas, pero condicionado ello a que, en el supuesto
de coincidir la operacion con otra de mercancias
peligrosas, sea posible cumplir las prescripciones del
Reglamento. En estos atraques y en toda la zona del
muelle donde se manipulen o depositen mercancias
peligrosas estara prohibido fumar, utilizar luces de llama
desnuda y cualquier otra fuente de ignicion o de calor,
asi como el acceso de personas ajenas al buque o al
desarrollo de las operaciones que se realicen. Estas
prohibiciones estardn anunciadas en carteles bien
visibles y situados en los lugares de acceso de forma que
no puedan pasar desapercibidos y deberan contener una
serie de facilidades que vienen recogidas en el
Reglamento (en el Art. 21, véase pagina siguiente).
Igualmente el Capitan Maritimo fijara, en zonas alejadas
del trafico normal del puerto, fondeaderos con o sin
boyas de amarre para su utilizacidén por los buques que
transporten mm.pp., en espera de atraque o de poder
proceder a la salida del puerto. En la zona portuaria
terrestre se indicardn con seflales, el itinerario a seguir
por los vehiculos y se daran instrucciones a los practicos
sobre la derrota a seguir por los buques, asi como
prioridades, racionalizacién de trafico y otras medidas
para evitar abordajes. Cuando se carguen explosivos de
la divisién 1.1 en cantidades superiores a los 400 kg, la
designacion del lugar del puerto serd realizada por el
Ministerio de Defensa a propuesta del puerto.

Emergencias Maritimas (I1)




Facilidades que deben cumplir los atraques especiales
para mercancias peligrosas.

- Sistemas de cerramiento y control. Definicion de las condiciones a
cumplir por las vallas méviles o fijas y accesos al recinto del
terminal.

- Tinglados y almacenes. Referencia a las condiciones de
aislamiento, puertas de acceso, sistemas contra incendios y sistemas
de prevencion de chispas atmosféricas.

- Instalaciones para grias. Referencia tanto a las puestas a tierra
de las tomas de corriente y caminos de rodaduras, como a los
propios sistemas de alimentacion y accionamiento de las gruas.

- Instalaciones de energia y alumbrado.

- Instalaciones contra incendios. Exigencia de una instalacion
contra incendios con bocas y mangueras con lanzas de doble efecto,
aspersion y chorro, en niimero suficiente para alcanzar cualquier
lugar del muelle con dos de ellas.

- La presion de agua en las bocas contra incendios en todo
momento no serd menor de siete atmosferas, y si la red de la
poblacion no permitiera tal presién, habra de disponerse en el
terminal una instalacion especial con aspiracion de agua de mar
que cumpla aquellas caracteristicas.

- Se regularan los extintores adecuados en nimero y capacidad, de
polvo quimico y espuma, y un numero reducido de extintores
manuales de CO?2.

- Equipos de proteccion personal. Se regulard la disposicion en el
terminal de equipos autdonomos de respiracion, de ropas protectoras
de un material que preserve la piel contra el calor y las
quemaduras, PVC, asi como de recipientes con material inerte
como la arena, para absorber derrames liquidos.

- Sistemas de alarma y comunicaciones. Se definird un sistema de
alarma de facil accionamiento para su posible utilizacion en caso
de emergencia.

- Se definiran igualmente las instalaciones que deben establecerse
para disponer de un sistema de comunicaciones que permita el
mantenimiento de una comunicacion directa, continua y segura,
tanto con las autoridades portuarias como con el centro de control.

Todos los buques que transporten mercancias peligrosas
al entrar en puerto y durante su estancia, deberan tener
izada durante el dia la bandera “Bravo” del ICS y
durante la noche, en lugar visible en todo el horizonte,
una luz roja de un alcance minimo de tres millas, situada
por encima de las demas luces de a bordo de modo que
no pueda confundirse con las de navegacion, siempre
que la utilizaciéon de tales sefiales no induzcan a
confusién o peligro para la navegacion aérea o maritima.
A los buques-tanque vacios que no dispongan del
certificado de desgasificacion legalmente expedido, se le
aplicardn igualmente las normas anteriores. El
Reglamento a modo de lista de chequeo, en su Art. 26
establece unas normas para el Capitan del buque: (véase
el cuadro de la pag. siguiente).
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De acuerdo con la informacién del Instituto Nacional de
Seguridad e Higiene en el Trabajo en su NTP 334, un
PEI, definido como la "organizacion y conjunto de
medios y procedimientos de actuacién, previstos en una
instalacion industrial o en instalaciones industriales
contiguas, con el fin de prevenir los accidentes de
cualquier tipo y, en su caso, mitigar sus efectos en el
interior de dichas instalaciones”, el plan tiene que llevar
a cabo una consideraciéon previa de los siguientes
conceptos:
- Organizacion.
- Conjunto de medios.
- Procedimientos de actuacion para prevenir accidentes

de cualquier tipo o mitigar sus efectos.
Ello implica el disefio de una organizacion que
contemple varios grados de emergencia, (cuatro son los
recomendados):

Conato de Emergencia.

Emergencia Parcial.

Emergencia General.

Evacuacion.
A partir de los mismos se definiran actuaciones en base
al grado que se establezca en cada emergencia.
En el apartado de medios, se tiene que conocer el
catalogo de los mismos al objeto de su disposicion para
al actuacion inmediata. La lista completa de medios para
emergencias debera estar en el PEI y ser actualizada.
Para el conocimiento de la casuistica el INSHT
recomienda dividir las instalaciones en varias dreas de
responsabilidad y en cada una de ellas el responsable de
la misma deberd estudiar las distintas situaciones
conducentes a un caso de emergencia (incendio,
explosién, fuga de gases toxicos, irritantes o corrosivos y
vertido incontrolado de productos peligrosos). Se debera
evaluar el riesgo de cada una de las situaciones
consideradas, clasificando su grado de emergencia y
estudiando los procedimientos de emergencia especificos
para contrarrestarla o para mitigar sus efectos y por
supuesto, las medidas preventivas para evitar que surja la
emergencia.
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La informacion basica que debe
recopilarse para el PEI son: la
descripcion de los procesos y
actividades industriales de riesgo,
la planimetria de las
infraestructuras portuarias
(edificios, equipos de seguridad y
lucha c.i., alarmas,
comunicaciones), las Normas de
Seguridad, Instrucciones de
Trabajo y Hojas de Seguridad de
los productos, el organigrama de
personal y el estudio sobre
presencia y distribucion del
personal.
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La DGMM tiene a su vez las funciones de aprobacién,
verificacion, emision de certificados, etc., con relacion a
los buques de bandera espafiola. Respecto de buques de
bandera extranjera que toquen puerto espafiol, debera
realizar, como Estado rector del puerto, las
comprobaciones correspondientes en materia de
proteccién maritima.

La autoridad de proteccion portuaria sera la entidad
gestora del puerto, pudiéndose designar una misma
autoridad de proteccion para mas de un puerto, y
correspondiendo a la misma la elaboracién y aplicacion
del PPP en base a la correspondiente evaluacion de la
proteccion, aunque se podra autorizar a una organizacion
de proteccion portuaria reconocida la realizacion de
dicha tarea. Esta autoridad asegurara la implantacion,
cumplimiento, actualizacion y mejora del PPP, sin
perjuicio de las competencias en materia de seguridad o
proteccion de otros organismos.

El Articulo 8 del R.D. 1617/2007 establece la creacion
de los Comités consultivos de proteccion del puerto, con
el objeto de prestar asesoramiento en el desarrollo de los
procedimientos o directrices tendentes a la mejora de la
implantacion de las medidas de proteccion del puerto.
Los miembros del Comité consultivo se reuniran al
menos cada seis meses, y seran nombrados por el
Presidente de la Autoridad Portuaria, a propuesta de la
autoridad responsable del 6rgano o institucién a la que
representan, aunque la autoridad de proteccién portuaria
podra invitar a participar en el Comité a otros
representantes de las organizaciones y entidades publicas
y privadas relacionadas con la proteccion portuaria y con
la comunidad portuaria en el ambito de dichos puertos.
Este Comité desarrollara los procedimientos y protocolos
de colaboracion y coordinacion entre los organismos y
entidades participantes y es el o6rgano que emitira el
informe sobre la evaluacion y el PPP y sus
modificaciones, con caracter previo a su aprobacion.

El PPP debera tener en cuenta los resultados de la
evaluacion de la proteccion del puerto correspondiente, y
abordard adecuadamente las peculiaridades de las
distintas partes del puerto, integrara los planes de
proteccion de las instalaciones portuarias que se
encuentren dentro de sus limites e incluird
procedimientos de coordinacién con otros planes de
seguridad o emergencia establecidos en el puerto.
Asimismo, el PPP debera especificar, para cada uno de
los niveles de proteccion los procedimientos a seguir.

Emergencias Maritimas (Il)

El Comité consultivo de
proteccion del Puerto estara
integrado por los siguientes
miembros:

Un representante designado por
la autoridad de proteccion
portuaria, quien presidira el
comite.

Un representante de la capitania
maritima.

El oficial de proteccion del
puerto, que actuard como
Secretario con voz y voto.

Un representante de la
Delegacion del Gobierno.

Un representante de la
Administracion de aduanas.

Un representante por cada uno de
los Cuerpos y Fuerzas de
Seguridad del Estddo con
competencias en el puerto.

Un representante de la
Comandancia Naval.

Un representante de la
Administracion responsable en
materia de proteccion civil.

Un representante de la
Administracion responsable del
control sanitario.
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* Plan de comunicacion de crisis.

Una crisis, una emergencia, es un acontecimiento que
aunque no es deseado, suele ocurrir mas de lo que
pensamos. Una crisis significa un cambio entre dos
situaciones, antes de un suceso y después, con una
amenaza clara para la imagen corporativa. Si ademas,
nuestra referencia es una infraestructura portuaria donde
existen mercancias peligrosas, movilidad de personas en
cantidades que no siempre es facil de controlar y los
riesgos son elevados: la crisis es mds frecuente de lo que
en principio podria pensarse.

El puerto es una empresa, y ya sea publica o privada
necesita de una gestion corporativa de la comunicacion y
aun es mas importante cuando los elementos negativos
pueden aflorar, es el caso de una crisis motivada por un
accidente de pequefia o de grandes dimensiones. La
comunicaciéon no afecta al departamento de seguridad,
sostenibilidad, proteccidn,... afecta a la totalidad de la
empresa. Las responsabilidades en el seno del comité de
crisis deben estar perfectamente definidas, tiene que
existir claramente la figura del portavoz del puerto ante
la crisis y determinar como se va a atribuir a otros
directivos sus tareas especificas, si correspondiera
expresar ésta ante los periodista en una entrevista o en
una rueda de prensa. Una crisis motivada por un
accidente en la infraestructura portuaria no tiene por qué
lHevar al descrédito como entidad corporativa, mas al
contrario, incluso podria implicar que gracias a ella se
obtuviera un resultado positivo en la imagen del Puerto
ante la sociedad y sus clientes: “El Puerto ha resuelto
bien la crisis demostrando su competencia y su
preparacion ante las eventualidades .

Todas las crisis tienen elementos comunes: la sorpresa
con la que ocurre, normalmente se estd expectante pero
siempre nos coge la situacion desprevenidos en un inicio
del suceso; “cada crisis es tnica”, raramente dos crisis
tienen las mismas causas, y, llegado el caso, las mismas
causas jamas produciran los mismos efectos; y toda
crisis lleva consigo una actuacion urgente, rapida, donde
el tiempo es necesariamente breve y por tanto los errores
pueden sucederse a lo que hay que estar preparado para
un plan de comunicaciéon donde resulten aceptables los
errores humanos en este tipo de actuacion, pero que
quede de forma clara que se hizo lo correcto, lo “que
habia que hacer” ante ese fuego, ante ese atentado, etc.

Emergencias Maritimas (1l)

Crisis
“Risk communication”




Los expertos en comunicacion hablan de cuatro etapas
en una crisis: la identificacion de la misma (el acceso a la
informacioén), el enfrentamiento de la crisis (la
comunicacion de la actuacion), su resolucion (desarrollar
positivamente las habilidades de la organizacién para
llevar a buen fin la emergencia) y la post crisis (donde
aprovechar la imagen de la empresa de forma reiterada
en los medios para aprovecharse desde un punto de vista
corporativo). Pero cuando hablamos de un plan de crisis,
hablamos de una preparacién ante la emergencia, de una
resolucién previa de las pautas de la comunicacion antes
de que resulte la misma, es decir un comportamiento
corporativo ante la crisis. Es importante pensar que ante
una crisis se va a demandar una informacién general
acerca de la compaiiia, una informacién general de las
crisis habituales en la actividad portuaria (comparativas
con otros sucesos similares para demostrar la efectividad
con relacién a otros casos de emergencia similares). Un
Plan de comunicacion de crisis debe incluir un repertorio
de contactos personales de cada uno de los miembros del
organigrama técnico de la infraestructura portuaria ante
instancias mediadoras. Y es importante un conocimiento
del medio, es decir un fichero de los periddicos locales,
de especializacion maritimo-portuaria, etc.

