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ESTUDIO ANALITICO E INFLUENCIA DE LA SEGURIDAD EN BUQUES MERCANTES Y DE PASAJE

1. Resumen

Hoy en dia la seguridad ha adquirido una importancia vital. La evolucién que
ha experimentado en el siglo XX en los buques mercantes y de pasaje,
desde el tragico accidente del “Titanic” nos ha llevado a cotas altamente
seguras, inimaginables hace apenas 50 afios. El gran avance y la
transferencia de tecnologia a nivel global, nos permite construir buques
seguros, en un entorno competitivo, sSin renunciar a unos estandares
minimos. Al mismo tiempo, hay que inspeccionar continuamente el estado
de los buques durante su vida (til, gestionando un mantenimiento adecuado.

Para que todo esto produzca un resultado satisfactorio, una serie de
organismos internacionales, administraciones nacionales, sociedades de
clasificacion, astilleros, equipos técnicos y otros, deben de velar para que la
aplicacion de las normas se cumpla. Dotando de seguridad al buque.

Lo mas importante que hay que preservar es la seguridad de la vida
humana en el mar, la prevencion de riesgos y el buen funcionamiento del
sistema “buque”, evitaran en la medida de lo posible, el accidente maritimo.
En el caso de que este se produzca, disponemos de dispositivos y de
sistemas de rescate para salvar a las personas.

Por si fuera poco trabajar en un entorno hostil, como es la mar, hay una serie
de amenazas contra la seguridad que exigen unas medidas de proteccion,
el terrorismo, el polizonaje y la pirateria, acechan al marino y a las navieras
en muchas zonas del mundo.

Estos tres pilares son en los que enmarco esta investigacion, que nos
aportaran novedosos resultados, necesarios para la mejora de la seguridad.

Resumo

Hoxe en dia a seguridade adquiriu unha importancia vital. A evolucidon que
experimentou no século XX nos buques mercantes e de pasaxe, dende o
traxico accidente do "Titanic" nos levou a cotas altamente seguras,
inimaxinables hai apenas 50 anos. O grande avance e a transferencia de
tecnoloxia a nivel global, permitenos construir buques seguros, hun ambito
competitivo, sen renunciar a uns estandares minimos. Ao mesmo tempo, hai
gue inspeccionar continuamente o estado dos buques durante a sta vida
util, xestionando un mantemento axeitado.

Para que todo isto produza un resultado satisfactorio, unha serie de
organismos internacionais, administracions nacionais, sociedades de
clasificacion, estaleiros, equipos técnicos e outros, deben de velar para que
a aplicacién das normas se cumpra. Dotando de seguridade o buque.
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O mais importante que hai que preservar € a seguridade da vida humana no
mar, a prevencion de riscos e o bo funcionamento do sistema "buque",
evitaran na medida do posible, o accidente maritimo. No caso de que este se
produza, dispoifiemos de dispositivos e de sistemas de rescate para salvar
as persoas.

Por se fose pouco traballar nun d&mbito hostil, como é o mar, hai unha serie
de ameazas contra a seguridade que esixen unhas medidas de proteccion, o
terrorismo, a polizonaxe e a pirataria, axexan o marifio e as navieiras en
moitas zonas do mundo.

Estes tres piares son nos que enmarco esta investigacion, que nos
achegaran novidosos resultados, necesarios para a mellora da seguridade.

Abstract

Nowadays the safety has become vital. The evolution that experimented in
the 20th century in the merchant and passenger ships, since the tragic
accident of the "Titanic" has led to highly safe, unimaginable heights just 50
years ago. The great advance and the transfer of technology to global level,
allows to us to build safe ships, in a competitive area, without renouncing
some minimum standards. At the same time, the state of the ships during his
lifetime has to be inspected continuously, managing an adequate
maintenance.

So that all this causes a satisfactory result, a series of international
organisms, national administrations, societies of classification, shipyards,
technical staffs and others, they must watch so that the application of the
norms is filled in. Endowing the ship with safety.

The most important thing is to preserve the safety of life at sea, the
prevention of risks and the good functioning of the system "ship", will prevent
as much as possible, the maritime accident. In the event that this occurs, we
have devices and rescue systems to save people.

To make matters worse working in a hostile environment, such as the sea,
there are a number of security threats that require protection measures, the
terrorism, the stowaways and the piracy, threaten the marine and shipping in
many parts of the world

These are the three pillars that framed this research, which will bring us new
results needed to improve safety.
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2. Introduccién

En mi propia experiencia como marino en diferentes tipos de buque, me ha
llevado al uso cotidiano de los distintos ISMs de las distintas compafiias, con
el consecuente dominio obligado de los diferentes tipos; asi no es lo mismo
la seguridad necesaria para un gasero, que para un granelero,
oceanogréfico o un buque de pasaje, asi como no es lo mismo navegar por
la peninsula ibérica, América, Africa, o el mar de la China, como he tenido la
ventura de experimentar. Las seguridades varian en grado, en tipo, en
forma, nivel, etc.

El propio convenio para la seguridad a la vida humana en el mar, que todos
conocemos como el SOLAS, nace para dar una respuesta a este hecho. Sin
embargo hay una infinidad de particularidades y de situaciones que afectan
a la seguridad, desde un bulto sin etiquetado que puede llevar un explosivo,
hasta un cigarro que puede provocar un incendio a bordo.

Por eso en este trabajo de investigacion voy a separar claramente la
seguridad al buque, la seguridad a las personas “Safety” y la seguridad
como proteccion “Security”. Estas tres seguridades las he escogido como
ramas diferenciadas o interrelacionadas de la seguridad maritima, como se
vera durante el desarrollo de la tesis. Las escojo porque seria interminable
un trabajo que abarcase todo, ademas de concretar, definir y ordenar los
distintos objetivos que me planteo. Buscando unos resultados acordes, a
veces sorprendentes, mejorando el escenario actual y aportando unas
conclusiones novedosas para la mejora de la seguridad.

No es otro proposito que el de esta tesis, a través de un orden metodoldgico-
cronologico y sistematico, marcandome unos objetivos claros, que el de
mejorar y aportar soluciones a las problematicas actuales, en materia de
seguridad maritima. Para ello es necesario mostrar que ha habido, hasta el
momento, en este apasionante campo. Desde el estado del arte, empezaré
por las antiguas civilizaciones, mostrando la necesidad humana de
expandirse, comerciar y navegar. Esas antiguas naves ya buscaban el
elemento seguro, evidentemente nadie se suicidaba, habia un porcentaje de
seguridad, simplificAndolo a la propia construccion de una embarcacion, era
fundamental que tuviese una flotabilidad y que pudiesen dirigir o intentarlo, al
menos, de un lugar a otro de una manera eficaz, segura.

Logros como el descubrimiento de América o la determinacion de la longitud,
con una precision aceptable, pasando por la propulsion por vapor, la
revolucién industrial, son el desencadenante de que se dispongan o se
empiecen a plantear una serie de medidas, normas, para que la que la
aventura maritima, la pericia del capitan [Codigo de comercio articulo 618.1]
deje de ser menos aventura y mas segura.
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Como punto de partida de nuestra seguridad maritima moderna, la
estableceré en el SOLAS, resultado del hundimiento del “Titanic” en 1912,
teniendo en cuenta precedentes como la “British Merchant Shipping Act” de
1894.

No es hasta 1948, cuando se convoca la primera conferencia maritima por
las naciones unidas, la primera reunion de la OCMI tiene lugar en 1959, a la
que Espafia se adhiere en 1962, asi que la impresion que pudieran tener de
una verdadera legislacion internacional en la seguridad maritima, tiene poco
mas de 50 afios. La derivacion de esta conferencia es nuestra actual OMI,
organizacion maritima internacional, IMO en inglés.

Introduciéndome en el estudio de investigacion, utilizaré una metodologia
desarrollada en su correspondiente capitulo para dar respuesta a los
objetivos marcados, en base a las tres vertientes nombradas supra.

Seguridad al buque.

El reconocimiento inicial y durante la construccion del buque, debe de estar
autorizado por la DGMM, el RD 1837/2000 establece en su articulo 2
“...como objeto la verificacion del cumplimiento del buque, desde la fase
inicial de proyecto de la construccion, con toda la normativa nacional o
internacional aplicable, de acuerdo con sus caracteristicas y con el fin al que
va a ser destinado, en materia de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion del medio ambiente marino.”, la normativa internacional se
refiere a lo dispuesto en el SOLAS, MARPOL, Convenio de lineas de carga
de 1966 y los reglamentos de clase, de la sociedad de clasificacion.

El régimen de inspecciones al que esta sometido un buque lo desarrollo a lo
largo de la tesis, diferenciando las inspecciones iniciales y periddicas,
durante la construccion y la vida del buque. De estas inspecciones me
interesa analizar la normativa reguladora y los datos, para obtener unos
resultados que amplien el conocimiento en este area y aporten conclusiones
innovadoras.

Las inspecciones de las Sociedades de Clasificacion, SS.CC. emitiendo el
certificado de clase, renovandolo o suspendiéndolo, algunas sociedades
tienen competencias por delegacion del estado rector del puerto, en
inspecciones de la administracion, que también analizaré, el Port State
Control, PSC, los diferentes MOUs, me aportaran una vision global y
particular al caso espafiol, de como estan evolucionando y funcionando
estas inspecciones, el nuevo régimen europeo de inspeccion; veré si el NIR
del MOU de Paris ha repercutido en el nimero de inspecciones y por
supuesto que novedades aporta.
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Las certificaciones nos proporcionan las garantias necesarias para que el
buque, una vez a “son de mar” pueda salir a navegar y cumplir la funcién
para la que esta construido. La vida atil del buque es un punto interesante y
el estudio de la edad de la flota, sera un pardmetro muy a tener en cuenta.
Todas estas cuestiones desencadenan una problematica en cuanto a la
seguridad al buque, seran tratadas objetivamente.

Figura 2.1. Inspeccion al buque “Algeciras Spirit”

Seguridad a la vida humana “Safety”.

En este otro apartado, el estudio se centra en los accidentes maritimos
especialmente, no tanto caso por caso, si no desde la causalidad y el
analisis cuantitativo de la evolucion de los accidentes, interviniendo la
normativa reguladora internacional, europea y nacional, al respecto.

Los diferentes codigos en salvamento, teniendo el SOLAS (Safety of life at
sea) como principal regulacién internacional, me sumerge en un mundo, de
la seguridad maritima, en el que a pesar de que parece que esta todo dicho,
se puede mejorar, adaptar y acondicionar a los tiempos actuales. El
funcionamiento de los organismos internacionales como la OMI, la OIT, la
EMSA, EMCIP de nueva creacion, son testigos de las deficiencias que
surgen en el transporte, encargado del traslado del 90% de las mercancias y
no es otro que el sector maritimo.

Los accidentes se siguen produciendo, observaré su evolucion en los ultimos
anos, el “factor humano”, es determinante, como varios estudios asi lo
demuestran, aunque eso seria ya en si mismo, una o varias lineas de
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investigacion para otras tesis. Desde el “Prestige”, “Erika” y otros, se ha
legislado para esclarecer el concepto de “puerto refugio”, veremos algunas
debilidades que se siguen presentando al respecto. EI MARPOL, como
prevencion del derrame de hidrocarburos y de la contaminacion del medio
marino, las distintas resoluciones del MEPC, estan insistiendo uUltimamente
en el control de la emision de gases toxicos y de didéxido de carbono a la
atmosfera... que me parece fenomenal. Las autoridades supranacionales no
pueden dejar de lado un problema global, para dar una solucién clara a un
bugue que necesita ayuda, aunque contenga carga peligrosa.

Figura 2.2. Buque “Maritime Maisie” sin refugio. Enero 2014
Fuente: gcaptain

Las resoluciones adoptadas por la OMI, directivas de la UE vy la
transposicion a nuestro derecho espafiol, son una fuente de la investigacion
que pretendo llevar a cabo con este trabajo, buscando las dultimas
novedades al respecto, una ardua tarea, a la vez que apasionante, que me
marco en los objetivos descritos en el siguiente capitulo.

Proteccién “Security”.