Como hemos visto anteriormente una crisis genera
cuatro fases, y para ello el Plan de comunicacion debe
adaptarse a cada uno de estos estadios de conflictos:

- En la primera fase preliminar, donde se percibe que
puede ocurrir un suceso, por ejemplo un buque esta
fondeado y se levanta la sospecha de una averia, que
puede llevar consigo un derrame de aguas oleosas sobre
una playa cercana a la infraestructura portuaria. E1 Plan
debe prever la forma de tranquilizar a la opinién pero a
su vez tener preparada una bateria de respuestas de lo
que se ha realizado como medida preventiva para ganar
la batalla de la opinion publica.

- Una segunda fase aguda, donde el fendmeno salta a
todos los medios de comunicacidén y se desarrolla una
espectacular busqueda de informacion por los medios: el
Plan ya debe tener preparada una primera respuesta, y
una informacion exhaustiva y asequible de como se
activa el PEI y el resto de los resortes que saltan en el
puerto en ese momento. El Plan responde en esta
segunda fase, reacciona preventivamente. No podemos
dar un vacio de informacion que generaria la busqueda
de fuentes que serfan indeseables para nuestros
objetivos.
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- Una tercera fase cronica, en la que la empresa ya se
encuentra con el proceso de tener que hacer frente a la
imagen negativa de las consecuencias juridicas y
administrativas.

- 'Y una cuarta fase post-traumatica o de recuperacion, de
alargamiento del problema sin resolverse totalmente con
“flecos” en algunos momentos, donde algin medio
vuelve a sacar efectos colaterales negativos de la crisis
original y al que hay estar respondiendo siempre aunque
haya pasado el tiempo, porque siempre hay que reforzar
la imagen corporativa de tranquilidad en la empresa, en
el puerto.

Normalmente tres son las claves de esta comunicacién
de crisis: la agilidad, o inmediatez en los primeros
momentos de la emergencia; la calidad informativa, es
decir la forma en que el puerto desarrolla su imagen
corporativa ante el siniestro y la explicacion clara y con
datos creibles de cémo se ha actuado y que esta
actuacion ha sido la mejor posible dada la aleatoriedad
del suceso; y la veracidad, que los medios y la opinién
publico son conscientes que lo que se le esta
trasmitiendo desde la portavoz de la organizacion son
datos reales y contrastados.

Conviene prever la crisis con un ejercicio de simulacion
donde se ensaye el papel a interpretar por cada uno de
los responsables, tanto a nivel técnico (equipos de
intervencion, jefe de seguridad, de proteccién,...) como
a nivel politico o de gestion (Presidente de la Autoridad
Portuaria, Director del Puerto,...) de acuerdo con el Plan
de comunicacién de crisis. Esta simulacion puede llevar
una reaccion preparada a la comunicacion inicial y que
sirva para ver la reaccion de los directivos y
responsables. Posteriormente esta simulacion nos servira
para analizar coémo nos hemos comportado, cuales han
sido nuestras capacidades y aptitudes para comunicarnos
con los medios, analizar la expresion (la voz, la precision
en el lenguaje, los “tics” verbales) y la parte externa que
damos al exterior (vestuario, gestos,...), y ver los
mensajes como identidad corporativa que es al fin y al
cabo una Autoridad Portuaria, saber en definitiva si
“somos creibles ante la opinion publica”.

Emergencias Maritimas (Il)




= Otros planes a aplicar en los Puertos.

En la lucha contra la contaminacién marina en el ambito
portuario la autoridad portuaria juega un papel
primordial, al tener que elaborar su propio Plan de
Contingencia Interior (PICCMA) y disponer de
material preparado, de acuerdo con lo dispuesto en la
Orden de Fomento de 23 de febrero de 2001 y en el Real
Decreto 253/2004, pero de este Plan ya ha sido abordado
anteriormente en la pregunta de este mismo capitulo, en
el epigrafe “5.2 La actuacion de los medios externos”.
Otros elementos de planificacion, también importante en
una infraestructura portuaria son ¢l Plan de Prevenciéon
de Riesgos Laborales, ya que estamos ante una
comunidad importante de trabajadores y este es un plan
que en Espaiia es obligatorio en todas las empresas de
acuerdo con la LPRL, y los Planes de Autoproteccion
de los Edificios, que tienen su base en los terrenos de la
Autoridad Portuaria, donde entran y salen no solo el
personal del puerto sino también visitantes, y que debe
contemplar los riesgos habituales de incendios,
explosiones, etc., ante las cuales hay que, en
determinados casos, tener que evacuar dicho inmueble.
La antigua Orden de 29 noviembre de 1984 ya establecia
en el BOE el Manual de Autoproteccion y la Guia para
desarrollo del Plan de Emergencia contra incendios y de
evacuacién de locales y edificios. Y con caracter general
la Ley 31/1995 de 8 de noviembre de PRL también
marca las directrices para estos Planes. El plan de
autoproteccion o de emergencia, persigue optimizar los
recursos, para lo cual previamente habremos dotado al
edificio de los medios c.i. y de evacuacion necesarios en
base a las caracteristicas propias de los edificios e
instalaciones del puerto y a la actividad que en cada una
se realiza. Antes del plan estd la realizacion de la
identificacion y el andlisis de los riesgos o deficiencias
del edificio, cuestion imprescindible para conocer la
dotacion de medios de prevencidn-proteccion que se
precisan en el mismo.

El Manual de autoproteccion debe estructurarse en
cuatro documentos que cubren las cuatro fases para su
correcta aplicacién ya sea en un puerto o en cualquier
edificio civil de concurrencia publica afecto a la ley:
Documento 1: Evaluacion del riesgo.

Documento 2: Medios de proteccion.

Documento 3: Plan de emergencia.

Documento 4: Implantacidn.

La Seguridad del 525

Transporte Maritimo

F. Piniella

Factores de riesgo en la
autoproteccion de un edificio:

- Densidad de ocupacion:
dificulta el movimiento fisico y la
correcta percepcion de las sefiales
existentes, modificando la
conducta de los ocupantes. A su
vez, condiciona el método idoneo
para alertar a los ocupantes en
caso de emergencia, ya que si la
notificacion de la emergencia
comportara reacciones de pdnico
agravaria el problema.

- Caracteristicas de los
ocupantes: en general, estos
edificios estan ocupados y en ellos
coexisten personas con enorme
variedad entre ellas (edad,
movilidad, percepcion,
conocimiento, disciplina, etc.).

- Existencia de personal fordaneo:
son edificios ocupados en la casi
totalidad de su aforo por personas
que no los usan con asiduidad y,
consiguientemente, no estan
familiarizadas con los mismos.
Ello dificulta la localizacion de
salidas, de pasillos o vias que
conducen a ellas o de cualquier
otra instalacion de seguridad que
se encuentre en dichos locales.

- Limitaciones luminicas: se usan
frecuentemente en oscuridad o
con niveles de iluminacion baja.
Da lugar a dificultades en la
percepcion e identificacion de
sefiales, accesos a vias, etc.. y a
su vez incrementa el riesgo de
atropellos, caidas, empujones.

NTP 361: Planes de emergencia
en lugares de publica concurrencia















http://www.iucn.org
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Los problemas de contaminacién de las zonas costeras
no son siempre de naturaleza nacional o local, en
muchos casos se convierten en problemas que requieren
de la colaboracién internacional en un Mundo
globalizado donde los problemas traspasan fronteras, y la
basura del pais vecino termina por salpicar el nuestro. En
el caso de la contaminacién con metales pesados se han
dado casos de problemas internacionales, especialmente
con el mercurio, plomo y cadmio, que son los elementos
conocidos mas peligrosos.

En general, podemos catalogar, de forma sintetizada
todos estos anteriores procesos en la siguiente Tabla:

Vertido de aguas residuales.

Actividades portuarias.

Transporte de sustancias peligrosas.

Eliminacion de residuos solidos.

Eliminacién material dragado y desechos mineria.

Practicas del uso de la tierra.

Manejo de los ciclos hidrolégicos.

Desarrollo de zonas turisticas costeras.

Explotacién de recursos marinos no vivos.

el e R Pl S Bl Pl el il e

0. Descargas térmicas y radioactivas.

Hecha esta apreciacion general de la Contaminacion
Marina desde un punto de vista general, nos centraremos
en el aspecto de la influencia que tiene en todos estos
problemas el transporte maritimo y el trafico de buques.

Los accidentes maritimos que conmocionan a la sociedad
a través de los medios tienen mucho que ver con la
demanda que hace esta misma sociedad de productos
derivados del petroleo, ello implica a su vez un
crecimiento en el tamafio de la flota. En los afios
cincuenta un petrolero medio se encontraba en torno a
las 30.000 toneladas, que a finales de los setenta pasaba
a incrementarse mas de diez veces: 500.000, por lo que
en los afios ochenta y noventa comenzaba un proceso de
sensibilizacion en cuanto a la limitacién de los grandes
VLCC por los peligros que ello supone desde un punto
de vista medioambiental, en caso de grandes accidentes.

De acuerdo con GESAMP (2001),
las principales fuentes fijas de
contaminacion corresponden a las
plantas industriales, desechos
municipales y sitios de extraccion,
explotacion y construccion como
excavaciones (explotacion
agricola, aprovechamientos
Jorestales, mineria, etc).

Los contaminantes presentes en
las fuentes industriales son por lo
general nutrientes, metales
pesados, compuestos organicos
especificos, radionticlidos y
propiedades fisico—quimicas
especificas como pH, salinidad,
demanda de oxigeno, dureza, etc.
Los componentes de los desechos
son microorganismos patogenos,
nutrientes y carbono orgdnico y
se encuentran combinados con
aceites, grasas y productos
quimicos derivados de las
industrias, los que entran en las
corrientes de desechos domésticos
a través de los sistemas de
alcantarillado y la escorrentia
pluvial. Los desechos industriales
contienen ademds cantidades
altas de materia orgdnica
provenientes de las plantas
procesadoras de alimentos y
bebidas y de la industria del cuero
v de la madera. Otras actividades
aumentan la descarga de
sedimentos como los relaves
mineros.

Fuente: Protecting the Oceans from
land-based activities.
GESAMP, 2001.
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Bonny lig. 12 25 30 30
Cabinda 17 s 18 56
Dai Hung 25 s 30 33
Djeno 6 16 61
Duri 21 s 5 74
Mandji 9 70 21 53
Morgan 7 30 25 47
Nilo Blend 36 s 13 59
Soyo Blend 15 s 21 48
Suez mezcl. 10 30 24 49
Trinidad 14 s 23 28
Zaire 15 s 18 55
Punto de fluidez bajo

Arabia pes. 55 20 56
Arabia lig. 14 24 45
Arabia med. 25 22 51
Basrah lig. 26 45
Bonny med. 14 39
Buchan 14 31 39
ChampionEx. 18 15 28
Escravos 30 32
Flotta 11 34 26
Forcados 12 17 37
Forozan 24 49
Forties 8 32 36
Gulfaks 13 21 40
Hout 15 24 48
Irani pesado 25 24 48
Irani ligero 26 43
Kharfji 80 21 55
KuwaitExp. 30 23 52
Leona 14 56
Loreto 17 50
Maya 500 17 61
Miri ligero 25 25
Nigeria med. 40 14 40
Omdn 23 45
QatarMarino 29 39
Santa Maria 250 22 54
Siberia lig. 24 52
Ruso Export. 15 27 24
TiaJuana lig. 2500 24 45
Zakum super. 26 44
F.O. medio” 1500-3000

* [FO-180




- Grupo IV: GE>0,95 ("API>17,5)
o Punto de fluidez>30°C

A Punto fluidez °C

B Viscosidad ¢St @ 15°C: 1500 — Sélido.

C % ebullicion por debajo de 200°C 3-24% (promedio 10%)

D % ebullicion por encima de 370°C: 33-92% (promedio 65%)

A B C D

Bachequero -20 5000 10 60
Boscan 15 | sélido 4 80
Bu Autifil 39 s 19 47
Cinta 43 s 10 54
Cyrus -12 | 10000 12 66
Daquing 36 s 12 66
Gamba 23 s 11 54
Handil 35 8 23 33
Lago mz.ps. -12 | 10000 12 64
Jatibarang 43 s 14 65
Merey -18 7000 7 70
Minas 37 s 14 57
Panuco 2 s 3 76
Pilon -4 s 2 92
Quiriqure -29 1500 3 88
Shengli 21 s 9 70
Taching 35 s 12 49
TiaJuana pes. -1 s 3 78
WafraFocene -29 | 3000 11 63
Widuri 46 s 7 70
F.O. medio” 5000-30000

Definidos los parametros y el tipo de procedencia
geografica en cada Grupo de crudos, podemos analizar
las propiedades de los mismos tanto fisicas, como
quimicas, como toxicologicas, desde el punto de vista de
una contingencia ante derrames.

El Grupo 1 engloba aquellos hidrocarburos mas volatiles
y mas ligeros, son muy toxicos para el medioambiente
aunque esta toxicidad decrece a medida que se van
evaporando algunos de sus componentes ya que tienen
un nivel muy alto de evaporaciéon. Tienen una baja
viscosidad y se expanden facilmente. Igualmente su
solubilidad en agua es importante. La presencia de
componentes aromaticos como el benceno o el naftaleno
son los que potencian su peligrosidad y su incidencia
cancerigena.

El Grupo II incluye los hidrocarburos de moderados a
pesados, con toxicidad dependiente del contenido de
componentes aromadticos. La viscosidad es de baja a

" IFO-380
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moderada y tiende a emulsionar bajo condiciones fisica Crudo y derivados.
de energia. En temperaturas calidas o tropicales, con la Los primeros convenios

- iy (o . - internacionales OILPOL 1954 y
rapida evaporacién de los volatiles y la disolucién de las MARPOL en 1973, no distinguian

fracciones solubles en agua, se producen unos residuos el crudo, de sus derivados.
menos peligrosos. Potencialmente pueden darse Esto se produjo a partir del
precipitaciones de fracciones que se hunden. La Protocolo del 78 del MARPOL

toxicidad sobre el ecosistema es una combinacion de la con dos grupos diferenciados.

impregnacion fisica de los organismos afectados asi
como por las propias caracteristicas quimicas cuando las
fracciones aromaticas se desprenden, en todo caso a
medida que pasa el tiempo esta baja.

El Grupo III tiene una toxicidad relativamente baja su
viscosidad es alta y su expansién estd mas limitada. En
principio forman grumos de alquitran espesos, pero que
tienden a fluir a medida que inciden los rayos del sol.
Sus componentes aromaticos son reducidos y por ello su
toxicidad no es tan importante como en el anterior grupo
de hidrocarburos. Las plantas y organismos sedentarios
son los que se ven mas afectados por su efecto,
especialmente por el stress térmico que se produce al
impregnarse el entorno cuando hay temperaturas
elevadas.

El Grupo IV son los hidrocarburos residuales y
practicamente no-toxicos al tener muy baja proporcion
de fracciones aromaticas. Sus propiedades les hacen
practicamente solidos y no existe expansion del vertido.
Forman grumos de alquitrdn que tan solo con la
incidencia de los rayos solares podrian, como en los del
grupo III, ir fluyendo y extendiéndose por el mar. En
cualquier caso pueden ser téxicos y destruir los
ecosistemas si persisten por largos periodos.

En la pagina siguiente se representan los cuatro tipos de
hidrocarburos y en el siguiente cuadro vemos un
resumen de sus caracteristicas:

ili 3 i 1 ) , Peligro
Tipo de crudo Volatilidad Solubilidad | Dispersién Resp uesta Viscosidad ener
en agua natural dispersantes biologico
I nge'rgs y Alta Alta Facil Muy bien No viscoso Alta
volatiles
> -
1 Moderados 50% y Moderada Algunos Responden Ligeroa Variable
a pesados evaporacion componentes pero tarde moderado
<20% . Poca Con . .
m Pesados evaporacion Baja dispersion dificultades Muy viscoso Ligera
IV | Residuales No volatil Muy baja Ninguna No responden Ml;ysg/llisggso Baja













disolucion =S

emulsificacion
sedimentacion
biodegradacion

foto oxidacién

R
I

<

mes



































http://www.itopf.com



http://www.itopf.com













En el afio 1962 se ampliaron los limites por medio de
una enmienda que se adopté en la Conferencia
organizada por IMO y tres afios después se cred el
Subcomité sobre la Contaminacion por Hidrocarburos,
dependiente del Comité de Seguridad Maritima, para
profundizar en los temas de la contaminacién por
hidrocarburos.

Igual que el “Titanic” marcé un antes y un después en la
Seguridad Maritima con la firma del primer Convenio
SOLAS-1914 (que aunque nunca entré en vigor sirvio de
base para el resto), en la Contaminaciéon por buques
existe otro nombre propio, el “Torrey Canyon™,
accidente que hemos relatado en las paginas anteriores, y
que conmociond a las autoridades maritimas de Francia e
Inglaterra, y por ende, a las del Mundo entero, y no solo
por las ciento veinte mil toneladas de crudo vertidas en
el Canal de La Mancha, sino sobre la importancia que ya
cobraba la contaminacién maritima de los buques dado
el importante trafico que se venia encima con las altas
demandas de combustible de los paises industrializados.
El “Torrey Canyon” se hundi6 en el afio 1967 y en 1969
IMO se reunia para enmendar el Convenio OILPOL e
introducir un procedimiento conocido como carga sobre
residuos (LOT Joad on top) que la industria petrolera
habia desarrollado y que tenia la ventaja, por una parte
de ahorrar hidrocarburos y la mas importante de reducir
la polucién marina. Segun este procedimiento el agua de
lavado de tanques se bombea a un tanque especial.
Durante el viaje de regreso a la Terminal de carga los
hidrocarburos y el agua se separan. El agua en el fondo
del tanque se bombea al exterior y en la Terminal se
cargan hidrocarburos sobre los hidrocarburos que
permanecen en el tanque.

Al mismo tiempo que se veia la importancia de renovar
el OILPOL se contemplaba la inoperancia del sistema y
la necesidad de buscar otra alternativa: la de un nuevo
Convenio para el que se fijaba una Conferencia
Internacional. Por otra parte el inicial Subcomité sobre
Contaminacion  por  Hidrocarburos  pasaria a
independizarse del MSC y constituirse como Comité de
Proteccion del Medio Marino (MEPC), con igual rango
que el Comité de Seguridad Maritima.

El 2 de noviembre de 1973 tras la conferencia celebrada
en Londres en la sede de IMO se aprobaria el nuevo
Convenio MARPOL, que tras 35 aflos sigue estando
vigente con todas las renovaciones que se han ido
incorporando a lo largo de estos afios.
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INTERVENTION’69

En 1969 se firmé el Convenio
Internacional relativo a la
intervencion en alta mar en caso
de accidentes que causen una
contaminacion por hidrocarburos.

CLC’69

En el mismo ario se firmé el
Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil nacida de
darios debido a contaminacion
por hidrocarburos.

Su objetivo es garantizar que se
indemnicen a los afectados por
una contaminacion por
hidrocarburos resultante de un
accidente maritimos. Se hace
responsable de los dafios y
perjuicios al propietario del
buque complementado con un
Fondo de indemnizacion.

Le han sido afiadidos los
Protocolos de 1976, 1984 y 1992.
En el afio 2000 fue enmendado
por un nuevo Convenio.

FUND’71

Convenio Internacional sobre la
constitucion de un fondo
internacional de indemnizacion de
darios debidos a contaminacion
por hidrocarburos.
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Los Estados presentaran su propuesta ante el MEPC una
solicitud en la que presentaran la informacion sobre la
especial vulnerabilidad de la zona a los dafios como
resultado de las actividades maritimas internacionales, e
incluiran las medidas de proteccién correspondientes
para prevenir, reducir o eliminar la vulnerabilidad
determinada. Las solicitudes se presentaran de
conformidad con los procedimientos que figuran en la

Directriz de IMO [A.982(24)]:
g&@

e —d
PROCEDIMIENTO PARA LA DESIGNACION DE ZONAS MARINAS ESPECIALMENTE
SENSIBLES Y LA ADOPCION DE LAS MEDIDAS DE PROTECCION CORRESPONDIENTES

Las solicitudes de designacion de ZMES deberan incluir la propuesta para la adopcion de la medida
de proteccioén correspondiente que el Gobierno Miembro proponente tenga la intencién de presentar
a] 6rgano pertinente de IMO. Si la medida de proteccién no esta disponible todavia en virtud de un
instrumento de IMO, la propuesta indicard lo que ha hecho o va a hacer el Gobierno Miembro
proponente para que IMO apruebe o adopte cualquier medida de conformidad con una base juridica
determinada.

En los casos en que no se propongan nuevas medidas de proteccion correspondientes porque ya
existen medidas de proteccion de IMO que se correspondan con la zona, en la solicitud debera
indicarse la amenaza de dafios o los dafios que causan a la zona las actividades maritimas
internacionales y de qué forma ya esta protegida de la vulnerabilidad determinada por tales medidas
de proteccion. Se podran modificar las medidas existentes para atender a las vulnerabilidades que se
identifiquen.

En el futuro, podran adoptarse también nuevas medidas de proteccion correspondientes para atender a
las vulnerabilidades que se identifiquen.

La solicitud contendra, en primer lugar, un resumen claro de los objetivos de la propuesta, de la
situacion de la zona, la necesidad de protegerla y las medidas de proteccion correspondientes, y
demostrard cémo la vulnerabilidad determinada se contrarrestard mediante las medidas de proteccién
correspondientes que existen o que se han propuesto. Dicho resumen incluira las razones por las que
las medidas de proteccion correspondientes constituyen el método preferible para proteger la zona
cuya determinacion como ZMES se solicita.

Cada solicitud constara pues de dos partes.

Parte I - Descripcion, importancia de la zona y vulnerabilidad

.1 Descripcion - junto con la solicitud se presentaran una descripcion detallada de la situacion de la
zona propuesta y una carta ndutica en la que estén claramente indicada dicha situacion y todas las
medidas de proteccion correspondientes.

.2 Importancia de la zona - en la solicitud se establecera la importancia de la zona, fundandose en
caracterfsticas ecoldgicas, socioecondmicas o cientificas reconocidas, y se hara referencia explicita a
los criterios enumerados. '
.3 Vuinerabilidad de la zona a los darios causados por las actividades maritimas internacionales - en
la solicitud se facilitard una explicacién sobre la naturaleza de los riesgos que las actividades
maritimas internacionales presentan para el medio ambiente de la zona propuesta y el alcance de tales
riesgos, teniendo en cuenta los factores enumerados en la Directriz. También se describiran las
actuales o futuras actividades maritimas internacionales especificas que estdn causando, o que se
espera que causen, dafios a la zona propuesta, incluida la importancia de los dafios y el grado de
perjuicio que puede resultar de tales actividades, bien de tales actividades por si solas o en
combinacion con otras amenazas.
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Parte 11 - Medidas de proteccion, correspondientes apropiadas y competencia de IMO para aprobarlas
o adoptarlas
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.1 En la solicitud se identificaran las medidas de proteccidn, correspondientes existentes y/o propuestas

y se describird como ofrecen la proteccion necesaria frente a los posibles dafios resultantes de las
actividades maritimas internacionales en la zona y sus proximidades. En la solicitud se describira
especificamente como

tales medidas de proteccion correspondientes protegen la zona de la vulnerabilidad determinada.

.2 Si la medida constituye una nueva medida de proteccién correspondiente, el Gobierno Miembro
proponente debe adjuntar un proyecto de la propuesta que tiene intencién de presentar al Subcomité o
Comité pertinente o, si no se dispone ya de las medidas en un instrumento de IMO, debe facilitarse
informacion en relacion con la base juridica de las mismas y/o las disposiciones que haya tomado o
vaya a tomar ¢l Gobierno Miembro proponente para constituir una base juridica.

.3 En la solicitud se indicara la base juridica para cada medida, que podra ser:

1) cualquier medida prevista en un instrumento existente de IMO; o

ii) cualquier medida que aun no exista pero de la que podra disponerse mediante la enmienda de un
instrumento de IMO o la adopcién de un nuevo instrumento de IMO. Sélo se dispondria de una base
juridica para las medidas de este tipo una vez que el instrumento de IMO se enmendara o adoptara,
segin sea el caso; o

iil) cualquier medida propuesta para su adopcion en el mar territorial o con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 211 6) de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, cuando las medidas
existentes o una medida generalmente aplicable (como la indicada en el apartado ii) anterior) no se
ocupa adecuadamente de la necesidad especifica de la zona propuesta.

4 Estas medidas podran incluir medidas de organizacion del trafico maritimo, requisitos de
notificacién, limitaciones de las descargas, criterios operativos y actividades prohibidas, y deberan
adaptarse especificamente a las necesidades de la zona para prevenir, reducir o eliminar la
vulnerabilidad determinada de la zona, consecuencia de las actividades maritimas internacionales.

.5 En la solicitud se especificaran claramente las categorias de buques a las que se aplicaran las medidas
de proteccion correspondientes propuestas, de conformidad con las disposiciones de la Convencion de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, incluidas las que se refieren a los buques con derecho a
inmunidad soberana, y otros instrumentos pertinentes.

En la solicitud se indicara el posible efecto de las medidas propuestas en la seguridad y la eficacia de la
navegacion, teniendo presente la zona ocednica en la que se implantaran. La solicitud contendra
informacion acerca de:

.1 su conformidad con el instrumento juridico en virtud del cual se propone la medida de proteccion
correspondiente;

.2 las repercusiones para la seguridad de los buques; y

.3 el efecto en las operaciones de los buques, como, por ejemplo, las caracteristicas de trafico o los usos
actuales de la zona propuesta.

Las solicitudes de designacion de ZMES deberan tener en cuenta todas las consideraciones y criterios
que figuran en las presentes Directrices, e incluir informacion pertinente para cada uno de ellos.

Las solicitudes contendran un resumen de las disposiciones que haya podido adoptar hasta la fecha el

Gobierno Miembro proponente para proteger la zona propuesta.

El Gobierno Miembro proponente también incluiré en la solicitud los pormenores de las disposiciones
que deberan adoptarse en virtud de la legislacion nacional con respecto a los buques que no cumplan las
prescripciones estipuladas en las medidas de proteccion correspondientes. Toda disposicién adoptada se

ajustara al derecho internacional recogido en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho .

del Mar.