En este tercer bloque, en el que ademas ejerzo como docente para la gente
de mar, me sumerjo en el estudio de las amenazas a la seguridad que nos
asolan en nuestros dias, los atentados del 11S, en USA, ha dispuesto un
nuevo marco internacional en materia de proteccion, siendo el buque y las
instalaciones portuarias objetivos estratégicos para la escalada terrorista,
desde el yihaidismo, al actual estado islamico. El buque como arma o como
objetivo, necesitara tomar una serie de medidas, para abordar esos ataques,
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la toma de conciencia de las tripulaciones es fundamental para esta lucha,
de un indeseable escenario mundial que nos asola.

El convenio STCW95, ha sido enmendado por la Convencion de Manila de
2010, donde se contempla un nuevo certificado de especialidad, “Formacion
basica en proteccion maritima”, que recoge la obligacion de la formacién en
proteccién maritima para la gente de mar, en Espafia en vigor desde el 1 de
Enero de 2014.

Los ataques piratas, sobre todo en el cuerno de Africa y Somalia, han
sorprendido al mundo en los ultimos afios, por la repercusion internacional y
de la civilizacién occidental, al haber apresado buques con tripulaciones de
esta Ultima, que se considera mas civilizada. Las diferencias cada vez mas
grandes en la distribucién de la riqgueza, han llevado a una parte de la
poblacion que se muere de hambre, a delinquir, ya no solo para solventar su
situacién, si no para enriquecerse, convirtiéendose en responsables
verdaderas mafias criminales, estan controlando estos ataques. El caso del
portacontenedores “Maersk Alabama” en 2009, de bandera estadounidense,
con varios piratas muertos, nos muestra la necesidad imperiosa de un apoyo
de las fuerzas armadas.

JA-JON SIGNIFICANCE LEVEL OF

1 ACTUAL INCIDENTS

m g
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JAN'J“N 2“15 THEFT

Figura 2.3.Comparativa de ataques piratas en el SE asiatico. Ene-Jun
2015.

Fuente: ReCAAP

Grupos de investigacion de diferentes universidades, entre las que se
encuentra la WMU (World Maritime University), en Malmd, abordan muy
particularmente, este fendmeno de la pirateria. Indonesia y el SE Asiatico se
presentan como la zona actual mas caliente del mundo.
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Figura 2.4. Ataques piratas en el Estrecho de Malaca y Singapur. Ene-
Jun 2015.

Fuente: ReCAAP

El polizonaje sigue siendo un problema, objeto de estudio en este trabajo,
novedades al respecto, evolucion en los ultimos afios, la localizacion, que
sucede realmente, son inquietudes a las que encontraré una respuesta.

Seguiré una metodologia descrita en su capitulo correspondiente, haciendo
hincapié en el estudio del polizonaje, la pirateria y el robo a mano armada.
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3.

Objetivos

Diferenciar los campos de la seguridad al buque, la seguridad a la vida
humana en el mar “safety” y la seguridad en términos de proteccion
maritima “security”.

Estudio analitico de la seguridad al buque, comenzando por el estado de
la construccién naval mundial, particularizando a Espafa, estado actual y
de cémo ha evolucionado en los dltimos afios.

Eficiencia de la normativa reguladora para la certificacién, qué medidas
se contemplan para emitir el certificado de clase de las SS.CC, que
agrupaciones de SS.CC existen, que buques clasifican, numero, tipos,
tamanos, registros, paises, caracteristicas. Armonizacion. Certificaciones
y documentacion a bordo, importancia de estos certificados, quienes son
los intervinientes.

Estudio analitico y estadistico de la edad media de la flota a nivel mundial
y espafiol, importancia de la edad de la flota, como factor determinante y
si influye particularmente en el terreno de las inspecciones y de la
seguridad.

Analisis del Port State Control PSC, como herramienta de control de la
seguridad, evolucion de las inspecciones, diferentes regiones MOU, tipos
de buques, tamafos, clasificaciones, listas de buques, legislacion
nacional, MOU de Paris.

Descripcion de la seguridad a la vida humana en el mar, normativas y
cbdigos, ultimas novedades, incluyendo los dispositivos de salvamento,
sistemas de ayuda a la navegacion, estado actual y evolucion de la
seguridad.

Estudio analitico del riesgo, causas de los accidentes maritimos,
profundizando en las pérdidas totales de buques, estudio de las
herramientas para obtencion de datos e investigacion de siniestros. La
necesidad de investigar, clasificacion de los accidentes, la obligatoriedad
de investigar. Tipos de buques involucrados, zonas del mundo con mayor
indice de siniestros. La importancia de la estadistica. A quién reportar.

Entes que intervienen en la seguridad a la vida humana, internacionales,
europeos, nacionales, particularizando a salvamento y rescate. El
problema del puerto refugio.

Evaluacion de la proteccion del buque, “Security” que parte abarca de la
seguridad, obligaciones de la gente de mar, necesidad de formacién,
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estudio del plan de proteccion del buque, cddigos y normativa antes y
después del 11S, como ha evolucionado. Plan de proteccion del buque.

» Amenazas contra la seguridad, principales zonas del mundo, evolucion
en los Ultimos afios, medidas de proteccion, estudio cuantitativo y
cualitativo, tendencias.

» El delito de polizonaje, estudio comparativo en diferentes periodos,
evolucién en los ultimos afios, nacionalidades, puertos de embarco,
problemética.

> Estudio de la pirateria y el robo a mano armada, legislacién, lucha contra
la pirateria y el robo a mano armada, zonas mas peligrosas del mundo,
medidas a adoptar y adoptadas. “Modus operandi”, peligrosidad,
problematica a nivel global y en las zonas mas calientes. Importancia de
la cooperacién internacional.
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4. Estado del Arte
4.1. Civilizaciones iniciales

Desde tiempos inmemoriales la seguridad maritima ha formado parte de la
evolucién de las civilizaciones, fueron los egipcios de quienes tenemos
constancia en la utilizacién de embarcaciones primarias para el transporte
por via fluvial. Sin pormenorizar las otras culturas, donde el primer factor que
se buscaba, era preservar la integridad de las personas y de las mercancias
para trasladarlas de una forma segura.

Es por definicién que los actos interpersonales y las interacciones logran
dicho propésito en el momento en que un elemento parte de una localizacién
y se deposita en otra, dicho transporte es seguro cuando no se le han
producido dafos, llegando en el mismo estado que en el de origen.

Ahora bien, las medidas que adoptemos para preservar la integridad de lo
gue queremos trasladar, conforma una serie precauciones, acciones,
vigilancia, estudios, retos, conocimientos, particularidades, medios...etc.
Que durante siglos de evolucién, el ser humano ha ido perfeccionando hasta
conseguir el concepto de seguridad contemporaneo.

Figura 4.1. Embarcaciones del Nilo

3.000 a. C. En las embarcaciones del Nilo existia este concepto, las
embarcaciones fluviales necesitaban ya de una seguridad para poder partir
de un origen hacia un destino. El relieve muestra la construccién de un barco
de madera con unas espadillas largas a cada lado de la popa para
maniobrar. En las embarcaciones a vela, la primera que se conoce (Epoca
Predinastica 3.100 a. C.) es de otro relieve en el que muestra un palo muy a
proa, con lo cual el viento se usaba de popay de aleta.
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Figura 4.2. Primera representacion a vela, vaso cerdmico predinastico

Las caracteristicas principales son el casco de madera y el gran timon de
larga cafia unida a la misma cabeza de la popa y a un alto puntal.

Este timon resulta bastante satisfactorio en el Nilo, pero en la mar era dificlil
gue una disposicion tan fragil pudiera ser usada.

En el 2.500 a. C. la falia fluvial de Keops, es el ejemplo mas antiguo de un
barco construido por el forro. Cuya técnica era la de unir en primer lugar las
planchas del forro entre si con pinzas, reforzandose con cuerdas a través de
ranuras labradas en el interior del maderamen. Las cuerdas que unian
dichas muescas, pasaban por enciman de listones que cubrian la parte
interior de los ensambles de las tracas.

Esta técnica fue evolucionando hasta encontrarnos con los barcos de
Dahasure, ensamblandose los barcos con unas espigas introducidas dentro
de unas cajetas, claveteadas con pinzas.

En el 1.500 antes de J.C. Por las imagenes de los relieves, parece que los
buques tenian las siguientes caracteristicas:

Larga y robusta quilla de madera.

Proa vertical y popa curvada hacia arriba y hacia proa, rematada por una
gran flor de loto.

No se usaron cuadernas, se usaron baos de cubierta para dar resistencia
transversal.

Casco reforzado por un cabo (tortor) de proa a popa amarrado a sus
extremidades.
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El palo esta situado en el centro de la nave y sobre la quilla, no lleva
obenques, lleva dos estays hacia proa.

Lleva un estay hacia popa, complementado por una driza doble que laborea
por el motén movible en el tope del mastil.

Se navegaba con viento medio, su eslora era de 25 a 27 metros.

4.1.1. La barcaza

Apenas habian alcanzado un pequefio desarrollo la Construccion Naval y se
afronto una gran operacion de remolque en Egipto, 1.500 afios a. de J.C.

Por encargo de la Reina Hatshepsut se transportaron dos obeliscos desde
Assuan a Karnak con un peso de 350 toneladas cada uno.

Para esta operacion los encargados mandaron construir una barcaza de 60
metros de eslora, 24,50 metros de manga y 2,10 metros de calado, con un
desplazamiento en lastre de 800 toneladas y 1.500 en carga.

La barcaza fue remolcada por 27 embarcaciones. Cada remolcador llevaba
treinta remeros, dos timoneros y un patron. Entre las caracteristicas que se
conocen tenemos la eslora con 18 o 20 metros.

Los cascos se construyeron sobre una larga y robusta quilla prolongada
formando una proa horizontal alzada y una popa curvada hacia arriba y
hacia proa, rematada por una gran flor de loto. Quizas el gancho de
remolque se situd en la curvatura de la popa, ya que al formar parte de la
quilla es buen punto de tiro.

Una linea de baos en cubierta, proyectados en una larga hilera a través del
costado son los que servirian a los remeros de banco.

En el templo de piedra de Deir El-Bahari hay una representacion de la
barcaza con las naves que la remolcaron.

Con los datos que se disponen, se muestra como pudo ser la citada
operacion de Remolque.

El forro estaba formado por cortos pedazos de madera que se aseguraban
montandolas unas sobre otras, mediante varias combinaciones de clavijas y
espigas, piezas encajadas a fondo y amarres, formaron el forro.

Las maderas utilizadas fueron propias del pais como acacia y el sicomoro.

Los puntos de sujecidn de los cabos del remolque debieron estar firmes a la
quilla.
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Las 27 embarcaciones de remo que hicieron de remolcador, fueron
alineadas.

Podemos clasificarlo como un remolque con tres lineas de tiro, cada linea de
remolque compuesta por nueve remolcadores alineados en tdndem.

La diferencia de tiro entre los remolcadores de estribor y babor fue la
utilizada para producir las caidas o en otros casos quitar las guifiadas.

La organizaciéon de la operacién sin aparatos de comunicaciones de VHF
debio6 de ser complicada.

Segun el funcionario Ineri, narra en su epitafio que hizo construir para su
sefior Thotmes |, una nave para el transporte de dos obeliscos, que tenia
120 codos de eslora y 40 de manga.

Observando la barcaza vemos que avanza en el disefio y en la técnica a la
evolucion que habia en esos momentos.

Figura 4.3. La Barcaza

Su quilla estaba formada por una gruesa y Unica pieza de madera.

Los datos que tenemos no aseguraran que se utilizaron cuadernas, pero es
posible que si las llevase aunque ampliamente separadas.

Tres series de baos de cubierta que sobresalian por el forro, dispuestos
entre las tablas dan una gran resistencia transversal. También aguantaban el
peso en cubierta de los obeliscos.

El casco es reforzado longitudinalmente por unos cabos (tortor) amarrando
en torno a las extremidades de proa y popa.
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4.1.2. Mesopotamia

Al contrario de lo que pasa con Egipto, no existen demasiados datos sobre
las embarcaciones mesopotamicas, si han aparecidos vestigios de odres de
piel inflados, utilizados como flotadores. También resulta muy propio de
estos rios el uso de grandes
cestos embetunados, quppas o
cuffas, que aun se utilizan hoy
en dia.

Un ejemplo paradigmatico es la
famosa barca de Ur, un modelo
construido en plata y hallado en
una tumba real.