El Gobierno Miembro proponente debera presentar una propuesta por separado al Subcomité o Comité
pertinente para obtener la aprobacion de la medida de proteccion correspondiente. Tal propuesta debe
cumplir lo prescrito en el instrumento juridico en el que se basa para establecer la medida.
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Las disposiciones del Anexo I del MARPOL se basan en
que el hidrocarburo y el agua se separan con el
transcurso del tiempo. Estas mezclas de agua e
hidrocarburos procedentes de las sentinas de los espacios
de maquinas y de lastre de tanques de combustible, se
someten a un proceso de separacion por gravedad
continua, de filtracién o combinacion de ambos, segin
diferentes disposiciones de equipos existentes en el
mercado. El agua “limpia” se puede descargar a la mar y
el hidrocarburo y/o residuos oleosos se retienen a bordo
para su entrega a instalaciones de recepcion.

Sistema de lavado con crudo (COW).

La Conferencia internacional sobre seguridad de los
buques tanque y prevencion de la Contaminacion de
1978 prescribid que los buques tanque nuevos de peso
muerto igual o superior a las 20.000 toneladas tenian que
ir provistos de un sistema de lavado con crudos. El
procedimiento de lavado con crudos o COW consiste en
lavar los tanques con chorros de crudo a alta presién lo
que reduce la cantidad de hidrocarburos que permanecen
a bordo tras la descarga.

Ademds de esta medida, la Conferencia modificd el
SOLAS para hacer obligatorias otras medidas
adicionales de seguridad para los buques tanque, entre
ellas el sistemas de gas inerte (los gases de escape, que
tienen un bajo contenido de oxigeno y por tanto son
incombustibles se utilizan para reemplazar los gases
inflamables en los tanques) aplicables a todos los buques
tanque nuevos de peso muerto igual o superior a las
20.000 toneladas y a buques tanque existentes
especificos. El Protocolo relativo al SOLAS también
incluyé prescripciones sobre el aparato de gobierno de
los buques tanque, prescripciones mas estrictas en cuanto
a las ayudas nduticas contra abordajes y los equipos de
radar, y regimenes mas estrictos de reconocimiento y
certificacion.

En los buques petroleros se originan residuos,
sedimentos de la propia carga y cuya formacion esta en
funcion del nivel de fangos, arena, parafinas que se van
depositando en los tanques. La instalacion de lavado con
crudos, el equipo correspondiente y su disposicion
cumplirdn con las prescripciones que establezca la
Administracion. En el COW se pueden dar dos
posibilidades: en una etapa, que se basa en lavar el
tanque en su totalidad; o lavado en varias etapas, en este
caso se efectiia la operacion con interrupciones durante
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el tiempo que dura la descarga de tanques a limpiar,
aprovechando las zonas del mismo que quedan libres de
crudo para efectuar el lavado. A todo petrolero que opere
con sistemas de COW se le proveera de un Manual sobre
el equipo y las operaciones de lavado en el que se
detallen el sistema y el equipo y se especifiquen los
procedimientos operacionales. Este Manual necesitara
estar aprobado por la Administraciéon Maritima.

El gas inerte.

Todo tanque de carga y todo tanque de decantacién iran
provistos de un sistema de gas inerte, de conformidad
con las reglas pertinentes del Capitulo 1I-2 del SOLAS y
en el Codigo FSS (Véase Capitulo 4 del Libro). Este gas
inerte es un gas o una mezcla de gases en la que el
contenido de O; es tan bajo que es imposible la
combustidn (se habla normalmente de menos de un 8%
aunque se exige para estas operaciones un limite del
5%). Las formas de obtener el gas inerte varian, puede
proceder de la combustion de una caldera, de la
exhaustaciéon de un motor, o producido por un equipo
generador. Mientras que si permitiéramos el aire de la
atmodsfera estariamos introduciendo un gas con un
contenido aproximado de 21% de O, con el gas inerte se
protegen los tanques de posibles explosiones. Igualmente
el gas inerte también se utiliza para ventilar tanques de
carga y para evitar condiciones de sobrepresién o vacio.
Las operaciones con gas inerte requieren de un “lavado”
de particulas solidas y corrosivas, y de un proceso de
enfriamiento. El gas inerte se introduce justamente antes
de comenzar la descarga con objeto de subir la presion
en tanques para evitar la entrada de aire de la atmosfera.

Tanques para residuos de hidrocarburos (fangos)

Todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400
toneladas tendrd un tanque o tanques de capacidad
suficiente, habida cuenta del tipo de maquinaria con que
esté equipado y la duracion de sus viajes, para recibir los
residuos de hidrocarburos (fangos) que no sea posible
eliminar de otro modo cumpliendo las prescripciones del
Anexo [ de MARPOL, tales como los resultantes de la
purificacién de los combustibles y aceites lubricantes y
de las fugas de hidrocarburos que se producen en los
espacios de maquinas. Las tuberias que acaben y
empiecen en tanques de fangos no tendrin conexion
directa al mar y su disefio facilitara las descargas de los
residuos en las instalaciones receptoras.










Reconocimiento y Certificacion del Anexo I MARPOL.
Los petroleros de arqueo bruto igual o superior a 150
toneladas y los demds buques de arqueo bruto igual o
superior a 400 toneladas seran objeto de los
reconocimientos que se especifican a continuacion:

a) un reconocimiento inicial antes de que el buque entre
en servicio o que el certificado haya sido expedido, dicha
inspeccion incluird un examen completo de la estructura,
el equipo, los sistemas, los accesorios, las instalaciones y
los materiales del buque;

b) un reconocimiento de renovacidén a intervalos
especificados por la Administraciéon, pero que no
excedan de cinco afios, salvo en determinados casos
excepcionales;

¢) un reconocimiento intermedio dentro de los tres meses
anteriores o posteriores a la segunda o a la tercera fecha
de vencimiento anual del certificado, el cual podra
sustituir a uno de los reconocimientos anuales. Los
reconocimientos intermedios se realizardn de modo que
garanticen que el equipo y los sistemas de bombas y
tuberias correspondientes, incluidos los dispositivos de
vigilancia y control de descargas de hidrocarburos, los
sistemas de lavado con crudos, los separadores de agua e
hidrocarburos y los sistemas de filtracion de
hidrocarburos, cumplen plenamente con el Convenio
MARPOL,

d) un reconocimiento anual dentro de los tres meses
anteriores o posteriores a la fecha de vencimiento anual
del certificado, que comprendera una inspeccion general
de la estructura, el equipo, los sistemas, los accesorios,
los medios y los materiales y que contindan siendo
satisfactorios para el servicio a que el buque esté
destinado. Estos reconocimientos anuales se consignaran
en el certificado expedido;

e) también se efectuara un reconocimiento adicional, ya
general, ya parcial, segin dicten las circunstancias,
después de la realizacion de reparaciones a que den lugar
las investigaciones de accidentes, o siempre que se
efectien a bordo reparaciones o renovaciones
importantes.

Los reconocimientos de los buques serdn realizados por
funcionarios de la Administracién o por Organizaciones
reconocidas por ella de acuerdo con el cumplimiento que
IMO exige a estas OR. Cuando el inspector nombrado o
la OR dictaminen que el estado del buque o de su equipo
no corresponde en lo esencial a los pormenores del
certificado, o que es tal que el buque no puede hacerse a
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Estos métodos de proyecto debian ser aprobados por el

MEPC. Las modificaciones del MARPOL de 1992

exigieron que todos los petroleros con un peso muerto

igual o superior a 600 toneladas entregados a partir de
julio de 1996 estuviesen construidos con un doble casco

o el que hemos comentado como “disefio equivalente”.

Por consiguiente, desde esa fecha ya no se han

construido petroleros de casco linico de este tamafio. En

el caso de los petroleros de casco unico con un peso
muerto igual o superior a 20.000 toneladas, entregados
antes del 6 de julio de 1996, el MARPOL ha exigido que
se ajusten a las normas en materia de doble casco a mas
tardar cuando tengan 25 6 30 afios de antigiiedad, segin
dispongan o no de tanques de lastre separados. Otros dos
siniestros en Europa, el Erika y el Prestige han acelerado
esta reforma del MARPOL. El nuevo Anexo I que entré

en vigor, como hemos dicho el 1 de Enero de 2007

establece tres tipos de petroleros con un cronograma para

cada una de estas categorias. En definitiva podemos
decir que en estos momentos existen tres pilares basicos
en el tema:

1. la obligacién de transportar los productos petroliferos
mas peligrosos exclusivamente en petroleros de
doble casco a partir, como muy tarde, del 4 de abril
de 2005;

2. un programa acelerado de retirada escalonada de los
petroleros de casco unico que no podran seguir en
servicio mas alla de 2010;

3. la ampliacién y la aplicacién anticipada del régimen
especial de inspeccion de los petroleros de casco
unico de mas de 15 aiios.

A nivel de la Union, el Reglamento (CE) n°® 417/2002

[modificado por el n® 457/2007] del Parlamento Europeo

y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, relativo a la

“Introduccion acelerada de normas en materia de doble

casco o de disefio equivalente para petroleros de casco

unico” prohibe en realidad la entrada en los puertos o

terminales no costeros bajo la jurisdiccion de un Estado

miembro o la salida de los mismos o el fondeo en una
zona bajo la jurisdicciéon de un Estado miembro de todo
petrolero que transporte petroleos pesados, sea cual sea
el pabellén que enarbole, a no ser que tenga doble casco.

Ademas, no se autoriza a ninglin petrolero que transporte

petréleos pesados a operar con el pabellén de ningin

Estado miembro, salvo que se trate de un buque de doble

casco.

Tipologia buques petroleros.

Categoria 1

PM>20 000 toneladas que
transportan crudos, fueloil,
dieseloil pesado o aceite
lubricante como carga, o

>30 000 toneladas que
transportan otros hidrocarburos;
Categoria 2

>20 000 toneladas que
transportan crudos, fueloil,
dieseloil pesado o aceite
lubricante como carga,

> 30 000 toneladas que
transportan otros hidrocarburos,
dotados de lastre segregado de
emplazamiento protector;
Categoria 3

>5 000 toneladas pero inferior a
lo especificado en las categorias
anteriores, 16 2.

Cronograma doble casco

Categoria 1

5 de abril de 2005 para los
buques entregados el 5 de abril
de 1982 o anteriormente.

2005 para los buques entregados
después del 5 de abril de 1982.

Categorias 2y 3

5 de abril de 2005 para los
bugques entregados el 5 de abril
de 1977 o anteriormente.

2005 para los buques entregados
después del 5 de abril de 1977
pero antes del 1 de enero de 1978.
2006 para los buques entregados
en 1978 y 1979.

2007 para los buques entregados
en 1980y 1981.

2008 para los buques entregados
en 1982,

2009 para los buques entregados
en 1983.

2010 para los buques entregados
en 1984 o posteriormente
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La construccion de un buque quimiquero se adapta a tres
estandares en funcién del riesgo que asume en el
transporte del producto quimico. Estos tipos quedan
fijados en el Anexo Il de MARPOL y en el Cédigo IBC
del que hablaremos a continuacioén. Asi tenemos:

Tipo I  buques disefiados para productos que encierran
riesgos muy graves para el medio ambiente y la
seguridad exigiendo medidas preventivas de un rigor
maximo para impedir escapes. Los tanques no seran de
una capacidad superior a 1.250 m’.

Tipo 2 buques para productos que encierran riesgos
considerablemente graves para ¢l medio ambiente y la
seguridad exigiendo importantes medidas preventivas
para impedir escapes. Los tanques no seran de una
capacidad superior a 3.000 m’.

Tipo 3  buques para productos que encierran riesgos lo
suficientemente graves para el medio ambiente y la
seguridad exigiendo medidas de contencion moderadas
para acrecentar la aptitud del buque para conservar la
flotabilidad después de averiado.

Normativa de aplicacion a los buques quimiqueros.

El transporte de productos quimicos a granel esta
regulado en el Capitulo VII del SOLAS y en el Anexo II
de MARPOL. Ambos Convenios a su vez, exigen a los
buques el cumplimiento de Cédigos especiales: para los
construidos después del 1 de Julio de 1986, el Cddigo
IBC International Bulk Chemical Code” o en
castellano CIQ [Cédigo internacional para la
construccion y el equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a granel MEPC 19(22)],
el cual establece los estandares de disefio y construccién
de los buques, sobre el transporte seguro (equipamiento
de actuacion en caso de emergencias) y la prevencién de
la contaminacion del mar. Estos productos quimicos
pueden llevar de forma intrinseca diferentes riesgos:
inflamabilidad, corrosividad, toxicidad, etc. El Cédigo
IBC estable un listado de los diferentes productos
relacionando los mismos con los riesgos y el tipo de
buque (sobre los tres establecidos anteriormente) que
debe ser utilizado para el transporte.

Los buques quimiqueros construido antes de 1986 tienen
que cumplir con otro Codigo: el BCH "Code for the
Construction and Equipment of Ships Carrying
Dangerous Chemicals in Bulk”, que era el cddigo
anterior al IBC. En castellano suele emplearse el
acronimo CGrQ [MEPC 20(22)].

CARGO,

Tipo 2.

CARGO

Tipo 3.

Los requisitos de construccion son
mas exigentes para el Tipo 1 y asi
gradualmente.