4.1.3. Las culturas del Egeo

En el archipiélago de las Figura 4.4. Barcade Ur
Cicladas existen pruebas de

navegacion habitual, desde el VII milenio a. C., en pleno Neolitico. El
arquedlogo Colin Refrew demostré en 1964, que una piedra denominada
obsidiana, proveniente de la isla de Melos, a través de sofisticados analisis
guimicos y geolégicos, que habia aparecido en varios yacimientos del Egeo.
Y que solo podia habia podido aparecer a través de su transporte, en un
radio de 400 Km por via maritima. Esto ayudo a trazar varias rutas, como las
fechas destacando Hacia Franchti, en Argos 6.500 a. C.; hacia Knossos, en
Creta, hacia el 6.100 a. C. etc. Con tales datos se puede hablar ya de un
auténtico trafico maritimo de minerales en el Egeo.

Del tipo de embarcaciones en esa época, poco se puede decir al respecto,
aunque hay alguna hipétesis de los historiadores y arqueologos, siendo las
mas aproximadas las canoas de tablas que aparecen en las “sartenes
cicladicas”, una especie de platos de ceramica de la cultura Keros-Syros,
datada hacia el 2.400 a. C.

4.1.4. Larevolucion del Bronce en el Egeo

Las evidencias arqueoldgicas demuestran que el trafico maritimo aumenta,
lo que significa que las naves disponen de mayor seguridad, a la vez que se
multiplica su nimero. De la mano de los metales, primero el cobre y el
bronce después, vendran los grandes cambios, un mundo nuevo en
eclosion, con un gran movimiento de personas y mercancias, ademas la
misma necesidad de obtener los metales estimulé la navegacion.

Al igual que en Egipto, la utilizacion de herramientas metalicas supuso una
importante innovacién en la construccion naval. El uso de la clavija en la
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unién de las tablas, aunado con el cosido, permiti6 la creacion de
embarcaciones muy solidas y seguras. (El uso de metales para unir tablas,
en forma de clavos o de cufias, no aparece hasta el siglo VII a. C.) Esta
técnica se expandio rapidamente por todo el Mediterrdneo, ya que entonces
como ahora, la novedad en la mar debia de correr rapidamente.

||
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Figura 4.5. Interpretacion de los relieves de Deir-El-Bahari

4.1.5. Cretay el mundo micénico

Gracias a Tuciclides (460~400 a. C. aprox.), militar e historiador griego, la
civilizacion cretense ha quedado en la historia como la primera potencia
maritima.

“Minos es el primero, de quienes conocemos por la tradicion, que se procuro
una marina (...) y ademas, como es natural, procuré hasta donde le fue
posible limpiar la mar de piratas” [Tuciclides libro I, IV, 1]

A principios del segundo milenio a. C. utilizaban claramente la vela,
aprovechando los vientos Eletsios, siguiendo una ruta circular que unia
Creta, Egipto, Palestina, Chipre y Creta de nuevo. Los también llamados
minoicos, establecieron un comercio entre unos VvecinosS mMenos
desarrollados, por lo menos en su habilidad para navegar por la mar. Con un
momento de apogeo que se data entre el 2.000 al 1.500 a. C.

Los micénicos a semejanza de los cretenses, establecieron una especie de
colonias en puntos algo distantes de la Grecia continental, como Siracusa o
Tarento.

En el barco de Kas o Uluburun, descubierto en 1982, en la costa turca,
datado hacia el 1300 a. de C. que se considera el pecio mas antiguo del
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mundo, se document6 el uso de la clavija clasica de union entre tablas,
reflejo de un sistema de construccion llamado shellfirst o “casco primero”:
Una vez acabado el vaso, a través de la union por clavillas, se reforzaba
interiormente por cuadernas. Sistema utilizado en todo el Mediterrdneo hasta
por lo menos el siglo VI d. C. hecho que caracteriza a la construccién naval
antigua, al revés que hoy en dia.

A finales del segundo milenio a. C. tras la aparicion en escena de los
misteriosos Pueblos del mar, provenientes del interior del continente
europeo, estas culturas fueron aniquiladas a excepcion de la Egipcia, dando
paso a los fenicios.

4.1.6. Los fenicios

Figura 4.6. Embarcaciones fenicias tipo hippoi

Dos tipos de embarcaciones aparecen en esta época, el gauloi y el hippoi, el
primero estaba concebido para el transporte de mercancias en altura, el
segundo se utilizaba para un comercio local mas limitado. Los barcos
fenicios tipicos tenian un solo palo con una vela rectangular, cabezas de
caballo a modo de mascarones. Herodoto nos dice que muchas
embarcaciones fenicias, llevaban pintada a proa la imagen de un pigmeo.
Cabe destacar que se han encontrado vestigios en excavaciones en el
palacio de Khorsabar, siglo VII-VII a. C. representaciones de algunas
embarcaciones transportando madera.

Fueron los primeros en utilizar el anfora, como contenedor para el transporte
maritimo.

El comercio maritimo fenicio, tuvo gran esplendor en todo el Mediterraneo,
especialmente con sus vecinos egipcios. Eran bastante prudentes en la
navegacion, utilizando referencias costeras, echando el ancla por la noche,
si perdian la costa de vista usaban la constelacién de la Osa Mayor, que en
la antigiiedad era conocida como la Estrella Fenicia.
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4.1.7. Greciay Roma

Herodoto como padre de la historia y de la geografia, Eratéstenes cientifico
qgue midio la circunferencia de la tierra con un error de solo un 1% e Hiparco
de Nicea que fue el primero que propuso el uso de coordenadas celestes, de
forma que es considerado el precursor de la navegacién astrondmica. Ya en
el mundo romano llegamos a Claudio Ptolomeo afio 100 a.de C. con sus
tablas geograficas establecid los limites del mundo conocido. De hecho no
fue superado hasta el siglo XV, en que su Geografia fue traducida al latin y
utilizada como texto para los protagonistas de la Era de los Descubridores.

Las pentecdnteras griegas, en las primeras colonizaciones, era el caballo de
batalla, una nave larga propulsada por cincuenta remeros con multipropdsito.

Es la Triera el barco tipico griego, con un palo, vela rectangular, timon de
espadillas con cajonera, proa y popa curvadas de forma suave. Tucidides la
sitta en el siglo VIl a. C. El barco mercante mediterraneo llegara a su
maximo apogeo en la época romana.

Gracias al modelismo y a la arqueologia naval, podemos recrear una
embarcacién antigua, llamada “Kyrenia”, a partir de los restos mejor
conservados de la construccion naval antigua, sobre todo por la excavacion
y el estudio realizado por Robert Steffy. Las tablas estan unidas mediante
mortajas y mechas, como en la realidad, el modelo es escala 1/10, realizado
por Manuel Gonzéalez en el museo maritimo de Barcelona.

Son mas abundantes las representaciones de barcos de guerra griegos, que
las mercantes. Sin embargo las pocas imagenes son suficientemente
buenas, para hacernos una idea de la transmision al mundo romano. La
galera romana es el barco de la antigiedad, reproducido mas veces y de las
formas mas diversas.
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Figura 4.7. Modelo del Kyrenia

Es en el imperio romano cuando se organizo el trafico maritimo de una forma
compleja, abarcando todas las cuestiones, desde la construccion y
administracion de puertos al desarrollo del derecho maritimo (ampliando la
tradicion griega), desde la administracion y el control fiscal hasta los colegios
profesionales.

Los principales protagonistas eran orientales helenizados o griegos, que al
final de las guerras sociales eran romanos de pleno derecho, ya que los
romanos no eran muy amigos ni del comercio ni de la mar. El aporte de la
ciencia griega, tanto en el arte de navegar como en las ciencias nauticas, al
servicio de Roma, es consignado aqui porque se enmarca dentro de la
época romana y también transciende el comercio.

No existio apenas diferencia en la construccion naval griega, romana o
cartaginesa. Se continué con el sistema de construir el casco primero, el
casco se protegia exteriormente con planchas de plomo. La novedad en
Roma fue el tamafio de las mismas, a veces enormes, capacidades grandes
de mercancias, siete mil anforas y mas de doscientos pasajeros, era
habitual.

Se construyeron barcos con enormes depdsitos de aceite, precedente de los
buques cisterna.
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Hay dos familias de embarcaciones: Las naves de proa concava (corbita) y
las de proa convexa (ponto).

En general eran mangudas y redondas, con la proa algo lanzada y la popa
alta y curvada hacia adentro. Baos potentes, resistencia estructural alta,
cubiertas solidas.

Frecuentemente se remataba la proa con un motivo decorativo, que
representaba un cisne o un ganso. Con dos palos y tres velas.

4.1.8. Edad Media

En el periodo medieval no existen muchos ejemplos de embarcaciones
mercantes, tampoco es un periodo oscuro, la ciencia y el conocimiento
avanzan lentos pero seguros en todos los campos. En el campo de las
ciencias nauticas cabe destacar tres elementos: la introduccion de la aguja
nautica, la invencion de elementos de navegacién de gran utilidad y el
desarrollo de la cartografia.

La aguja nautica, es decir, un trozo de hierro imantado que apunta al Norte
magnético del globo terraqueo, sirve para orientar a los navegantes,
proveniente de China, introducida por los arabes, siendo una auténtica
revolucion en Europa, que aparecera con su rosa de los vientos hacia el
siglo XIII.

Figura 4.8: Aguja nautica con su rosa de los vientos: compas

El astrolabio y la ballestilla, instrumentos que nos dan cierta seguridad en la
posicion ya que sirven para medir la altura del Sol, con ello deducir la latitud
y a continuacion poder hacer una navegacion por paralelo, informacion que
resulté lo suficientemente Util para realizar los grandes descubrimientos de
los siglos XV y XVI. El astrolabio planisférico, situado su origen en Alejandria
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siglo VI, representa en un plano la esfera armilar. Es introducido en
Occidente en el siglo Xl, por los arabes, fueron desarrollandose diferentes
instrumentos para determinar la latitud, como el cuadrante, octante y el
sextante. De todas formas para determinar la situacion del buque con
exactitud es necesario el sistema para conocer la longitud, que no se
produciria hasta la invencion del cronémetro marino, siglo XVIIl. Asi que las
situaciones eran aproximadas.

Figura 4.9. Astrolabio y Ballestilla

Entre Ptolomeo y la cartografia europea del siglo XIV apenas hay
diferencias, La Carta Pisana, derrotero del Mediterraneo, cambia la
representacion del mundo. Con la aguja nautica aparece la representacion
de los rumbos, que podian ser dibujados en un mapa, mediante una red
cuadrangular, en las nuevas cartas nauticas aparecen distancias,
descripcion detallada de las costas, sin ningun tipo de proyeccion.

La obra maestra de la cartografia medieval occidental es el Atlas catalan de
1375, obra de los judios mallorquines Abraham y Jafuda Cresques.

Figura 4.10. Carta Pisana
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En los primeros siglos de la Edad Media aparece un sistema de construccion
naval distinto, a lo anteriormente visto. Se arma primero una estructura o
costillamen, después se monta el forro, clavandosele las tablas, en vez de
empezar por el vaso y después reforzarlo con cuadernas. Es el sistema
denominado “a tope”. Siendo mas sencillo de construir y reparar, aunque la
solidez de la embarcacion es inferior. El pecio bizantino “Yassi Ada”, datado
en el siglo VII, es un ejemplo de este tipo de construccion. EI dromon
sustituto de la liburna, aparece por primera vez en el afio 673 d. C. era una
nave ligera de guerra, con dos o tres palos, 40 m de eslora y una manga de
7m.

La galera medieval es una evolucion de la galera antigua, es un barco de
guerra, tiene dos o tres palos con vela latina, se diferencia porque tiene dos
castillos a proa y a popa mas elevados, aparte de que evoluciona hacia un
nuevo estilo con varios hombres por remo. Hay alguna galera mercante,
pero se conoce poco al respecto.
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Figura 4.11. Galera medieval

Hay muchos nombres de embarcaciones: fusta, tarida, nao, galera, fragata,
chata, batel, laud, patache, gondola, lefio, londro, jAbega, carabela, barca,
ballenera, etc. Es mayor la lista de las que podemos definir, sin lugar a
dudas. Un hito fundamental, es la aparicion en la construccion naval
mediterranea, de la coca hanseatica, que entra a través del estrecho de
Gibraltar hacia el 1300. Se incorpora también el timén axial a finales del siglo
Xll, aparece el codaste, aumentan los finos de popa y esta se modifica, por
lo que desaparecen las dos proas.
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Figura 4.12. Coca perfil y plano de formas

Entroncando ya con los siglos XV y XVI, como evolucion de la coca, aparece
la nao, que podria definirse como una embarcacion con castillo a proa,
aparejo redondo en los palos trinquete y mayor, aparejo latino en el palo
mesana, y baupreés; a veces hay una cofa en el palo mayor, alcazar en toda
la popa. Construidas principalmente para la navegacion de altura y con
propulsion a vela.

El bauprés iba aparejado con una vela cuadra que se llamaba cebadera, la
vela baja del trinquete tenia el mismo nombre, la alta se llamaba borriquete.
La vela mayor iba en el palo central, la superior se llamaba gavia, el palo
mesana aparejaba vela latina con su mismo nombre. Algunas naos
aparejaban un cuarto palo a popa del mesana, con una vela que llamaba
buenaventura o contramesana.

Figura 4.13. Réplicas de la nao “La Santa Maria” y carabela “La Nifia”

Las carabelas de construccion portuguesa o andaluza, tenian menos manga
un poco mas de eslora que las naos, solo disponian de una cubierta sobre la
gue montaban una pequefia camara a popa. Para navegacion de altura
montaban velas cuadras en el trinquete y mayor, llamandose entonces
carabelas redondas.
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4.2. A partir del descubrimiento de América

El comité de expertos reunido por orden de la reina Isabel La Catdlica,
presidido por Hernando de Talavera, desestim6 la propuesta de Cristobal
Colon que habia presentado en el afio 1486, que se basaba en la idea que la
tierra era redonda y que la distancia a las Indias por el Oeste era de 2.400
millas. El marino genovés, conocedor de los estudios de Ptolomeo, apostaba
por la ruta indicada, con la suerte que tras la conquista de Granada el 2 de
Enero de 1492, de la mano de Luis de Santangel (miembro del comité de
sabios) que habia examinado su propuesta, convence a los Reyes Catdlicos
de su propuesta, y a través del tratado de Santa Fe, consigue que firmen un
contrato. Castilla financiaba su viaje y a cambio el marino Colon obtenia
unos privilegios y ganancias, que muchos consideraron abusivos.

Los vientos del Nordeste, los Alisios, llevaron a la expedicién hasta América.
El descubrimiento signific6 un verdadero nuevo mundo, de riquezas y
oportunidades que los paises europeos no dejarian escapar. La nueva
cartografia, la inversion en la construccion de nuevos navios, rutas,
derroteros, etc. El definitivo tratado de Tordesillas, del 7 de Junio de 1494,
repartiria la soberania de las tierras conquistadas, 1850 km al Oeste de las
Azores, para Portugal y el resto para Espafia.

Portugal con expedicionarios y viajes, como Gil Eanes (1433), Diego Cao
(1482-85), Bartomeu Dias (1487) y el mismo Vasco da Gama(1497-99),
habian iniciado los primeros pasos hacia la exploracion del Océano, el
principe Enrique el navegante, estimulé un inteligente y audaz programa de
estudio sistematico de la costa africana, desde la Escuela de Navegacion y
Cartografia de Sagres.

Empezando con los efectos del descubrimiento de América, los buques a
vela aumentan de tonelaje y su entrada en puerto se hace imposible cuando
el viento no era favorable, entonces aprovechaban la chalupa de remos vy la
marea para realizar la maniobra de entrada o salida de puerto, aparece la
necesidad del remolque, elemento importante en la seguridad a la
navegacion, (ayuda a la maniobra).

Las ayudas a la navegacion conforman una parte primordial, como ya
veremos mas adelante, en la consecucion actual de la aventura maritima.

La proeza nautica de Juan Sebastian Elcano, de dar la vuelta al mundo, de
la mano inicial de Magallanes, tras superar estruendas vicisitudes,
(Enfermedades, ataques, apresamientos) llegando a Sanlicar de
Barrameda, el 7 de Septiembre de 1522 con solo dieciocho hombres, de los
sesenta iniciales, ratifico la teoria de que la tierra era redonda. La proeza
para la navegacion, no lo era tanto econémicamente, ni politicamente para
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Espafia, que prefirid centrarse, tras el tratado de Zaragoza, en 1529, en la
exploracion del Nuevo Mundo y consolidarse en Filipinas.

En Oriente, en el siglo XV-XI, la tecnologia maritima china era superior a la
Occidental, el junco era su maxima expresion. El junco (existia ya, en el siglo
Xll) era la embarcacion tradicional China, conviene no confundirlo con el
sampan, que era una barca de pequefio porte, ya que el junco era un
verdadero barco mercante. Ya descrito por Marco Polo, como un enorme
barco de cuatro palos, dividido en
trece departamentos separados
por un sistema de mamparos
semi-estancos, de planchas
ensambladas con cola de milano,
con setenta cabinas destinadas a
alojar a otros tantos mercaderes.
Tenian un sistema de construccion
combinado de “‘a fope” vy
‘tingladillo”. Tenian doble casco,
las velas eran de estera, con
sables para darles mayor
consistencia. Las excavaciones

arqueologicas de Quanzhou, en Figura 4.14. Junco y carabela
1973, datan un barco de similares

caracteristicas, a las descritas por Marco Polo, en 1277. Los chinos
abandonan la mar hacia el 1500, por varias causas, sobre todo por
amenazas exteriores y se
aislan. La construccion
naval era superior a la
occidental, sin embargo
cabe destacar la
superioridad europea en el
arte de la navegacion,
gracias a los arabes.

f Los galeones nacen a
e s principios del siglo XVI

Figura 4.15. Réplica del galeén “La Pepa” como evolucion de las
galeazas, que a su vez son

una evolucién de las galeras, con mas artilleria y de mayor porte.
Desaparecen los remos, velamen mayor de las dimensiones de las naos,
montando velas cuadras y latinas. El galedn de flotas de las indias llegaba
hasta las 300 toneladas de desplazamiento. La denominacién oficial de
galedn aparece por vez primera, en 1613 en las ordenanzas. Montaban
hasta tres cubiertas, lo normal es que tuvieran dos, El castillo iba montado
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mas a popa que en las naos, lo que permitia una mejor maniobra de proa.
En el alcdzar de popa estaba la camara de oficiales, y encima iba el
camarote del piloto. Montaban un aparejo parecido al de las naos,
apareciendo nuevas velas, juanetes y sobrejuanetes.

No hay que olvidar los tratados, durante esta época, relativos a la
construccién naval en el Mediterraneo, sobre todo por los constructores
espafoles y venecianos “Fabrica di galere” de 1410 y la “Visione di Drachio”
de 1593.

En Espana Escalante de Mendoza, en su obra de 1575 “ltinerario de
navegacion de los Mares y Tierras Occidentales”, Garcia de Palacio con su
libro “Instruccion Nautica” y Tomé Cano con su obra “Arte para fabricar,
Fortificar y aparejar Naos de Guerra y Merchante” de 1611, nos aportan
datos de como eran la embarcaciones. Juan de Veas y Diego Ramirez
fueron quizas de lo mejor en la construccion naval a finales del siglo XVI, las
ordenanzas de 1613 y 1618 se les atribuye a ellos.

4.2.1. Evolucidén de los instrumentos de navegacion

En 1594 aparece el cuadrante de Dauvis,
descrito en su obra “The Seaman’s’,
gue mejora a la ballestilla en obtencién
de la altura solar, y en 1610 aparece
popularizado por el cientifico Galileo en
su obra Nuncius Siderius, el anteojo
conocido de antiguo, que aumentaba la
los objetos tres veces, resultando de

Figura 4.14. Cuadrante de utilidad para ver a distancia cualquier
Davis obsta

culo.

La am-polleta para medir el tiempo, y con
la corredera de barquilla medir la
velocidad, esta medida consistia en
arrojar al mar por la popa del barco, una
tabla de madera unida a un cabo, se

filaba el cabo durante 30 segundos, para Figura 4.17. Corredera
determinar la distancia recorrida. Hacia el

1600 se perfeccion6 con una plomada y con forma circular, con garantias
hasta velocidades de 10 nudos.

Sin embargo, aunque con astrolabios y otros avances, aplicando unas tablas
complicadas, se podia hallar la altura del sol; la instrumentacién ain no era
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suficiente para determinar la longitud, una isla que era cartografiada en un
mapa, resultaba imposible localizarla en otro viaje.

El “problema de la longitud” fue un quebradero de cabeza para los
pensadores de la época, pese a que habian buscado una solucién durante
los siglos XVI'y XVII, era imposible darle una respuesta, para lo que algunos
habian calificado como los . 4
limites de Dios a la | /|

.-"'.“-'“ g ]
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Kremer, gedgrafo conocido Figura 4.18. Proyeccion cilindrica

como Mercator logra los

siguientes retos: La linea de rumbo (loxodrémica) se representa por una
recta y su valor angular, trazandose y midiéndose con facilidad. Las
demoras, acimuts y rumbos iniciales (ortodrémica) se representan por su
valor en el punto de trazado, siendo equivalente la carta para zonas
comprendidas en los mismos paralelos. El sistema de coordenadas es
rectangular, se pueden situar los puntos geograficos y las distancias pueden
ser medidas facilmente. Carta basada en la proyeccion cilindrica, la distancia
entre dos puntos equidistantes no mantienen la misma distancia, sino que va
aumentando entre si desde el ecuador a los polos, en proporcion logaritmica;
sufre deformaciones en los polos, cuestion de escasa importancia para los
navegantes, de todas formas la carta es conforme, Unicamente hay que
medir las distancias en la escala marginal de las latitudes y el numero de
minutos corresponde a las millas.

4.2.2. Ordenanzas de 1613y 1618

Nos dan una descripcion precisa del tonelaje que ha de tener cada nave,
como tenian que ser trazadas y construidas. Reglamentaban hasta los mas
minimos detalles. Hacia 1620 aparecen las primeras embarcaciones
proyectadas, sobre tres planos, tal y como se proyectan actualmente.
Transversales “Caja de cuadernas”, longitudinales por paralelos al de crujia
y “las lineas de agua” por paralelos a la linea de flotacion.
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Holanda e Inglaterra habian iniciado ya la carrera a la expedicion de las
Indias orientales y a finales del siglo XVII pequefias compafiias comerciales
prusianas, suecas, francesas y danesas.

Es en medio de este siglo XVII cuando aparece:

4.2.3. La Navigation Act

Los holandeses controlaban el comercio maritimo Inglés, los Paises Bajos
controlaban las principales rutas comerciales tanto en el norte de Europa
como en Asia.

Para contrarrestar esta situacion, el parlamento inglés bajo el gobierno de
Cromwell, dicté en 1651, un conjunto de normas que aseguraban al pabellén
inglés, el monopolio del comercio maritimo en las islas y en las colonias,
recogidas en La Navigation Act, tuvo una transcendencia importantisima, ya
gue de ella parte el gran desarrollo que obtuvo la marina britanica.

Durante el siglo XVIIl ya con Jorge Juan y con otros eminentes cientificos, se
establecieron los principios fundamentales de la teoria matematica de la
Arquitectura Naval.

La Academia de Ciencias de Berlin y La Academia de Ciencias de Paris, que
propone, con relativa frecuencia a los sabios de todo el mundo, estudios
relacionados con la Arquitectura Naval. Euler, padre de la hidrodinamica,
publico en 1749 su famoso tratado de Arquitectura Naval “Scientia Navalis
SeuTractatus de Construendisac Dirigendis Navibus” que con el tratado de
Bouguer ’Traité du navire, de sa construction et de ses moviments”
constituyo la base del “Examen Maritimo” publicado por el espafiol Jorge
Juan en 1771.

4.2.4. El navio, la pinaza, la urcay la fragata

Como evolucion del galedn aparecio el navio, que era un barco de guerra,
progreso que vino de la mano de ingleses y holandeses, después se
incorporarian los franceses; incorpora la popa redonda, aumenta su manga y
reduce su calado, multiplica sus velas (mas foques, mas estays), introduce la
rueda del timén etc. Su homoénimo mercante era la pinaza, que era como un
navio pequefo, los holandeses tienen un modelo para la carrera de las
Indias denominado East Indiaman, que es parecido a la pinaza y para
construir uno eran necesarias unas 1.600 tons de madera, 30 tons de
aparejos, 14 tons de velas y 8 tons de pintura y brea.