De acuerdo con el SOLAS el
Codigo BCH, para barcos
quimiqueros antiguos, solo tiene
cardcter de recomendacion.
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Como hemos mencionado anteriormente el Anexo II de
MARPOL regula las normas de prevencion de la
contaminacién para los buques que transportan
productos quimicos y también categorizan las sustancias
que se transportan en diferentes niveles de peligrosidad.
Hasta el 1 de Enero de 2007 se hablaba en la Regla 3 de
mercancias A, B, C, y D, en la actualidad {a partir de la
entrada en vigor de la resolucion MEPC 118(52)], los
tipos de productos se engloban en tres grupos: X, Y y Z.
Categoria X

Sustancias nocivas liquidas que, si fueran descargadas en
el mar tras operaciones de limpieza o deslastrado de
tanques, se consideran un riesgo grave para los recursos
marinos o para la salud del ser humano vy, por
consiguiente, justifican la prohibicidén de su descarga en
el medio marino;

Categoria Y

Sustancias nocivas liquidas que, si fueran descargadas en
el mar tras operaciones de limpieza o deslastrado de
tanques, se consideran un riesgo para los recursos
marinos o para la salud del ser humano o causarian
perjuicio a los alicientes recreativos u otros usos
legitimos del mar y, por consiguiente, justifican una
limitacién con respecto a la calidad y la cantidad de su
descarga en el medio marino;

Categoria Z

Sustancias nocivas liquidas que, si fueran descargadas en
el mar tras operaciones de limpieza o deslastrado de

tanques, supondrian un riesgo leve para los recursos.

marinos o para la salud del ser humano y, por
consiguiente, justifican restricciones menos rigurosas
con respecto a la calidad y la cantidad de su descarga en
el medio marino;

Ademas existe otro apartado de “Otras sustancias”
indicadas como tal en la columna correspondiente a la
categoria de contaminacion [Cap. 18 Cdédigo IBC], que
han sido evaluadas, determinandose que no pertenecen a
las categorias X, Y o Z, por estimarse que su descarga en
el mar tras operaciones de limpieza o deslastrado de
tanques no supone ningun peligro para los recursos
marinos, la salud del ser humano, los alicientes
recreativos u otros usos legitimos del mar. En estos
casos, por tanto, la descarga de aguas de sentina o de
lastre, o de otros residuos o mezclas que contengan
unicamente  sustancias  indicadas como  “Otras
sustancias” estara permitida.

La revision del MARPOL

La revision que entro en vigor en
2007 fue considerada pertinente
para simplificar el uso del Anexo
1l del MARPOL y para tener en
cuenta las mejoras tecnologicas y
los nuevos conocimientos
cientificos sobre las propiedades
de los diversos productos y su
efecto sobre el medio marino. A
la vez, el GESAMP revisc su
procedimiento de evaluacion de la
peligrosidad de los productos
quimicos transportados por los
bugques, con el objetivo de
armonizarlo con el Sistema
globalmente armonizado de
clasificacion y etiquetado de
productos quimicos de las
Naciones Unidas, lo que ha
supuesto volver a evaluar todos
los productos enumerados en el
actual Cédigo IBC.

MEPC 118(52)
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La disposicidn de la boca de descarga sumergida sera tal
que la mezcla de residuos y agua descargada en el mar
no atraviese la capa limite del buque. Con este fin,
cuando la direccidn de la descarga sea perpendicular a la
chapa del forro del buque, el didmetro minimo de la boca
de descarga estard determinado por una ecuacién en base
al régimen de descarga y la situacion de la misma.”

El control de las descargas de residuos de sustancias
nocivas liquidas, asi como de agua de lastre y de lavado
de tanques u otras mezclas que contengan tales
sustancias, se ajustara a las prescripciones del Anexo II
del MARPOL (Regla 13 - Capitulo V) en su forma
enmendada por la resolucion que estamos mencionando
[MEPC 118(52)], y estara prohibida la descarga en el
mar de residuos si no es asi:

- Antes de llevar a cabo ningin procedimiento
de prelavado o descarga conforme a lo prescrito en la
presente regla, se vaciaran al maximo todos los tanques
pertinentes de acuerdo con los procedimientos prescritos
en el Manual. Tenemos que recordar que estaran
prohibidos el transporte de sustancias no clasificadas en
ninguna categoria o no clasificadas provisionalmente o
evaluadas como indica MARPOL o el Cddigo IBC, o de
agua de lastre y de lavado de tanques u otras mezclas que
contengan tales residuos, y la descarga consiguiente de
tales sustancias en el mar.

- En todo momento para realizar una descarga se
tendran que dar las siguientes circunstancias:

a) que el buque esté en ruta navegando a una
velocidad de 7 nudos por lo menos, si se trata de buques
con propulsién propia, o de 4 nudos en el caso de los
buques sin medios propios de propulsion;

_
5L,

d = didmetro minimo de la boca de descarga (m)
[¢] 4= régimen maximo fijado a que el buque puede descargar por
L ;= distancia perpendicular de proa y boca de descarga (m)
dicha boca una mezcla de residuos y agua (m3 /h)
Cuando la direccion de la descarga no sea perpendicular a la
chapa del forro del buque, la relacion arriba indicada se modificard
reemplazando Q ° por la componente de 0 ¢ que sea perpendicular
a la chapa del forro del buque.

Agua de lastre

Lastre limpio

Por lastre limpio se entiende el
agua de lastre transportada en un
tanque que se ha limpiado
meticulosamente desde la ultima
vez que se utilizé para transportar
carga con contenido de una
sustancia de las categorias X, Y o
Z, habiéndose descargado los
residuos resultantes de esa
limpieza y vaciado el tanque de
conformidad con las
prescripciones pertinentes del
presente Anexo.

Lastre separado

Por lastre separado se entiende el
agua de lastre que se introduce en
un tanque permanentemente
destinado al transporte de lastre o
de cargas distintas de los
hidrocarburos y las sustancias
nocivas liquidas definidas en los
diversos anexos del presente
Convenio y completamente
separado del sistema de la carga
y del combustible liquido.




b) que se efectie la descarga por debajo de la
linea de flotacion a través de la boca o bocas de descarga
sumergidas, a un régimen que no exceda del régimen
maximo para el que la boca o las bocas de descarga
sumergidas hayan sido proyectadas;

c) y que se efectie la descarga a 12 millas
marinas por lo menos de la tierra mas préxima en aguas
de profundidad no inferior a 25 metros.

Podran utilizarse métodos de ventilacién aprobados por
la Administracion para retirar residuos de la carga de un
tanque. Tales métodos se adecuaran a lo estipulado en el
Apéndice 7 del Anexo II del MARPOL. El agua que
ulteriormente se introduzca en el tanque se considerara
limpia y no estara sujeta a las prescripciones anteriores.
Cuando no se use como medio de lavado el agua, sino
aceite mineral o disolvente clorado, las descargas de ese
medio se regiran no solo por las disposiciones del Anexo
I1 sino también del Anexo I, al tratarse de aguas oleosas.
Los procedimientos de lavado de tanques en esos casos
deberan ser aprobados por la Administracion, asi como
su Manual de uso. También hay que contemplar la
posibilidad de cuando se agreguen al agua pequefias
cantidades de aditivos de limpieza (detergentes) para
facilitar el lavado de tanques, en estos casos no se usaran
aditivos que contengan componentes de la categoria de
contaminacion X, excepto los que sean facilmente
biodegradables y cuya concentracion total sea inferior al
10% del aditivo de limpieza. Existen, a su vez, otras
prescripciones propias de cada sustancia:

Descarga de residuos de la categoria X.

Todo tanque del que se haya descargado una sustancia de
categoria X se lavara antes de que el buque salga del
puerto de descarga. Los residuos resultantes se
descargaran en una instalacion de recepcion hasta que la
concentracion de la sustancia en el efluente recibido por
la instalacton, segun el andlisis de las muestras del
efluente tomadas por el inspector, sea igual o inferior al
0,1% en peso. Una vez conseguida la concentracion
prescrita, las aguas de lavado que queden en el tanque se
seguiran descargando en la instalacion de recepcién
hasta que el tanque esté vacio. Estas operaciones se
anotaran en el Libro registro de carga mediante los
asientos pertinentes que seran refrendados por el
inspector. El agua que ulteriormente se introduzca en el
tanque podra descargarse en el mar, de conformidad con
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las normas aplicables a las descargas vistas
anteriormente. Cuando el Gobierno de la parte receptora
se haya cerciorado de que es imposible medir la
concentracion de la sustancia en el efluente sin ocasionar
una demora innecesaria al buque, dicho Estado podra
aceptar otro método equivalente para obtener la
concentracion prescrita pero siempre que: el tanque sea
prelavado de conformidad con un procedimiento
aprobado por la Administracién y se hagan los asientos
pertinentes en el Libro registro de carga y éstos sean
refrendados por el inspector.

Descarga de residuos de las categorias Yy Z

Por lo que respecta a los procedimientos de descarga de
residuos de sustancias de las categorias Y y Z, regiran las
normas aplicables a las descargas ya comentadas. Si el
desembarque de una sustancia de las categorias Y o Z no
se efectia de conformidad con lo prescrito en el Manual,
se llevard a cabo un prelavado antes de que el buque
salga del puerto de descarga, a menos que se tomen otras
medidas que sean satisfactorias a juicio del inspector
para eliminar los residuos de la carga del buque de modo
que se llegue a las cantidades especificadas. Las aguas
procedentes del prelavado del tanque se descargaran en
una instalacién de recepcion en el puerto de descarga o
en otro puerto que tenga una instalaciéon de recepcion
adecuada, a condicion de que se haya confirmado por
escrito que en dicho puerto se dispone de una instalacion
de recepcion que resulta adecuada para tal propdsito.

Por lo que respecta a las sustancias de alta viscosidad o
que estén a punto de solidificarse de la categoria Y se
aplicaran las siguientes disposiciones: se utilizara un
procedimiento de prelavado; la mezcla de residuos y
agua que se produzca durante el prelavado se descargara
en una instalacidn de recepcion hasta que el tanque esté
vacio; y el agua que ulteriormente se introduzca en el
tanque podra descargarse en ¢l mar de conformidad con
lo prescrito en las normas aplicables a las descargas.

Exenciones

Para buques existentes, anteriores
al 1 de enero de 2007, no es
obligatoria la descarga en el mar.
por debajo de la linea de
flotacion, de residuos de
sustancias de la categoria Z, o de
sustancias provisionalmente
clasificadas en dicha categoria,
asi como del agua de lastre y de
lavado de tanques u otras mezclas
que contengan tales sustancias.
También la Administracion
Maritima podra dispensar de la
obligacion de distancia de 12
millas para cuando se trate de la
categoria Z y en el caso de los
buques dedicados unicamente a
viajes en aguas bajo la soberania
o jurisdiccion de un Estado cuyo
pabellon tengan derecho a
enarbolar. Asimismo, estas
exenciones se amplian a los viajes
en aguas bajo la soberania o
jurisdiccion de un Estado
adyacente después de que se haya
establecido una dispensa entre los
dos Estados riberefios interesados
mediante un acuerdo escrito, a
condicién de que no esté afectada
ninguna tercera parte. Estos
acuerdos se notificaran a IMO
antes de que transcurran 30 dias.
















Certificacion.

Los quimiqueros deben pasar por las siguientes
inspecciones:

Reconocimiento inicial, antes de que el buque entre en
servicio o de que el certificado haya sido expedido por
primera vez, el cual comprenderd un examen completo
de la estructura, el equipo, los sistemas, los accesorios,
los medios y los materiales del buque, en la medida en
que sea aplicable el Anexo II del MARPOL, esperandose
que se cumplan plenamente las prescripciones exigidas;
Reconocimiento  de  removacion, a  intervalos
especificados por la Administracion Maritima, pero que
no excederan de cinco afios, salvo en algunos casos. El
reconocimiento de renovacion sera tal que garantice que
la estructura, el equipo, los sistemas, los accesorios, los
medios y los materiales cumplen plenamente las
prescripciones aplicables del Anexo II;

Reconocimiento intermedio, dentro de los tres meses
anteriores o posteriores a la segunda o la tercera fecha de
vencimiento anual del certificado, el cual sustituird a uno
de los reconocimientos anuales. El reconocimiento
intermedio serd tal que garantice que el equipo y los
sistemas de bombas y tuberias correspondientes cumplen
plenamente las prescripciones aplicables del Anexo II y
estin en buen estado de funcionamiento. Estos
reconocimientos intermedios se consignaran en el
certificado;

Reconocimiento anual, dentro de los tres meses
anteriores o posteriores a la fecha de vencimiento anual
del certificado, que comprendera una inspeccion general
de la estructura, el equipo, los sistemas, los accesorios,
los medios y los materiales a fin de garantizar que se han
mantenido de conformidad con MARPOL y que
contintian siendo satisfactorios para el servicio a que el
buque esté destinado. Estos reconocimientos anuales se
consignaran en el certificado;

Y también se efectuard un Reconocimiento adicional, ya
general, ya parcial, segun dicten las circunstancias,
después de la realizacion de reparaciones o renovaciones
importantes. El reconocimiento sera tal que garantice
que se realizaron de modo efectivo. Siempre que un
buque sufra un accidente o que se descubra algtin defecto
a bordo que afecte considerablemente a la integridad del
buque o la eficacia o integridad del equipo podra
necesitarse de este tipo de reconocimiento.
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Estos reconocimientos seran realizados por funcionarios
de la Administracion o por organizaciones reconocidas
(OR), cumpliendo ésta con las Directrices IMO, y
tendran capacidad para: exigir la realizacion de
reparaciones en el buque; y realizar reconocimientos
cuando lo soliciten las autoridades competentes del
Estado rector del puerto.