La fragata es la embarcacion que plantd cara al navio, el origen era una
galera pequefia sin cubierta, era de menor porte que el navio, mas estable y
mas rapida. En Gran Bretafia se construye la primera en 1756 y en EEUU la
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fragata fue la protagonista absoluta, la urca era como una fragata dedicada
al transporte de mercancias.

A finales del siglo XVIII se aplicaron las ciencias (la fisica, la mecénica, etc.)
a la construccion naval, apareciendo los primeros tratados acerca de la
construccién naval. El sueco Frederick Hendrikaf Chapman publica sus
grandes obras: Architectura Navalis Mercatoria (1768) y Tractaton Sheeoos
Suggeriet (1775).

En Espafia cabe citar a Gaztafieta impulsor de la construccion naval y sobre
todo a Jorge Juan, enviado a Inglaterra a estudiar, para aplicar
posteriormente en los arsenales de Ferrol y Cartagena los métodos de la
construccién naval. Con su importante aportacion, la construccion naval
espafiola se convirtid en la mejor de su época.

4.3. El siglo XVIII-XIX
4.3.1. El Problemade la Longitud

El siglo XVIII se caracterizé por la busqueda del conocido “problema de la
longitud”, tras numerosas hipétesis, se determiné que era necesaria una
medida fiable del tiempo para la situacion mas o menos segura de un buque.
Se crea el “Board of Longitude” por el parlamento britanico, que en 1714
ofrece una recompensa de 20.000 libras a quien resolviese el problema.

Esencialmente de lo que
se trata es de determinar
la diferencia de tiempo
entres dos puntos de la
superficie terrestre, el
navegante debe conocer
la hora exacta del lugar de
salida o de referencia y
poder calcular la hora de
a bordo, en el lugar en el
que se encuentra el
buque y ambas referidas

Figura 4.19. Cronometro marino al mismo instante. John
Harrison, en el afio 1759,

logra el premio con el H4, primer cronometro marino con la precision
necesaria, que lograria determinar la posicion con un error inferior al exigido
por el parlamento inglés. Es la gran revolucién en la historia de la mar. Su
uso se difundié rapidamente, debido a ello aparecen las sefiales horarias en
los distintos puertos del mundo. Conllevando consigo que la aventura
maritima, se convirtiese en un reto mucho mas seguro.
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4.3.2. La Revolucién industrial

La revolucion industrial a finales del siglo XVIIl, encuentra en la marina uno
de sus principales campos de desarrollo. La reserva de bosques desciende,
se transforma el oficio de la construccion de barcos en una serie de
profesiones distintas, los barcos son disefiados por los ingenieros, mientras
gue los maestros carpinteros van perdiendo progresivamente su status.

La paz se instala en Europa, (Con el Congreso de Viena) tras el duelo entre
Francia e Inglaterra por el dominio del mar, con la victoria inglesa,
apareciendo como un imperio maritimo sin parangén, hegemonico y global,
gracias al desarrollo y control de la tecnologia punta. La construccion naval
en hierro, la construccién de grandes canales de navegacion, la emigracién
de millones de personas del Viejo al Nuevo Mundo, etc. Revolucionan el
mar.

R. Fulton (1765-1815) en
EEUU, 1807, construyo el
Clermont, con maquina de
vapor, su éxito fue tal que se
convirtio en la primera linea
regular entre Nueva York y
Albany. Aunque es la nave
Charlotte Dundas, construida
por el inglés Willliam
Symington, la que se
considera la primera
experiencia exitosa. Ademas

ROBERT FULTONS CLERMONT 1800

Figura 4.20. El Clermont remolcando dos gabarras de
70 tons, cada una.

4.3.3. Los clipers

Los clippers construidos hace mas de siglo y medio, para el transporte de
Té, fueron los que sacaron mayor rendimiento, algunos construidos de teca y
armazon de hierro aun se conservan hoy en dia. EI cambio radical en la
construccién naval, con los nuevos materiales que dan mayor robustez a los
barcos, convirtiéndose en naves mucho mas seguras. En 1840 se
reemplazan las ruedas de paleta con la hélice, con el Great Britain, en 1857
con el Great Eastern que con sus 250 m de eslora y 19.000 tons fue el
mayor barco de la época.

Mencion especial tienen este tipo de barcos, de la evolucion de la vela se
sitla el primer cliper en 1932, el Ana McKim, construido en Baltimore. Eran
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barcos maniobrables y veloces, que surgen a partir del comercio del opio en
los mares de China.

Se hacian competiciones para probar la tecnologia de estos buques,
contribuyendo mucho al desarrollo de la Oceanografia Matthew F. Maury
(1806-1873) desarrollando las cartas de Maury, que tuvieron mucho interés
para los capitanes de los clipers, pudiendo ejecutar rutas Maury, basadas en
al corrientes y en los vientos predominantes en el globo terrdqueo, recogidas
en sus obras Wind and Current Charts y las Sailings Directions. Aunque su
obra capital fue Geografia del mar, siendo el auténtico padre de la
oceanografia moderna.

Desde el punto de vista técnico, la construccién del CuttyShark en 1869,
marco un hito y puso de nuevo a los astilleros escoceses en la vanguardia,
con el dominio de una nueva técnica de construccién naval mixta en la que
se combinaban la madera y el metal.

— Los ultimos grandes veleros, eran
maquinas de un alto nivel
tecnolégico, cliper con palos de 50
m de altura, 5.000 m? de vela y mas
de 16 km de cabos, podian alcanzar
velocidades de 20 nudos y recorrer
400 millas en un dia. Sus mas de 40
velas eran maniobradas por mas de
40 hombres, y el control y direccion
de esas maquinas constituia una
empresa muy compleja, para un

hombre de finales del siglo XIX.

A partir de 1860 empieza a sustituirse el hierro por el acero, crecen las
velocidades, aumentan los progresos en las maquinas y calderas, y la vela
va dejando paso al vapor cuyo ascenso se acentua.

La batalla contra el vapor estaba perdida, En 1875 el 91% de los buques
registrados eran veleros representando el 72% del tonelaje mundial, en 1900
el porcentaje habia bajado al 62% que representaba el 25% del tonelaje
mundial.

4.4. La Astronomia en la navegacion

Los astros han contribuido enormemente a lo largo de la historia de la
navegacion, en la determinacion de la posicién. Primero con la estrella polar
sefialando el Norte, obteniendo la latitud. Segundo con la aparicion del
cronometro y la observacion de los cuerpos celestes, se consigue la
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determinacién de la longitud y la latitud. Tercero Jhon Campbell en 1759,
introduce una mejora significativa, que es el sextante. Finalmente es Marc
Saint Hilaire, marino francés, quién, en 1876, basado en la comparacion de
la altura observada de un astro con las coordenadas del barco. El sistema de
medicién de varias estrellas, partiendo de la situacién estimada, fue capaz
de determinar a través de la interseccidén de diferentes rectas de altura, la
situacion real del buque. Estas mejoras condujeron a hacer mucho mas
exactas las cartas nauticas, con la consecuente evolucién de la seguridad.

4.5. Brittish Merchant Shipping Act, 1894
Ley Britanica de la marina mercante de 1894

Dangerous Goods and Carriage of Cattle
Mercancias peligrosas y el transporte de ganado

Esta Ley recoge en el afo resefiado, las regulaciones para el transporte
seguro de mercancias peligrosas, transporte de ganado caballar y otro
ganado mayor, en la seccién 301 del mismo y nos dice:

-Que un buque emigrante no saldra a la mar, en opinién del oficial de
emigracion, si a bordo del mismo existen explosivos sin significacion de los
mismos, u otras mercancias peligrosas, incluso si carga o lastre, algun
articulo o niamero de articulos que por su naturaleza, cantidad, o modo de
estiba, incluso individual o colectivamente, cuando ponga en peligro la salud
de los pasajeros o la seguridad del barco, asi como la carga de los animales
mencionados en la misma ley, exceptuando los que vayan a ser
transportados en las condiciones mencionadas en la seccidn pertinente
(Thirteen Schedule).

-Y ademas nos dice en el parrafo 2 de la misma seccion 301, que aquellos
armadores, fletadores o capitanes seran multados con hasta 300 libras si
incumpliesen el requisito.

En la Seccidon 446, nos dice que una persona que no sea el propietario o el
capitan de un buque, no podra transportar mercancias peligrosas, sin el
distintivo que defina su naturaleza y que contenga lo mismo, perfectamente
identificada la mercancia, el remitente, transportista.

-Ademas si una persona incumple con esta seccién sera sancionada con
hasta 100 libras.

-Se define a mercancias peligrosas, “Dangerous Goods” como las recogidas
en la ley de explosivos de 1875, aguafuerte, naphta, benceno, nitroglicerina,
petréleo y cualquier otra mercancia que tenga una naturaleza peligrosa.
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En la seccidbn 447, nos dice que cualquier persona que falsifique la
descripcién de una mercancia e intente enviarla o la envie via maritima, sera
multada con hasta 500 libras.

En la seccion 448, dice que el capitdn o el armador de un buque pueden
rehusar al embarque de cualquier paquete, que considere sospechoso, de
ser mercancia peligrosa.

-Ademas dice que el capitan o el propietario del buque, pueden echar por la
borda cualquier mercancia que no esté marcada como mercancia peligrosa,
gue a juicio de ellos mismos consideren como tales, sin que puedan ser
objeto de responsabilidad civil o penal ante cualquier juzgado.

En la seccion 449 de la misma ley, dice que en aquellos juzgados con
jurisdiccion del almirantazgo inglés, las mercancias no marcadas, asi como
aquellas falsificadas en su descripcion, o con una falsa descripcion del
remitente como del transportista, seran requisadas y puestas a disposicion
judicial.

En la Thirteen Schedule, de esta misma ley, donde se dice que los animales
no pueden ser transportados en cubiertas inferiores a las de los pasajeros de
clase econdmica, ni en compartimentos adyacentes, excepto en los buques
construidos en acero, y en los que los compartimentos estén divididos por
mamparos estancos.

-Habla de la proporcién del numero de pasajeros de clase econdmica, no
debe de exceder el 50% del tonelaje de registro del buque.

-En buques de emigracion, de tonelaje de registro bruto inferior a 500
toneladas, la cantidad de carga no debe de exceder en dos cabezas de
ganado.

Concluye con que la estiba, la carga asi como las condiciones de trincaje del
buque, debera de satisfacer al oficial de emigracion portuario.

Tanto las mercancias peligrosas como el transporte de ganado, fueron una
de las primeras cuestiones que se regularon, en aras de obtener una mayor
seguridad en los buques.

4.6. Dos sentencias para un tragico hundimiento: “El Titanic”

Dos investigaciones tuvieron lugar después del hundimiento del Titanic, tras
colisionar con un Iceberg, el 14 de Abril de 1912, en aguas del Atlantico
Norte: Una estadounidense y otra britanica.
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Sin entrar en detalle en las causas del accidente, por todos conocidas; si
entraremos en las consecuencias, ya que dieron lugar al SOLAS de 1914.

4.6.1. La investigacion americana:

Esta investigacion fue la primera que se llevé a cabo, aunque el barco era de
bandera britanica, la White Star Line era la casa armadora, que pertenecia a
su vez a la International Mercantile Maritime Corporation que era americana.
Por lo tanto afectaba directamente a intereses americanos, tanto por esto,
como la pérdida de ciudadanos norteamericanos que viajaban en el buque
en el momento del naufragio.

El Comité del Senado de los EEUU, establecié un subcomité para investigar
el accidente al dia siguiente de la llegada del Carpathia con los naufragos
del trdgico accidente. Desde el 19 de Abril al 25 de Mayo, habiendo tenido
una duracion de 19 dias. Al frente de la investigacion estaba el Senador
William Alden Smith, con seis politicos de diferentes estados, que no tenian
formacion ni conocimientos en asuntos maritimos. El objetivo principal del
comité, segun cronistas de la época, no fue la de investigar las causas del
naufragio, si no la de buscar responsabilidades. Se llego a publicar’Que la
intencion del subcomité fue Unicamente averiguar el namero de vidas
americanas que se perdieron por la incompetencia de los marinos britanicos
y la cantidad de mujeres y de niflos que murieron, habiéndose salvado
tantos miembros de la tripulacion”

Desde el punto de vista técnico la investigacion no fue precisamente un
modelo a seguir, las conclusiones se redujeron a diecinueve paginas, mas
un extracto de cuarenta y cinco resumiendo las 1.145 paginas que contenian
las declaraciones de los testigos.

El informe sugiere una serie de recomendaciones, como cambios a efectuar
en los barcos que hagan escala en sus puertos, respecto al nimero de botes
salvavidas, las horas de guardia de la estacion de radiotelegrafia de abordo,
obligandola a las 24 horas ininterrumpidas.

El informe relata muy superficialmente lo sucedido, como el choque con el
iceberg pero sin profundizar técnicamente, mostrando un gran
desconocimiento de procedimientos en estos casos. Fue presentado el
senado de los EEUU, el 28 de Mayo, con las siguientes conclusiones:

1. Otorgar una medalla al Capitan Rostron del Carpathia, por su
comportamiento.
2. Ordenar un examen de la legislacion maritima del momento en los

EEUU, creando una comision para investigar las leyes y reglamentaciones,
con relacion al equipo, construcciéon y sistemas de seguridad en los barcos
americanos dedicados a la navegacién de altura.
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4.6.2. La investigacion britanica:

Lord Mersey preside una comision para investigar el accidente, por orden del
30 de Abril, de la Board of Trade (Eaton John and Charles Haas, 1986).

Este sefior era Presidente de la Division del Almirantazgo de la Corte
Britnica. Tenia como asesores, a seis expertos en materia maritima,
relacionados directamente, entre ellos una Capitan y un Jefe de Maquinas,
un ingeniero naval de la Universidad de Glasgow, asi como representacion
de la Marina de Guerra, un contralmirante y un comandante.

El fiscal general presentd 26 preguntas, acerca de los acontecimientos
previos, si el aviso de hielos habia sido recibido por el Titanic, las
precauciones y medidas tomadas por el buque, al recibir esos avisos, los
acontecimientos después de la tragedia, preguntas sobre la construccion del
barco y si se adecuaba a la legislacién aplicable de la época. Los resultados
fueron presentados el 30 de Julio y en resumen fueron los siguientes:

o Se llego6 a la conclusion de que fue la excesiva velocidad con la que
navegaba el buque la que produjo el impacto con el iceberg.

o Que no se mantenia la debida vigilancia y atencién necesaria para las
circunstancias en las que se navegaba.

o Que los botes fueron arriados adecuadamente, pero que no tenian
capacidad suficiente, para el nUmero de pasajeros, y que no iban lo
suficientemente llenos hasta su capacidad.

o Que el California, podia haber llegado al auxilio del Titanic si lo
hubiese intentado.
o Que la derrota habria sido la correcta, si se hubiese mantenido la

guardia y vigilancia adecuada, y que no hubo discriminacién con la tercera
clase.

El tribunal recomend6 la construccion de mas mamparos de colision
estancos, en los buques de navegaciones de altura y mas botes salvavidas
con capacidad para todas las personas de abordo.

Otras recomendaciones fueron, en los buques de pasajeros y emigrantes, la
instalacion de un equipo de radiotelegrafia de escucha permanente, las 24
horas del dia. La realizacion de ejercicios periddicos de la tripulacién para
estar adecuadamente entrenados.

La capacidad de los botes segun la legislacion de la época podria haber sido
aun inferior 700, al que tenia de 1.178 para cerca de 3.500 pasajeros y
tripulantes.
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Los resultados de las dos investigaciones evidenciaron la necesidad de
cambios radicales, en las normas sobre la seguridad. Con este objetivo se
cred en 1914, La International Maritime Security (IMS).

4.7. SOLAS Safety of Life at Sea
-SOLAS 1.914

Primera Convencién Internacional

La tragica muerte de mas de 1.500 pasajeros y tripulantes del Titanic,
después de colisionar con un iceberg, fue el hecho que cambid el concepto
de los estandares de seguridad. A propuesta del gobierno britanico se
vertebra el primer convenio con regulaciones internacionales. El COVIMAR
(Convenio para la seguridad de la vida humana en el mar), mas conocido
como SOLAS en inglés (Safety of Life at Sea). A la convencidn asistieron 13
paises, sin embargo solo fue ratificada por 5, fue adoptado el 20 de Enero de
1914, pero no entré en vigor como se tenia previsto, en Julio de 1915,
debido a la guerra mundial en Europa.

Introducia nuevos requisitos respecto a la seguridad en la navegacion, la
construccion naval, la utlizacion de mamparos cortafuegos, puertas
estancas, dispositivos de salvamento y de prevencion de incendios.

Otro de los requisitos era la obligatoriedad de instalar una estacion de
radiotelegrafia para buques de mas de 50 personas. También se acordo el
establecimiento de un servicio de vigilancia de hielos en el Atlantico Norte,
gue desde entonces controla los Estados Unidos de América.

-SOLAS 1929

En 1927 se hicieron propuestas para otra conferencia que se celebro en
Londres en 1929. Esta vez participaron 18 paises. La version de 1929
contenia unos sesenta articulos sobre construccion de buques, equipos
salvavidas, prevencién y lucha contra incendios, equipos de radiotelegrafia,
ayudas a la navegacion y reglas para evitar colisiones. Entr6 en vigor en
1933.

Uno de los dos anexos del Convenio habia revisado el Reglamento
Internacional para prevenir los abordajes en la mar (normas de colision).

4.8. La Organizacion de las Naciones Unidas ONU
En 1945, representantes de 50paises se reunieron en San Francisco en la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Organizacion Internacional, para
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redactar la Carta de las Naciones Unidas y las Naciones Unidas empezaron
a existir oficialmente el 24 de octubre de 1945.

Aunque la mayor parte de la atencién se centr6 en Nueva York y en la
Asamblea General, los fundadores de las Naciones Unidas previeron como
gue comprende no sélo a una, sino a una serie de organizaciones
internacionales, cada una dedicada a un tema diferente, algunas
humanitarias, otras técnicas. Como resultado, se establecieron una serie de
agencias especializadas y los organismos que ya existian fueron importados
en el marco de las Naciones Unidas. En 1944 |la Organizacion de Aviacion
Civil Internacional fue fundada sélo 32 afios después del primer vuelo de los
hermanos Wright. La Organizacién para la Agricultura y la Alimentacion
(FAO) y la Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion la
Ciencia y la Cultura (UNESCO) se crearon enl945, seguida por la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en 1947.

El clima empezs a cambiar en1945. La época posterior a la Segunda Guerra
Mundial fue testigo de una disminucion gradual del poder y la influencia
britanica y en 1945, por fin, parecia que se podria hacer un intento serio de
establecer un organismo similar para el mar.

- Comision Temporal del Transporte y Comunicaciones

En enero y febrero de 1946, el Consejo Econdmico y Social de las Naciones
Unidas celebro su primera sesién en Church House en Londres y adoptd
una resolucion que establece la Comision temporal del transporte y
Comunicaciones. La resolucion declard que el establecimiento de relaciones
formales con agencias gubernamentales existentes en el ambito del
transporte maritimo seria prematuro, pero tuvo en cuenta la necesidad de
alguna forma de contacto previo con dichas organizaciones. También
reconocio la necesidad de asesoramiento sobre problemas practicos y sobre
la adecuacion de la estructura internacional en esos campos.

La Comisiéon de Transporte Temporal de nueva creacion, celebré sus
primeras reuniones en abril y mayo de1946 en Nueva York tomando nota de
la existencia de un gran numero de organizaciones internacionales,
convenios y acuerdos que regulan muchos aspectos maritimos. Se
recomienda el establecimiento de la Comision Permanente de Transporte y
Comunicaciones con el fin de asesorar y coordinara las agencias y
organismos especializados.

- Consejo Consultivo Maritimo de las Naciones Unidas UMCC

EIUMCC que celebr6 su primera sesion en Amsterdam del 18 al 24 de junio
de 1946, se le pregunt6 por las Naciones Unidas, por medio del Secretario
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General, por sus puntos de vista sobre “la cuestion del establecimiento de
una organizacion maritima intergubernamental a nivel mundial para hacer
frente a cuestiones técnicas”.

Tras su ultima sesién en Octubre de 1946, se acordd entre los 18 paises
miembros, la creacion a través de la maquinaria de las Naciones Unidas,
una comisién maritima permanente. Anexa a sus recomendaciones estaba
un proyecto de creacibn de la organizacion consultiva maritima
intergubernamental, el llamado “proyecto de Washington"

- Consejo Consultivo Maritimo Provisional

El Consejo Consultivo Maritimo Provisional se reunié en mayo de 1947 y
nombré6 un comité de tres miembros para la inter-organizaciéon y la
coordinacion de actividades en el &mbito de la seguridad.

El Consejo Econdémico y Social aprob6 una resolucion en su cuarto periodo
de sesiones, en febrero-marzo de 1947, pidiendo al Secretario General que
convocase una conferencia de los gobiernos interesados en considerar el
establecimiento de una organizacion inter-gubernamental maritima.

Por ultimo, el Secretario General de las Naciones Unidas envio el 10 de
abril1947, una nota de invitacion junto con el texto del proyecto de
Washington y pidi0 a los gobiernos interesados a que presentaran las
observaciones o enmiendas. Los comentarios y las enmiendas propuestas
recibidas se distribuyeron a los gobiernos interesados.

4.9. Convocatoria de las naciones unidas de una Conferencia Maritima,
1.948
Las Naciones Unidas convocan debidamente una conferencia en Ginebra,
celebrada entre el 19 de febrero y 06 de marzo de 1948, bajo la presidencia
del Dr. J.J. Oyevaar de los Paises Bajos, para considerar el establecimiento
de una nueva organizacion para hacer frente a la navegacién internacional,
especialmente a la seguridad maritima. La conferencia concluyd con la
adopcioén con éxito, el 6 de marzo, de un Acta Final y el Convenio para el
Establecimiento de una Organizacion Consultiva Maritima
Intergubernamental (OCMI). En 1982 cambiara su denominacion por la OMI.

4.9.1. Listade los documentos presentados a la Conferencia

Tres resoluciones fueron incluidas en los anexos al Acta Final.

Anexo A: Resolucién sobre el establecimiento de la Comision Preparatoria
de la Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental.
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Anexo B: Proyecto de Resolucion sobre la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar, con el fin de vincular los resultados de la Conferencia Maritima con
los de la seguridad de la vida humana en el mar, en la conferencia se iba a
celebrar en el mes siguiente.

Anexo C: Resolucién presentada por los Estados Unidos en relacion con el
Informe de la Comisidén Preparatoria de Expertos sobre Coordinacién de la
seguridad en el mar y el aire. (Londres Febrero 1948). Sélo 36 paises
asistieron a la conferencia de 1948 en Ginebra (cuatro de ellos en calidad de
observadores):Argentina, Australia, Bélgica, Brasil, Canada, Chile, China,
Colombia, Checoslovaquia, Dinamarca, Republica Dominicana, Egipto,
Irlanda, Finlandia, Francia, Grecia, India, Italia, Libano, Paises Bajos, Nueva
Zelanda, Noruega, Pakistdn , Panamda, Peru, Polonia, Portugal, Suecia,
Suiza, Turquia, Reino Unido, Estados Unidos. Observadores: Cuba,
Ecuador, Irdn y Sudéafrica Organizaciones intergubernamentales:
Organizacion de la Aviacion Civil Internacional OACI Organizacion
Internacional del Trabajo OIT Organizacién Meteoroldgica Internacional OMT
Union Internacional de Telecomunicaciones UIT Organizacion Mundial de la
Salud. OMS Las siguientes organizaciones no gubernamentales estuvieron
representadas por observadores: Camara de Comercio Internacional,
Alianza Cooperativa Internacional, Asociacion de Derecho Internacional,
Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte. Los objetivos de la
nueva organizacion se resumen en el articulo I.

1-a) del Convenio Constitutivo, son “deparar un sistema de cooperacion
entre los gobiernos en la esfera de la reglamentacion y de las practicas
gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda indole
concernientes a la navegacion comercial internacional; alentar y facilitar la
adopcion de normas tan elevadas como resulte factible en cuestiones
relacionadas con la seguridad maritima, la eficiencia en la navegacion y la
prevencion y contencion de la contaminacién del mar ocasionada por los
buques”.