Cuando el inspector o la OR dictaminen que el estado
del buque o de su equipo no corresponde en lo esencial a
los pormenores del certificado, o que es tal que el buque
no puede hacerse a la mar sin que ello suponga un riesgo
inaceptable para el medio marino por los dafios que
pueda ocasionarle, el inspector o la organizacion haran
que inmediatamente se tomen medidas correctivas y el
Estado rector del puerto tomara las medidas necesarias
para garantizar que el buque no se haga a la mar o bien
se dirija al astillero de reparaciones apropiado mas
proximo.

Expedicion y refrendo del certificado

Tras un reconocimiento inicial o de renovacion se
expedira un Certificado internacional de prevencion de la
Contaminacién para el transporte de sustancias nocivas
liquidas a granel, ya sea por MARPOL o por IBC. El
mismo sera expedido o refrendado por la Administracion
o por organizacion debidamente autorizada, aunque
siempre sera la primera la que asume la total
responsabilidad del certificado. Este se redactara en el
formulario correspondiente al modelo que figura en el
Apéndice 3 del Anexo II de MARPOL vy estard como
minimo en espaiol, francés o inglés.

Se expedira para un periodo especificado por la
Administracion, que no excedera de cinco afios. Si en la
fecha de expiracion del certificado el buque no se
encuentra en el puerto en que haya de ser objeto de
reconocimiento, la Administracion podra prorrogar la
validez del certificado, pero esta prorroga solo se
concedera con el fin de que el buque pueda proseguir su
viaje hasta el puerto en que haya de ser objeto de
reconocimiento, y aun asi unicamente en los casos en
que se estime oportuno y razonable hacerlo. No se
prorrogara ningtn certificado por un periodo superior a
tres meses, y el buque al que se le haya concedido tal
prorroga no quedara autorizado en virtud de ésta, cuando
llegue al puerto en que haya de ser objeto de
reconocimiento, a salir de dicho puerto sin haber
obtenido previamente un nuevo certificado.

Pérdida de validez.

Todo certificado expedido en
virtud de lo dispuesto en la Regla
9 del Anexo Il de MARPOL
perdera su validez en cualquiera
de los casos siguientes: si los
reconocimientos pertinentes no se
han efectuado dentro de los
intervalos estipulados, si el
certificado no es refrendado de
conformidad con dicho Anexo, o
cuando el buque cambie su
pabellon por el de otro Estado.
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La Proteccion personal en los buques quimiqueros.
El Cédigo IBC, en su Capitulo 14 en la nueva version,
establece unas medidas de proteccion del personal que
opera en los buques dedicados al transporte de sustancias
nocivas. Para ello obliga que exista a bordo un equipo
compuesto de: mandiles amplios, guantes especiales con
manguitos largos, calzado adecuado, trajes de trabajo de
material resistente a los productos quimicos, y gafas que
se ajusten bien o pantallas protectoras de la cara, o
ambas cosas. La indumentaria y el equipo protectores
cubriran toda la piel, de modo que ninguna parte del
cuerpo quede sin proteccion.
El Codigo establece que las ropas de trabajo y el equipo
protector se guardaran en lugares facilmente accesibles y
en taquillas especiales. Dicho equipo no se guardara en
los espacios de alojamiento, excepto cuando se trate de
equipo nuevo, sin usar y de equipo que no haya sido
utilizado desde que fue sometido a una limpieza
completa. Aunque la Administracién Maritima podra
autorizar la instalacion de pafioles para guardar dicho
equipo dentro de los espacios de alojamiento si estan
adecuadamente segregados de los espacios habitables,
tales como camarotes, pasillos, comedores, cuartos de
bario, etc.
Equipo protector y equipo de seguridad.
El equipo protector se utilizara en toda operacion que
pueda entrafiar peligro para el personal.
Si la carga lo exige, dependiendo de la informacion que
sobre la carga se establece en el listado de productos que
hemos visto anteriormente del Capitulo 17 del Cédigo
IBC, entonces se llevara a bordo un “Equipo de
Seguridad”, en un nimero suficiente, que nunca sera
inferior a tres, de juegos completos, cada uno de los
cuales habra de permitir al personal entrar en un
compartimiento lleno de gas y trabajar en él al menos
durante 20 min. Este comprendera:
a. un aparato respiratorio auténomo (que no funcione
con oxigeno almacenado);
b. indumentaria protectora, botas, guantes y gafas de
ajuste seguro;
c. un cable salvavidas ignifugo, con cinturén, resistente
a las cargas que se transporten; y
d. unalampara antideflagrante.




Como complemento de ese equipo de seguridad, todos
los buques llevaran a bordo para la operatividad del
mismo, una de las siguientes alternativas:

1) un juego de botellas de aire comprimido de respeto,
completamente  cargadas, para cada aparato
respiratorio;

2) un compresor especial de aire, adecuado para
suministrar aire a alta presion de la pureza necesaria;

3) un colector de carga que pueda llenar suficientes
botellas de aire comprimido de respeto para los
aparatos respiratorios; o bien

4) botellas de aire comprimido de respeto totalmente
cargadas, cuya capacidad total de aire libre sea de
por lo menos 6.000 litros por cada aparato
respiratorio llevado a bordo que exceda del numero
prescrito en el Convenio SOLAS.

Cuando se exija, debido a las caracteristicas de la carga
que en la camara de bombas exista un equipo detector de
vapores toxicos, debera tener, si no dispone de tal
equipo, un sistema de conductos de aire a baja presion
con conexiones de conducto flexible adecuadas para su
utilizacién con los aparatos respiratorios prescritos
anteriormente; este sistema habra de tener una capacidad
de aire a alta presion suficiente para suministrar,
mediante dispositivos reductores de presion, aire a baja
presién en cantidad necesaria para que dos hombres
puedan trabajar en un espacio peligroso a causa del gas
durante una hora al menos sin utilizar las botellas del
aparato respiratorio; igualmente, se proveeran medios
que permitan recargar las botellas de aire fijas y las
botellas de los aparatos respiratorios utilizando un
compresor especial de aire adecuado para suministrar
aire a alta presion de la pureza necesaria; o bien una
cantidad equivalente de aire embotellado de respeto, en
lugar del sistema de conductos de aire a baja presion.

También un juego por lo menos del equipo de seguridad

se guardard en una taquilla adecuada, marcada

claramente y situada en un lugar de facil acceso, cerca de
la camara de bombas de carga. Los demas juegos de
equipo de seguridad se guardardn asimismo en lugares
adecuados, marcados claramente y facilmente accesibles.

Los aparatos respiratorios serdn inspeccionados al menos

una vez al mes por un oficial competente, consignandose

la inspeccion en el diario de navegacién. El equipo sera
examinado y sometido a prueba por un experto al menos
una vez al afio.
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Equipo de emergencia
En aquellos buques que transporten cargas que se
requiera estar provistos de medios de proteccion
respiratorios y para los ojos, adecuados y en nimero
suficiente para todas las personas que pueda haber a
bordo, para casos de evacuacion de emergencia, y
ajustados a lo siguiente:
a. los medios de proteccion respiratorios del tipo de
filtro no se aceptaran;
b. los aparatos respiratorios autdbnomos habran de poder
funcionar durante 15 min por lo menos;
¢. los medios de proteccion respiratorios destinados a
evacuaciones de emergencia no se utilizaran para
extincion de incendios ni manipulacion de la carga, y
a este efecto llevaran la oportuna indicacién.
A bordo del buque habra equipo de primeros auxilios
sanitarios, incluido un aparato de respiracion artificial
por oxigeno, y antidotos contra las cargas que vayan a
transportarse. Ademas, en un lugar facilmente accesible
habra una camilla que resulte idonea para izar a una
persona lesionada desde espacios tales como la camara
de bombas de carga. Y en cubierta, en lugares
apropiados, se proveeran duchas de descontaminacion
adecuadamente indicadas y un lavaojos. Las duchas y el
lavaojos habran de poder utilizarse en todas las
condiciones ambientales.

Formacion del personal para la seguridad.

El propio Cddigo IBC marca la necesidad de que todos
los miembros del personal recibirdn una formacion
adecuada sobre el uso del equipo protector y formacion
bésica en cuanto a los procedimientos apropiados para
sus respectivos cometidos que corresponda seguir en
situaciones de emergencia.

El personal que intervenga en operaciones relacionadas
con la carga recibird una formacion adecuada sobre los
procedimientos de manipulacién. En el caso de los
oficiales, estos recibiran formacion sobre los
procedimientos de emergencia que haya que seguir si se
producen fugas, derrames o un incendio que afecte a la
carga, y a un numero suficiente de ellos se les instruird y
formara en los aspectos esenciales de los primeros
auxilios apropiados para las cargas transportadas.




Transporte de desechos quimicos liquidos
El Capitulo 20 del Cddigo IBC establece las normas a
aplicar en el transporte maritimo de desechos quimicos
liquidos, ya que este puede constituir una amenaza para
la salud y el medio ambiente. Asf los desechos quimicos
liquidos deberan transportarse de conformidad con los
convenios y recomendactiones internacionales pertinentes
y, en particular, cuando se trate del transporte maritimo a
granel, con las prescripciones del Codigo IBC.
Se entiende por “Desechos quimicos liquidos™: las
sustancias, soluciones o mezclas, presentadas para
expedicidn, que contienen o estan contaminadas por uno
o varios constituyentes sujetos a las prescripciones del
Cédigo IBC, y para las que no se prevé un uso directo,
sino que se transportan para verterlas, incinerarlas o
evacuarlas por otros métodos que no sea su eliminacion
en el mar. No hablamos de desechos resultantes de
operaciones que se realicen a bordo de acuerdo con
MARPOL, ni tampoco de las sustancias, soluciones o
mezclas que contengan o estén contaminadas por
materiales radiactivos. Estamos hablando de desechos
quimicos liquidos que ademas implican movimientos
transfronterizos, entonces hay que seguir unas normas
establecidas en el Cédigo.

Para este movimiento transfronterizo de desechos

unicamente tendran que darse unos requisitos:

I. la autoridad competente del pais de origen, o el
productor o exportador de los desechos a través de la
autoridad competente del pais de origen, haya
enviado una notificacién al pais de destino final; y

2. la autoridad competente del pais de origen, habiendo
recibido el consentimiento escrito del pais de destino
final con una declaracion de que los desechos seran
incinerados o tratados por otros métodos de
eliminacion en condiciones de seguridad, haya
autorizado el movimiento.

Los buques dedicados a este transporte deberan llevar a

bordo un documento de movimiento de desechos

expedido por la autoridad competente del pais de origen.

" Transporte maritimo de desechos de una zona que esté bajo
jurisdiccién de un pais a una zona que esté bajo jurisdiccién de otro
pais, o a través de tal zona, o a una zona no sometida a la
jurisdiccion de ningin pais, o a través de tal zona, siempre que dicho
movimiento interese a dos paises por lo menos.
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;Cual sera la clasificacion de los
desechos quimicos liquidos?

Pues, con objeto de proteger el
medio marino, fodos estos
desechos quimicos liquidos que se
transporten a granel se
consideraran sustancias nocivas
liquidas de la categoria X,
independientemente de su
categoria evaluada real. Ademds
se transportardn en buques y
tanques de carga de conformidad
‘con las prescripciones minimas
especificadas en el Capitulo 17
del Cédigo, aplicables a los
productos de esos desechos
quimicos liquidos, a menos que
haya razones claras de que los
riesgos que entrafian hacen
necesario subir el nivel de
proteccion y transportarlos en
buques de tipo 1 o bien observar
las prescripciones sobre el
constituyente que presente el
riesgo predominante.
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Contaminacion de sustancias nocivas en bultos.

El transporte de sustancias quimicas transportadas en.

bultos esta regulado por el Capitulo VII del SOLAS, en
su Parte A “Transporte de mercancias peligrosas en
bultos o en forma sélida a granel” aplicable al transporte
por mar de mercancias peligrosas en todos los buques
SOLAS, pero también en los buques de carga cuyo
arqueo bruto sea inferior a 500, de acuerdo a la
implementacion de la norma nacional en los diferentes
Estados. A su vez mediante la resolucion de IMO de la
Asamblea 17 n°716, se aprobo, como ya hemos visto en
otros capitulos, el Codigo maritimo internacional de
mercancias peligrosas (Cédigo IMDG), que desarrolla
toda la normativa especifica sobre embalaje, transporte,
etiquetado, etc. y que permite una actualizacién
constante con los trabajos, que a su vez desarrolla el
Grupo de Expertos GESAMP en la investigacion de
estas sustancias. ,

A su vez desde el punto de vista de la polucion de estas
sustancias, el Anexo III del MARPOL establece las
Reglas para prevenir la contaminaciéon por sustancias
perjudiciales transportadas por mar en bultos.

De acuerdo con las mismas, los bultos que contengan
alguna sustancia perjudicial irdn marcados de forma
duradera con el nombre técnico correcto de dicha
sustancia (no solo nombres comerciales) y ademas iran
marcados o etiquetados de forma duradera para indicar
que la sustancia es un contaminante del mar. Cuando sea
posible se complementara esa identificacion utilizando
otros medios, por ejemplo, el nimero correspondiente de
las Naciones Unidas. E! marcado de estos bultos debe ser
efectivo para que siga siendo identificable tras un
periodo de tres meses por lo menos de inmersion en el
mar, para lo que se estudiard la durabilidad de los
materiales utilizados y la naturaleza de la superficie del
bulto. Ademas, a afectos de identificacion en la
documentacion y en la sefial del bulto constardn las
palabras “CONTAMINANTE DEL MAR” (“MARINE
POLLUTANT”) — Ver la seiial en la columna lateral —.
La Regla 5 del Anexo III MARPOL establece unas
normas generales de su estiba, en el sentido que estas
sustancias “iran adecuadamente estibadas y sujetas, para
que sea minimo el riesgo de dafiar el medio marino, sin
menoscabar por ello la seguridad del buque y de las
personas a bordo”, debemos pensar que esta
caracteristica se debe complementar con los otros
perfiles de seguridad del Cédigo IMDG para la estiba.

MARINE POLLUTANT

Sustancia “‘contaminante del
mar”, de acuerdo con el Anexo Ill
del MARPOL.
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IMO convocd la Conferencia Internacional sobre el
control de sistemas anti-incrustantes en 2001 y adopt6 el
Convenio Internacional sobre el control de los sistemas
anti-incrustantes perjudiciales en los buques, asi como
cuatro resoluciones de la Conferencia. Con posterioridad
se han elaborado las Directrices para el muestreo sucinto
de los sistemas anti-incrustantes; Directrices para las
inspecciones de los sistemas anti-incrustantes vy
Directrices para los reconocimientos.

El Convenio internacional que prohibe el uso de
organoestannicos dafiinos en las pinturas anti-
incrustantes utilizadas sobre el casco de los buques,
entrard en vigor en 2008, luego de la adhesion al tratado
por parte de Panama el 17 de septiembre de 2007. Segin
este Convenio no se permite a los buques aplicar o
volver a aplicar compuestos organo-estinnicos que
actien como biocida en sus sistemas anti-incrustantes;
los buques no deberan presentar esos componentes en
sus cascos o partes o superficies externas o, para los
buques que ya tienen dicho componente en sus casos,
deberan aplicar un revestimiento que forme una barrera
contra €s0s compuestos para prevenir que éstos se filtren
de los sistemas anti-incrustantes subyacentes que no
cumplen. El Convenio establece ademas un mecanismo
para evaluar otros sistemas anti-incrustantes y prevenir el
potencial empleo de otras sustancias perjudiciales en
estos sistemas en el futuro. E] Convenio se aplicara a
buques que enarbolen el pabellén de un Estado Parte del
Convenio, como asi también a buques no autorizados a
enarbolar sus pabellones pero que operan bajo su
autoridad y a todos los buques que ingresen a un puerto,
astillero o terminal de mar adentro de una Parte. Sera
aplicado a todos los buques, incluidas plataformas fijas o
flotantes, unidades flotantes de almacenamiento, y
unidades flotantes de produccién, almacenamiento y
descarga.

Este Convenio lleva parejo un Certificado y un modelo
de Registro del sistema anti-incrustante (Anexo del
Convenio).

En Europa se ha aprobado a su vez una norma relativa a
este tema que es el Reglamento 782/2003 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 14 de abril de 2003, relativo a
la prohibicién de los compuestos organo-estannicos en
los buques.




6.4 Contaminacién por aguas sucias y basuras.
Cuando en 1954 se tratd de forma internacional la
prevencién de la contaminacion de los buques, se pensé
en el control de las aguas oleosas y en general de los
residuos procedentes del transporte de crudo y derivados
del petrdleo. De esta manera fue consensuada la
iniciativa OILPOL de la cual hemos hablado en
anteriores preguntas.
Ya en 1973 cuando la comunidad internacional
comprendié que los buques originaban otros supuestos
,de contaminacién se procedié a incorporar otros
supuestos en el Convenio MARPOL. MARPOL supuso
una vision de futuro importante al incorporar cinco
anexos que en la actualidad, como sabemos son seis, y
que han diversificado las acciones de control de la
polucién marina de los buques. De esta manera las aguas
sucias y las basuras procedentes del transporte maritimo
se regularon en dos anexos del MARPOL,
respectivamente el anexo IV y V. El Anexo V entré en
vigor en 1988 y el Anexo IV el 27 de Septiembre de
2003, pero en el aflo 2004 se aprobd una nueva redaccion
del Anexo IV que entré en vigor en el afio 2005. Sin
embargo, en el Estado Espaiiol, el Anexo IV entrd en
vigor con anterioridad, ya que fue ratificado por Espaiia
en 1991 y posteriormente la Ley de Puertos del Estado
de 1992 lo hizo norma obligatoria de cumplimiento en
las aguas nacionales.
En esta pregunta veremos de forma desarrollada como
tienen que controlarse y gestionarse este tipo de residuos.

Reglas para prevenir la contaminacion por las aguas
sucias de los buques: Anexo IV de MARPOL.

El Anexo IV se aplica a todos los nuevos buques en viaje
internacional de més de 400 GT o que lleven mas de 15
personas a bordo. Los barcos existentes (desde el afio
2004) deben prepararse a estas nuevas regulaciones con
anterioridad al 2010.

Por aguas sucias la Regla 1 del Anexo IV entiende: los
desagiies y otros residuos procedentes de cualquier tipo
de inodoros y urinarios; desagiies procedentes de
lavabos, lavaderos y conductos de salida situados en
camaras de servicios médicos (dispensario, hospital,
etc.); desaglies procedentes de espacios en que se
transporten animales vivos; u otras aguas residuales
cuando estén mezcladas con las anteriores.
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MARPOL establece dos tipos de aguas sucias:

Aguas grises. Son las provenientes de las duchas,

lavabos, bafieras, hospital y de las aguas que

previamente han pasado por el separador de grasas, es
decir, las aguas provenientes de la lavanderia y de la
cocina.

Aguas negras. Son las provenientes de los sanitarios y

espacios destinados al transporte de animales vivos.

Las aguas sucias en un buque, suponen una gestién en

cuanto al problema de su evacuacion. El destino final es

un producto liquido, una masa de agua, ya sea tratada en
el buque o en instalaciones de tratamiento en tierra, que
veremos en una pregunta posterior. El efecto deseado es
producir un liquido que se pueda eliminar sin causar
ningun perjuicio pero que en determinados casos no se
pueden purificar, y en ningin caso podremos obtener de
ellas agua potable. Eso si, las materias solidas obtenidas
en el tratamiento pueden tratadas ya sea por su ubicacion

(enterradas), o por su tratamiento (quemadas en casos

muy determinados), o reciclaje en una masa de agua

utilizada para fines comerciales, como para relleno de
mezclas fertilizantes. Los equipos de tratamiento de estas

aguas sucias son de tres tipos (Regla 9):

1. Una instalacion de tratamiento de aguas sucias
aprobada por la Administracion.

2. Un sistema para desmenuzar y desinfectar las aguas
sucias aprobado por la Administracion. Este sistema
estarda dotado de medios que, permitan almacenar
temporalmente las aguas sucias cuando el buque esté
a menos de tres millas marinas de la tierra mas
proxima, o

3. Tanque de retencion que tenga capacidad suficiente,
para retener todas las aguas sucias, habida cuenta del
servicio que presta el buque, el nimero de personas a
bordo y otros factores pertinentes. El tanque de
retenciéon estard dotado de medios para indicar
visualmente la cantidad del contenido.

Al igual que con otros capitulos del MARPOL, Los

buques sujetos a las disposiciones del Anexo IV serdn

objeto de un reconocimiento inicial, antes de que el
buque entre en servicio o de que se expida por primera
vez el certificado, posteriormente pasardn por un
reconocimiento de renovacion, a intervalos especificados
por la Administraciéon pero que no excedera de cinco
afios. También se prevén en casos excepcionales un
reconocimiento adicional, general o parcial, segun dicten
las circunstancias (caso de reparaciones extraordinarias).
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A efectos del Anexo V existen dreas especiales, algo
diferente de las que vimos para el Anexo I, estas son:

Area Firmado En vigor...

Mar Mediterraneo 2 Nov 1973 31 Dic 1988
Mar Baltico 2 Nov 1973 31 Dic 1988
Mar Negro 2 Nov 1973 31 Dic 1988
Mar Rojo 2 Nov 1973 31 Dic 1988
Los "Golfos" 2 Nov 1973 31 Dic 1988
Mar del Norte 17 Oct 1989 18 Feb 1991
Antartida (S ¢ 60°) 16 Nov 1990 [ 17 Mar 1992
Caribe (ciertas zonas) | 4 Julio 1991 4 Abril 1993

En la Regla 1 del Anexo V se define por basura “toda
clase de restos de viveres salvo el pescado fresco y
cualesquiera porciones del mismo, asi como los residuos
resultantes de las faenas domesticas y trabajo rutinario
del buque en condiciones normales de servicio, los
cuales suelen echarse continua o periddicamente; a pesar
de esta definicion generalista, el Anexo V del MARPOL
clasifica a bordo las basuras en las siguientes categorias:

- Materias plasticas (que se han de limpiar cuando se
almacenan en contenedores abiertos; de lo contrario,
deben almacenarse en contenedores cerrados durante
un periodo de tiempo limitado).

- Desechos de alimentos (que se han de almacenar en
contenedores sellados durante un periodo de tiempo
limitado).

- Otras basuras domésticas (vidrio, cartén, etc.).

- Desechos resultantes del mantenimiento de a bordo
(trapos que contengan  hidrocarburos, restos de
pintura, tubos fluorescentes, restos de metales, etc).

- Desechos provenientes de enfermeria (gasas,
Jeringas, sondas, medicamentos vencidos, etc.), que se
han de almacenar en contenedores sellados).

Estas categorias implican a su vez unas limitaciones a la
hora de verter los residuos del buque, segln el cuadro de
la pagina siguiente. Cuando las basuras estén mezcladas
con otros residuos para los que rijan distintas
prescripciones de eliminacion o descarga se aplicaran las
prescripciones mas rigurosas.
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Reglas para prevenir la contaminacion atmosférica
ocasionada por los buques: Anexo VI del MARPOL.
Cuando se aprob6 el MARPOL en 1973, este contenia
tan solo cinco anexos, fue en el afio 1997 cuando a través
de un Protocolo se incluyé el Anexo VI dedicado a la
prevencién de la contaminaciéon atmosférica de los
buques, que incluye 19 Reglas. Este Protocolo entr6 en
vigor el 19 de Mayo de 2005.

El Anexo VI del MARPOL establece las limitaciones en
SO; y NOy de los gases de los buques procedentes de la
combustion y limita aquellos que puedan influir en el
cambio climatico por la reduccién de la capa de ozono.
En la actualidad se prohiben todas las emisiones
deliberadas de sustancias que agotan la capa de ozono
incluyendo aquellas que se producen durante las
operaciones de mantenimiento del buque. También se
prohiben, desde la entrada en vigor del Anexo VI en
todos los buques, las instalaciones nuevas que contengan
sustancias que agotan la capa de ozono, salvo las
instalaciones nuevas que contengan hidro-cloro-fluoro-
carbonos (HCFC), que se permitiran hasta el 1 de enero
del afio 2020. Las reglas del Anexo VI no se aplicaran,
evidentemente, a las emisiones necesarias por motivos
de seguridad ni a las emisiones resultantes de averias
sufridas por el buque o por su equipo. Sobre los
controles de NO,, se aplicaran a todos los motores diesel
de buques que tenga una potencia de salida superior a
130 kW y que hayan sido construidos a partir del aflo
2000. Estos controles llevaran consigo la emision de un
Certificado  internacional de prevencion de la
contaminacién atmosférica (IAPP), obligatorio para
todos los buques de arqueo bruto igual o superior a 400 y
a las plataformas y torres de perforacién.

Una Resoluciéon del Protocolo de ampliacion del
MARPOL de 1997 incluyé un Cdédigo técnico relativo a
las emisiones de NOy. Es muy importante también, en
esta nueva regulacién el control de los contenidos de
sulfuro de los combustibles. El contenido de azufre de
todo fuel-oil utilizado a bordo de los buques no excedera
del 4,5% masa/masa y el contenido medio de azufre a
escala mundial del fuel-oil residual suministrado para
uso a bordo de los buques se vigilara teniendo en cuenta
Resolucion MEPC.82(43) que aprueba las Directrices
para la vigilancia del contenido medio de azufre a escala
mundial del fuel-oil residual suministrado para uso a
bordo de los buques aprobada el 1 de julio de 1999.




Codigo técnico relativo al control de las emisiones de
oxidos de nitrogeno de los motores diesel marinos

Capitulo 1 Generalidades.

Capitulo 2 Reconocimientos y certificacion.