El articulo 2 de la Parte Il de la Convencién, declard: "Las funciones de la
Organizacion seran consultivas y de asesoramiento.”

Articulo 3 (b) dice que, con el fin de alcanzar los fines enunciados en el
articulo I, la OMI debe "prever la elaboracion de convenios, acuerdos u otros
instrumentos apropiados y recomendarlos a los gobiernos ya las
organizaciones intergubernamentales, y convocar las conferencias que sean
necesarias”.

Articulo 3 (c), dijo que la OMI deberia "proporcionar un sistema de consultas
entre los miembros y el intercambio de informacién entre los gobiernos".
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Financiacién

La cuestion de la financiacion se deja a la Asamblea de la OMI para decidir.
El articulo 41 de la Convencion dice que la Asamblea, " a repartir los gastos
entre los miembros, de acuerdo con una escala que ella fije después de
examinar las propuestas del Consejo al respecto.”

La Convencion prevé tres érganos principales: la Asamblea, el Consejo y el
Comité de Seguridad Maritima (MSC)

-La Asamblea

La Asamblea estaria formada por todos los Estados miembros y se reunirian
una vez cada dos afos, con posibilidad de la celebracién de sesiones
extraordinarias, en caso necesario. Sus principales tareas serian votar sobre
el presupuesto y decidir los arreglos financieros, con el fin de determinar la
politica general de la organizacion para alcanzar los fines del articulo | y la
adopcion de acuerdos a los que le someta el Consejo y el MSC.

- El Consejo

El Consejo, formado por 16 Estados Miembros elegidos por la Asamblea, de
los cuales, de acuerdo con el articulo 17:

(A) Seis seran los Gobiernos de los paises con los mayores intereses en la
provision de servicios de transporte maritimo internacional;

(B) seis seran los gobiernos de otros paises con los mayores intereses en el
comercio maritimo internacional;

(C) dos seran elegidos por la Asamblea entre los Gobiernos de los paises
gue tengan un interés sustancial en la prestacion de servicios de transporte
maritimo internacional, y

d) dos seran elegidos por la Asamblea entre los gobiernos de los paises que
tengan un interés sustancial en el comercio maritimo internacional.

Las principales funciones del Consejo debian recibir recomendaciones e
informes de la MSC vy los transmitira a la Asamblea, para nombrar al
Secretario General, con la aprobacién de la Asamblea, para presentar las
estimaciones presupuestarias y, entre los periodos de sesiones de la
Asamblea, para realizar otra funciones de la Organizacion.

El Comité de Seguridad Maritima

El Comité de Seguridad Maritima seria también un cuerpo que constaria de
14 miembros elegidos por la Asamblea. Ocho eran las naciones con mayor
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ndamero de armadores Yy el resto iban a ser elegidos "a fin de garantizar una
representacion adecuada de los demas Miembros, los gobiernos de otros
paises con un interés importante en materia de seguridad maritima, como
las naciones que tienen un gran namero de tripulaciones o en el transporte
de un gran nimero de pasajeros con y sin litera, y de las principales zonas
geogréficas". Los miembros debian de ser elegidos cada cuatro afios y
debian tener derecho a la reeleccion.

Las funciones del MSC (articulo 29) fueron de considerar "ayudas a la
navegacion, la construccién y equipamiento de buques, dotacion desde el
punto de vista de seguridad, normas para la prevencion de colisiones,
manipulacion de cargas peligrosas, procedimientos de seguridad maritima y
sus requisitos, informacion hidrografica, diarios y registros de navegacion,
investigacion de siniestros maritimos, salvamento y rescate y otros asuntos
gue afectan directamente a la seguridad maritima”.

Las funciones del Comité se definen con mas detalle en los siguientes
articulos y la Convencion de entonces paso a ocuparse de la Secretaria, las
finanzas, la votacion (cada miembro debia de tener un voto), la sede (que
seria en Londres) y otros asuntos. El articulo 59 sefala que la Convencion ",
gue entraria en vigor en la fecha de 21 Estados, de los cuales siete posean
cada uno un tonelaje total de no menos de 1.000.000 de toneladas brutas de
registro, han pasado a ser partes en la Convencion."”

Cuenta con nueve subcomités cuyas denominaciones indican los temas de
los que se ocupan: seguridad de la navegacion (NAV); Radiocomunicaciones
y Busqueda y Salvamento (COMSAR); Formacién y Guardia (STW);
Transporte de Mercancias Peligrosas, Cargas Solidas y Contenedores
(DSC); Proyecto y Equipo del Buque (DE); Proteccion contra Incendios (FP);
Estabilidad y Lineas de Carga y Seguridad de Pesqueros (SLF);
Implantacion por el Estado de Abanderamiento (FSI) y Transporte de
Liquidos y Gases a Granel (BLG).

- SOLAS DE 1948

En 1948 la convencion del929 habia quedado obsoleta por la evolucion
técnica y el Reino Unido otra vez fue anfitrion de una conferencia
internacional que adopté el tercer Convenio SOLAS. Se siguio el patrén ya
establecido, pero cubri6 una amplia gama de barcos y entr6 en mucho
mayor detalle.

Importantes mejoras se hicieron en asuntos tales como compartimentado
estanco en los buques de pasaje, las normas de estabilidad, el
funcionamiento de los servicios esenciales en caso de emergencia, la
proteccion estructural contra incendios, incluyendo la introduccion de tres
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métodos alternativos de subdivisién por medio de mamparos resistentes al
fuego, y el cierre de los principales troncos de escalera. Se introdujo un
certificado internacional del equipo de seguridad para buques de carga de
mas de 500 toneladas de registro bruto. Una indicacion del importante
crecimiento de los buques de carguen relacion con los buques de pasaje,
gue ya se enfrentaban a la competencia de los aviones.

Las reglas de colisibn también se revisaron y reglamentos relativos a la
seguridad de la navegacion, fueron actualizadas las estaciones de
meteorologia y patrullas de hielo. En un capitulo aparte se incluyen medidas
para el transporte de grano y mercancias peligrosas, incluidos los
explosivos. Ha habido avances considerables en la radio desde 1929 y la
Convencién de 1948 tomd esto en cuenta (el titulo del capitulo
correspondiente hace referencia especifica a la radiotelefonia vy
radiotelegrafia.

SOLAS1948 entro en vigor en 1952.
-OILPOL 1954

La contaminacion del mar ocasionada por los buques, en especial la
contaminacion por crudo asociados con los buques tanque, se habia
convertido en una amenaza cada vez mayor durante la década de 1950, el
Gobierno del Reino Unido en 1954 convoca una conferencia internacional
gue adoptdé un Convenio que establece normas internacionales para la
prevencion de la contaminacion de los mares de hidrocarburos realizadas
por los buques.

Aunque no se hizo referencia a la contaminacién en el Convenio de la OCMI,
en 1954 era lo suficientemente grave para el Reino Unido como para llamar
a una conferencia internacional que adopto la Convencién Internacional para
la Prevencion de la Contaminacion del Mar por Hidrocarburos que se
conocié como el convenio OILPOL. La conferencia acordé que la OCMI
asumiria responsabilidades, tan pronto como entrase en vigor el Convenio
de la OCMI.

4.9.2. Convenio Consultivo de la OCMI 1958

El Comité Preparatorio de la Organizacion Consultiva Maritima Inter-
gubernamental de 12 miembros fue el encargado de establecer las reglas
de los procedimientos, los proyectos de reglamentos financieros, y convocar
la primera reunion de la Asamblea una vez que la Convencién entrase en
vigor. Entre ellos Australia, Grecia, los Paises Bajos, Noruega, Suecia, Reino
Unido y Estados Unidos, que representa a los Estados con los mayores
intereses en la prestacién de servicios de transporte maritimo internacional,
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y Argentina, Bélgica, Canada, Francia y la India, que representa los Estados
con un interés mas grande en el comercio maritimo internacional.

El Comité Preparatorio también decidid que la conferencia de revision del
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
(SOLAS), que se celebraria en Londres a finales de 1948, deberia redactar
disposiciones teniendo en cuenta los deberes y funciones que habian sido
concedidos a la OCMI, con la intencién de delegar responsabilidades futuras
de la Convencion de la OCMI.

La Comision Preparatoria de la Organizacion Consultiva Maritima
Intergubernamental celebré cuatro sesiones:

Primera sesion: 6 de marzo de 1948 en el Palais des Nations en Ginebra.

Segunda sesion: 30 de noviembre y 1 de diciembre de 1948 en Lake
Success (Nueva York)

Tercera sesion: 03 de junio 1958 en la sede de la ONU en Nueva York.
Cuarta Sesion: Enero 1959 en Church House, Londres.

Las tareas de este comité fue también, entre otras cosas para entrar en
negociaciones con las Naciones Unidas para preparar un acuerdo de
relacion como se contempla en el articulo 57 de la Carta de las Naciones
Unidas y en el articulo 45 del Convenio de la OCMI, utilizando como base el
Proyecto de Acuerdo sobre Relacién entre las Naciones Unidas y la
Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental.

El Consejo Econdmico y Social en su periodo de sesiones de julio 19 a
agosto 29, 1948 adopt6 la Resolucion 165 (VII) en el proyecto de acuerdo.

El 8 de noviembre, la Asamblea General aprobé el Acuerdo (resolucién 204
(1), si bien, de conformidad con lo dispuesto en su articulo 19, el acuerdo
podria no entrar en vigor hasta que fuese aprobado por la Asamblea de la
OCMIL.

"Sin embargo, el proceso de obtencion de la aceptacion necesaria para el
Convenio de la OCMI era lento. A finales de 1949 s6lo Canada, los Paises
Bajos y el Reino Unido habian aceptado. Grecia y los Estados Unidos
aceptaron en 1950 (Grecia después de retirar su aceptacion, pero acepto de
nuevo (objeto de una declaracion) el 31 de diciembre de 1958.), Bélgica,
Birmania e Irlanda en 1951, Australia, Francia e Israel en 1952, Argentina, la
Republica Dominicana y Haiti en 1953, Egipto (la aceptacion por la
Republica Arabe Unida, fue sustituido en 1958), Honduras y México (con
reserva) en 1954, Suiza en 1955, Ecuador (con una declaracion) en 1956,
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Italia en 1957, y Nacionalista de China, Iran, Japén, Noruega (con una
declaracion), Pakistan, Panama, Turquia y la Union Soviética en 1958.

Entrada en vigor.

El 4 de abril de 1958, el Secretario General de las Naciones Unidas notifico a
todos los Estados interesados por carta circular que, con el depdésito de la
aceptacion japonesa el 17 de marzo de 1958, las condiciones exigidas por el
articulo 60 para la entrada en vigor de la Convencion se habian cumplido:
llamados, veintiin Estados, de los cuales siete tuvieron un tonelaje total de
no menos de un millén de toneladas de registro bruto.

La demora en obtener el nimero necesario de aceptaciones parece haber
sido debido a un sentimiento por parte de algunos Estados importantes que
la OCMI deberia limitarse a cuestiones técnicas y no debia ocuparse de
cuestiones comerciales.

4.9.3. Primera reunion de la OCMI1959

La Secretaria establecio su cuartel general en Chancery Laneen 1959 y la
primera Asamblea de la OMI se reuni6 en Londres entre el 6 enero al 19
enero 1959, bajo la presidencia de Luis Audette de Canad4, en ese tiempo,
la Organizacion tenia sélo 28 Estados miembros, la mayoria de los cuales
eran de las naciones maritimas tradicionales del hemisferio norte. La
Secretaria fue igual de pequefia, con un total de 17 y un presupuesto de no
mas de 237.500% al afio. Sr.Ove Nielsen se convirtié en el primer Secretario
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General. Una lista de las primeras resoluciones de la Asamblea.