Capitulo 3 Normas relativas a la emision de 6xidos de nitrogeno.
Capitulo 4 Homologacion de motores fabricados en serie: familia de
motores y grupo de motores.

Capitulo 5 Procedimientos para medir las emisiones de NOx en un
banco de pruebas.

Capitulo 6 Procedimientos para demostrar el cumplimiento de los
limites de emision de NO, a bordo.

Apéndice 1 Modelo de Certificado EIAPP.

Apéndice 2 Diagramas de operaciones para el reconocimiento y la
certificacion de motores diesel marinos.

Apéndice 3 Especificaciones relativas a los analizadores que se
utilicen para determinar los componentes gaseosos de las emisiones
de los motores diesel marinos.

Apéndice 4 Calibrado de los instrumentos de analisis.

Apéndice 5 Informe relativo al ensayo de muestras.

Apéndice 6 Calculo del flujo masico de los gases de escape
(método de equilibrado del carbono).

Apéndice 7 Lista de verificaciones de los parametros del motor.

El Anexo VI contiene restricciones especiales para lo
que llama SECAS, areas especiales de control de SOy,
“SO, Emission Control Areas”. En estos casos el limite
anterior se reduce a 1,5% m/m, aunque se permite
alternativamente un sistema de lavado de gases u otro
método  para limitar el SO,. El Mar Baltico fue
designado como SECA en el Protocolo de 1997 y el Mar
del Norte en el 2005.

* Una posibilidad es utilizar un sistema de limpieza de los gases de
escape, aprobado por la Administracién Maritima del pais teniendo
en cuenta las Directrices IMO para reducir la cantidad total de las
emisiones de dxidos de azufre del buque, incluidas las de los
motores propulsores principales y auxiliares, a 6,0 g de SO,/kW h o
menos, calculada en forma de emisién total ponderada de didxido de
azufre. Los flujos de desechos procedentes de la utilizacion de dicho
equipo no se descargaran en puertos cerrados ni en estuarios, a
menos que se pueda demostrar de forma detallada con documentos
que tales flujos de desechos no tienen un efecto negativo en los
ecosistemas de esos puertos y estuarios, basandose en los criterios
notificados por las autoridades del Estado rector del puerto a IMO.
IMO notificara esos criterios a todas las Partes en el Convenio;

Otra posibilidad es utilizar cualquier otro método o tecnologia
verificable y que se pueda hacer aplicar para reducir las emisiones
de SO, a un nivel equivalente al anterior. Esos métodos deberan
estar aprobados por la Administracion teniendo en cuenta las
directrices que elabore IMO.
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Los compuestos organicos volatiles se regulan en la
Regla 15, asi los estados tendran un sistemas de control
de la emision de vapores aprobados de acuerdo con las
normas de IMO (MSC/Circ.585). Los buques tanque que
puedan ser objeto de un control de la emisioén de vapores
estaran provistos de un sistema de recogida aprobado por
la Administracion.

Las acciones a nivel de la Union Europea.

En el afio 2002 una comunicacién de la Comisién de la
UE al Parlamento Europeo y al Consejo ya establecia la
estrategia para reducir las emisiones atmosféricas de los
buques de navegacion maritima en las aguas del
continente. [COM (2002) 595-final, vol.I]. Para la Unién
Europea la mayoria de la legislacion comunitaria relativa
a las emisiones atmosféricas no se aplica a los buques y
como consecuencia, estas emisiones son elevadas en la
Unién Europea en comparacién con otras emisiones de
fuentes terrestres. Por ejemplo, las emisiones de SO, de
los buques en los mares europeos representaran un 75%
del total de las fuentes terrestres en la UE en 2010. No
obstante, varias leyes comunitarias obligan a la
Comision a adoptar medidas en el ambito de las
emisiones de los buques, entre ellas:

- Directiva 2001/81/CE sobre limites nacionales de
emision de determinados contaminantes atmosféricos,
que exige a la Comisidn que notifique la contribucién de
las emisiones del trafico maritimo a la acidificacion, a la
eutrofizacion y a la formacion de ozono en el suelo.

- Directiva 1999/32/CE relativa a la reducciéon del
contenido de azufre de determinados combustibles
liquidos, que fija los limites de azufre de los gasoleos
para buques utilizados en las aguas territoriales
comunitarias.

- Directiva 1994/63/CE sobre el control de emisiones de
compuestos ~ organicos  volatiles  resultantes  del
almacenamiento y distribucion de gasolina desde las
terminales a las estaciones de servicio, por lo que la
Comisién debe reflexionar sobre la ampliacion de su
ambito de aplicacion a la carga y descarga de buques.

- Reglamento (CE) n°2037/2000 sobre las sustancias que
agotan la capa de ozono, que prohibe la utilizacion y la
comercializacién de halones en la Unidn.

También la UE ha puesto en marcha programas como el
“Aire puro para Europa” o el Sexto programa de accidén
en materia de medio ambiente, cuyo objetivo es alcanzar
unos niveles de calidad del aire que no tengan efectos




inaceptables en la salud humana ni en el medio ambiente
y estabilizar las emisiones de gases de efecto
invernadero para evitar las variaciones artificiales del
clima.

En base a lo anterior se han establecido en la Unidn
Europea unos objetivos referentes a la reducciéon de las
emisiones nocivas de los buques (SO, NOy) y de
particulas primarias cuando afecten a la calidad del aire
local, asi como la reduccion de los niveles de las
emisiones de CO, unitarias de los buques y de aquellas
sustancias que agotan la capa de ozono de todos los
buques que navegan por aguas de la UE.

Entre las ultimas acciones en este sentido se ha aprobado
la Recomendacion 2006/339/CE de la Comisidn, de 8 de
mayo de 2006, sobre el fomento del uso de electricidad
en puerto por los buques atracados en puertos
comunitarios, donde la Comisiéon sefiala que, de
proseguir la tendencia actual, el sector del transporte
maritimo podria superar el volumen de contaminacion de
las fuentes terrestres para 2020, y recomienda a los
Estados miembros que instalen una conexion a la red
eléctrica terrestre para su uso por los buques atracados en
los puertos, y que propongan incentivos economicos a
los explotadores de buques para animarles a utilizar esa
red eléctrica. El suministro de electricidad en los amarres
permitiria, segun los expertos, reducir considerablemente
las emisiones de particulas SO, y NO,.

También se ha aprobado la Directiva 2005/33/CE por la
que se modifica la Directiva 1999/32/CE en lo relativo al
contenido de azufre de los combustibles para uso
maritimo, que amplia el ambito de aplicacion de la
Directiva 1999/32/CE a todos los combustibles liquidos
derivados del petroleo utilizados en los buques que
naveguen en las aguas de los Estados miembros. Entre
otras cosas, prevé la supresion de las excepciones
vigentes aplicables al gas-oil para uso maritimo; la
implantacién de un limite del 1,5% aplicable al
contenido de azufre en las zonas de control de las
emisiones de azufre definidas como hemos visto
anteriormente por IMO; la aplicacién del mismo limite a
todos los buques de pasajeros en servicios regulares
desde o hacia puertos comunitarios; el requisito de que
los buques atracados en los puertos utilicen un
combustible cuyo contenido de azufre no exceda del
0,1%; el recurso a tecnologias de reduccion de las
emisiones aprobadas como alternativas a los
combustibles con un contenido bajo de azufre.
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6.6 Aguas de lastre.

(Qué es el lastre? Normalmente entendemos por lastre
cualquier material utilizado para aportar “peso” o
equilibrio a un objeto. Mientras que en la antigiiedad los
barcos transportaban cargas de lastre consistentes en
rocas, piedras, arena o metal, desde la aparicion del
casco de acero, practicamente los buques utilizan agua
de mar o rio para lastrar el buque.

En todo momento el proceso de lastrado/deslastrado del
buque tiene que ver con la operativa de la carga y
descarga. Si observamos la estructura del buque, este
tiene compartimentado los tanques de lastre de manera
que la carga y descarga se realiza en espacios
independientes del espacio destinado al lastre. En el caso
de los buques-tanque hace afios se podian observar
petroleros o quimiqueros que utilizaban el mismo
espacio para la carga y el agua de lastre, pero hoy dia eso
no es posible, ya que MARPOL establecié la necesidad
de que los buques tuvieran lastre segregado. Con la
creacion de los buques de lastre segregado se pensé que
el problema estaba resuelto y el deslastrado fue
considerado como una operacion inocua para el Medio
Ambiente. Pero si tenemos en cuenta que diez billones
de toneladas de agua de lastre se transportan y se
mueven de un lugar a otro del Globo cada afio, podemos
entender que existe un fenomeno de invasion de especies
muy importante. Toda esta agua acumulada por dias o
meses es descargada en otro puerto, otro pais, otros
mares u océanos, donde las condiciones climaticas, la
orografia del lugar, o la situacion geografica determinan
un ecosistema marino distinto al del lugar de la toma.
Los estudios realizados en varios paises han puesto de
relieve que muchas especies de bacterias, plantas y
animales pueden sobrevivir en el agua de lastre y en los
sedimentos transportados por los buques incluso después
de viajes de varios meses de duracion.

Debido a ello desde los afios noventa se han tomado
medidas restrictivas para evitar los efectos nocivos del
agua de lastre de los buques. Pero estas medidas fueron
en un principio de caracter nacional, incluso local, de
forma que cada puerto establecia unas medidas que los
buques que alli recalaran tenian que cumplir.

IMO a nivel internacional comenzé aprobando en el afio
1997 unas Directrices en su Resolucion A.868(20) y una
“Guia Voluntaria para el control y manejo del agua de
lastre en barcos”. Y puso en marcha el llamado programa
“GloBallast” donde tuvo un papel fundamental el

Normativas especiales aplicadas
unilateralmente desde 1990 en
distintos paises del mundo.
Argentina — Puerto de Buenos
Aires. Desde 1990 “se designan
las dreas costeras en las cuales
las descargas van a estar
prohibidas”.

Australia — Todos los puertos.
Desde 1992 se obliga al
intercambio de aguas de lastre en
alta mar.

Canada — Rio San Lorenzo
(G.Lagos). Desde 1989 se obliga
al intercambio de aguas en alta
mar, zonas de profundidad mayor
a 2000 metros. Hay otras medidas
para Vancouver.

Chile — Todos los puertos.

Desde 1995 se obliga al
intercambio de aguas de lastre en
aguas profundas y registros en
Diario de Navegacion y
Maguinas.

Israel — Todos los puertos.

Desde 1994 y dependiendo del
lugar donde haya sido tomada el
agua de lastre se obliga a tomar
determinadas medidas. Ademas
para el Puerto de Eliat deben
intercambiar aguas fuera del Mar
Rojo.

Nueva Zelanda — Todos los
puertos. Desde 1998 se obliga al
intercambio de agua de lastre en
alta mar o agua dulce en tanque
de lastre o equipo homologado de
recepcion en tierra.

Reino Unido. Desde 1998 se
obliga en algunas terminales a la
descarga del lastre en instalacion
de recepcion.

EE.UU. - Todos los puertos.
Desde 1998 se obliga al
intercambio de agua de lastre

fuera de su ZEFE.
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El desarrollo de tecnologias alternativas al intercambio
de aguas de lastre en alta mar pasa por métodos que
deben cumplir con una serie de requisitos: ser seguro
(desde el punto de vista de la estabilidad y seguridad del
buque y su tripulacion); medio-ambientalmente
aceptable (que no cause mayor dafio el remedio que el
que solventa); factible con respecto al diseiio de los
buques existentes y a los sistemas operativos;
aceptablemente econdmico y biologicamente efectivo.
Los trabajos sobre patentes de estos sistemas contemplan
fundamentalmente tres alternativas:

- Método de tratamiento por radiacion Ultravioleta.

- Tecnologia para el tratamiento por Ultrasonidos.

- Tratamiento por calor.

6.7 Gestion de contaminantes a bordo y en puerto.
El papel de los puertos como receptores de residuos.
Los residuos de hidrocarburos estan considerados por la
normativa nacional e internacional, como residuos
toxicos y peligrosos, por cuanto presentan un
determinado peligro, ya sea actual o potencial, para la
salud humana o para otros organismos vivos, debido a
alguno de los cuatros motivos genéricos siguientes:
- No degradabilidad y persistencia en el lugar del
vertido.
- Posibilidad de efectos nocivos por acumulacion,
- Posibilidad de sufrir transformaciones bioldgicas,
aumentando sus efectos perjudiciales.
- Contenido elevado en componentes toxicos.
Los residuos generados a bordo, como hemos visto en
preguntas anteriores, pueden proceder de las operaciones
que se realizan en los espacios de maquinas y tanques de
consumo de combustible de cualquier tipo de buque, y
de las operaciones relacionadas con la carga y descarga
de buques que transporten petréleo crudo o productos
derivados de éste, en sus espacios de carga, (petroleros).
También hay que tener en cuenta que cuando se
descargan los hidrocarburos almacenados en los tanques
de los buques petroleros, en algunos casos, es necesario
llenar (lastrar) alguno de esos tanques con agua de mar,
para proporcionar al buque las necesarias condiciones de
navegabilidad y estabilidad en su singladura de vuelta al
puerto de carga. El agua contenida en estos tanques,
debido a que cierta cantidad de hidrocarburos queda
adherida al fondo y paredes de los tanques, queda
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