TABLE OF CONTENTS

INTRODUCTORY NOTE

AGENDA OF THE FIRST SESSION OF THE ASSEMBLY

RESOLUTIONS:
Number Title Date Adopted Agenda Page
(1959) item

Resolution A.1 (I) Approval of the Appointment of the Secretary- 9 January 10(a) 1
General by the Council

Resolution A.2 (T)  Acceptance of Duties under the International 9 January 10() 1
Convention for the Safety of Life at Sea (1948) —
Revision of the Regulations for Preventing Colli-
sions at Sea (1948)

Resolution A.3 (I) Acceptance of Duties in connexion with the 9 January 10(k) 1
International Code of Signals

Resolution A.4 (I)  Acceptance of Duties in connexion with the 9 January 10Q) 2
Establishment of the Group of Experts on the
Unification of Maritime Tonnage Measurement

Resolution A.5 (I) stalus of the Convention on IMCO 12 January 3 2

Resolution A.6 () Report of the Credentials Committee 13 January 5 2

Resolution A.7 (I) Agreement on Relationship with the United 13 January 10(1) 2
Nations

Resolution A.8 (I) Acceptance of Duties under the International 13 January 10(m) 3
Convention for the Prevention of Pollution of
the Sea by Oil (1954)

Resolution A.9 (I)  Election of Members of the Maritime Safety 15 January 11 3

Committee, as provided in Article 28 of the
Convention

Resolution A.10 (I) Report of the Assembly on the Final Text of 16 January 15
the Annex to the General Convention on the
Privileges and Immunities of the Specialized
Agencies

Resolution A.11 (I) Relationship with other Specialized Agencies 16 January 10(n)
and other International Organizations

Resolution A.12 (I) Election of Members of the Maritime Safety 19 January 11 5
Committee

Resolution A.13 (I) Adoption of Rules of Procedure for subsequent 19 January 12 5
Sessions of the Assembly

iii

Figura 4.22: Listado de las resoluciones
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Number Title Date Adopted Agenda  Page
(1959) item

Resolution A.14 (I) Financial Regulations of the Inter-Governmental 19 January 10(f) 10
Maritime Consultative Organization

Resolution A.15 (I) Staff Regulations of the Inter-Governmental 19 January 10(g) 15
Maritime Consultative Organization

Resolution A.16 () Review of Expenditures and Approval of 19 January 10(d) 23
Accounts of the Preparatory Committee

Resolution A.17 (I) Dissolution of the Preparatory Committee 19 January 13 23

Resolution A.18 (I) Staff Establishment and Adoption of the Budget 19 January 10(c) 24

for the first financial period

Resolution A.19 (I) Staff Establishment and Adoption of the Budget 19 January 10(c) 25
for the first financial period

Resolution Relating to the Working Capital Fund

Resolution A.20 (T) Apportionment of Expenses among Member 19 January 10(h) 25
States

Other Decisions:  Election of the President 6 January 6 26
Election of the Vice-Presidents 6 January 6 26
Appointment of a Credentials Committee 6 January 5 26
Date of the Second Assembly 19 January 14 26

Se reconoci6 en la primera Asamblea que la tarea inicial de la OCMI era
establecer un amplio conjunto de convenios y otros instrumentos relativos a
la seguridad maritima ya la prevencion de la contaminacion marina. Esta
tarea involucré la actualizacion de una serie de tratados existentes, en
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particular el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar (SOLAS) y siempre se habia tenido la intencion de que la OCMI se
haria cargo de esta responsabilidad. En 1960, la Convencion de 1948 era
muy anticuada, y una conferencia OCMI adopté una nueva version, que
entrd en vigor cinco afos despues.

La OCMI también acepta responsabilidades sobre el Reglamento
internacional para prevenir los abordajes en el mar, el Cadigo Internacional
de Sefales y de la Convencion Internacional para la Prevencion de la
Contaminacién del Mar por Hidrocarburos (OILPOL), que fue adoptado en
1954.

Otra tarea realizada fue establecer un grupo de expertos para considerar la
unificacién del arqueo.

4.9.4. Constitucién del Comité de Seguridad Maritima MSC 1960

Durante el primer periodo de sesiones de la Asamblea surgid una
controversia relativa a la eleccion del Comité de Seguridad Maritima. El
articulo28 (a), siempre que este importante Comité "compuesto por catorce
miembros elegidos por la Asamblea, de los gobiernos de esos paises que
tengan un interés importante en materia de seguridad maritima, de los
cuales al menos ocho deberan ser naciones con mayor numero de
armadores. La opinion del tribunal fue que el Comité de Seguridad Maritima
se habia constituido incorrectamente dado que el articulo28(a) requiere de la
Asamblea para elegir a los ocho paises con la mayor cantidad de tonelaje de
registro, y esto no se habia hecho.

La segunda sesion de la asamblea designo a los siguientes ocho miembros
como las ocho naciones mas grandes propietarias buques: Estados Unidos
de América, Reino Unido, Noruega, Liberia, Japon, Grecia, Italia y Francia.

4.9.5. SOLAS 1960

En la Conferencia de 1960, fueron 55 los delegados que asistieron a una cita
con la Seguridad Maritima. Como novedad desarrollaba la seguridad en los
bugues de carga, introduciendo los dispositivos de salvamento que ya
anteriormente habian introducido los buques de pasaje. En particular los
relacionados con la energia de emergencia e iluminacion y proteccion contra
incendios. Los requisitos de radio fueron nuevamente revisados y en el
capitulo que trata de los dispositivos de salvamento, se incluyeron como
dispositivos a las balsas salvavidas, que se habian desarrollado hasta tal
punto, que podrian ser consideradas como un sustituto parcial de los botes
salvavidas en algunos casos.
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Fue la primera conferencia que se celebrara por la OCMI. Aunque solo
habian pasado doce afios desde que se adopté el Ultimo Convenio SOLAS,
el ritmo del cambio tecnoldgico se estaba acelerando.

Intervenia en los buques de carga de mas de 300 toneladas, en viajes
internacionales, introduciendo la investigacibn de los siniestros por un
gobierno firmante cuando "considere que la investigacion puede contribuir a
determinar cambios, que podrian ser deseables, en las actuales
regulaciones " y suministrar a la OCMI la informacién pertinente.

Se revisaron reglamentos relativos a la construccién y proteccion contra
incendios, al igual que las normas relativas al transporte de grano y
mercancias peligrosas. El capitulo final contiene requisitos generales para
los buques de propulsiéon nuclear, que en 1960, parecia que iba a ser
importante en los afios venideros. Al igual que enl1929 y 1948, El
Reglamento de Abordajes en la mar fueron revisados y anexados a la
Convencion.

Por ultimo, la Conferencia aprobd unas 56resoluciones, muchas de las
cuales vinculan a la OCMI para realizar estudios, recopilar y difundir
informacion o tomar otras medidas. Estas incluyen, por ejemplo, la solicitud
de quela OCMI elabore un cédigo internacional unificado del transporte de
mercancias peligrosas-una resolucion que dio lugar a la adopcion de cinco
afios después del cédigo maritimo internacional de mercancias peligrosas (el
actual IMDG). La Convencion entrd en vigor en1965.

Se cubrié una amplia gama de medidas destinadas a mejorar la seguridad
del transporte maritimo. Estas incluyen la subdivision y estabilidad,
maquinaria e instalaciones eléctricas, proteccion contra incendios, deteccion
y extincién, los dispositivos de salvamento, radio, la seguridad de la
navegacion, el transporte de grano, el transporte de mercancias peligrosas y
los buques nucleares.

4.9.6. Espafia miembro de la OCMI 1.962

Espafia a través del depdsito del instrumento de aceptacion, ante la
Secretaria General de las Naciones Unidas, el 23 de enero de 1.962, en
Nueva York; se convierte en miembro de la Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental. Como asi se contempla en articulo 57 del
convenio suscrito por Espafia y publicado en el BOE num. 135 de 6 de junio
de 1962.

El Reglamento para prevenir los abordajes en el mar, es aceptado por
Espafia el 21 de abril de 1964.
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A través del Decreto 1289/1965, de 20 de mayo, por el que se declaran de
aplicacion, a partir del 26 de mayo de 1965, a todos los buques y
embarcaciones mercantes nacionales los preceptos del Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar 1960
(SEVIMAR). Publicado en el BOE num. 237/1965.

4.9.7. SOLAS 1974/88 Edicion redifundida de 2009-Actualidad.

El Convenio SOLAS en sus sucesivas formas es considerado generalmente
el mas importante de todos los tratados internacionales relativos a la
seguridad de los buques mercantes. La primera version fue aprobada en
1914, en respuesta a la catéstrofe del Titanic, la segunda en 1929, la tercera
en 1948, y la cuarta en1960, como anteriormente he expuesto.

La Convencion de 1960 que fue aprobado el 17 de juniol960 y entrd en
vigor el 26 de mayol965 -fue la primera tarea importante para la OMI
después de la creacion de la Organizacion y que representaba un avance
considerable en la normativa de modernizacion y de la adaptacion a los
avances técnicos en la industria maritima.

La intencion era mantener a la Convencion hasta la fecha mediante
modificaciones periodicas, pero en la practica el procedimiento de
enmiendas demostré ser muy lento. Se hizo evidente que con el susodicho
sistema de modificacion, seria imposible de ejecutar para asegurar la
entrada en vigor de las mismas, en un plazo razonable de tiempo.

En consecuencia, se adoptd un nuevo convenio por completo en 1974, que
incluia no solo las modificaciones acordadas hasta la fecha, pero con un
nuevo procedimiento de modificacion- el procedimiento de aceptacion tacita-
disefiado para asegurar que los cambios podrian ser realizados dentro de un
especificado (y aceptablemente corto) periodo de tiempo.

El Convenio adoptado el 1 de noviembre de 1974 por la Conferencia
internacional, convocada por la OMI, y entré en vigor el 25 de Mayo de 1980.

En el SOLAS tenemos un sistema de autocorrecciéon, adoptando enmiendas,
ya sea mediante resoluciones aprobadas en las reuniones del Comité de
Seguridad Maritima, de acuerdo con el articulo VIII del SOLAS, o en
conferencias de gobiernos contratantes, contempladas en el mismo articulo.

En lugar de requerir que una enmienda entrara en vigor después de haber
sido aceptada, por ejemplo, por la aprobacion de dos tercios de las Partes, el
procedimiento de aceptacion tacita prevé que la modificacion entrard en
vigor en la fecha indicada a menos que, antes de esa fecha, se reciban
contra la enmienda un nimero de objeciones contemplado por las Partes.
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Ademas ha sido enmendado dos veces por los protocolos adoptados por las
Conferencias internacionales sobre seguridad en los buques tanque y
prevencidon de la contaminacién (17-febrero-1978) y el sistema armonizado
de reconocimientos y certificacion (11-noviembre-1988).

Como resultado de la Convencion de 1974 se ha actualizado y modificado
en numerosas ocasiones. El convenio en vigor hoy en dia se conoce como
SOLAS, 1974, enmendado.

4.9.8. El Convenio actual redifundido en 2009

Ha sido objeto de las siguientes enmiendas:

.1 las enmiendas de 1981, que fueron adoptadas mediante la resolucién
MSC.1 (XLV) y entraron en vigor el 1 de septiembre de 1984,

.2 las enmiendas de 1983, que fueron adoptadas mediante la resolucion
MSC.6 (48) y entraron en vigor el 1 de julio de 1986;

.3 las enmiendas de abril de 1988, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.11 (55) y entraron en vigor el 22 de octubre de 1989;

4 las enmiendas de octubre de 1988, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.12 (56) y entraron en vigor el 29 de abril de 1990;

.5 las enmiendas de noviembre de 1988, que fueron adoptadas mediante la
resolucion 1 de la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio
SOLAS 1974, sobre el Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos y
entraron en vigor el 1 de febrero de 1992;

.6 las enmiendas de 1989, que fueron adoptadas mediante la resolucion
MSC.13 (57) y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992;

.7 las enmiendas de 1990, que fueron adoptadas mediante la resolucion
MSC.19 (58) y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992;

.8 las enmiendas de 1991, que fueron adoptadas mediante la resolucion
MSC.22 (59) y entraron en vigor el 1 de enero de 1994;

.9 las enmiendas de abril de 1992, que fueron adoptadas mediante las
resoluciones MSC.24 (60) y MSC.26 (60) y entraron en vigor el 1 de octubre
de 1994;

.10 las enmiendas de diciembre de 1992, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.27 (61) y entraron en vigor el 1 de octubre de 1994,
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.11 las enmiendas de mayo de 1994, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.31 (63) y entraron en vigor el 1 de enero de 1996 (anexo 1)
y el 1 de julio de 1998 (anexo 2);

.12 las enmiendas de mayo de 1994, que fueron adoptadas mediante la
resoluciéon 1 de la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio
SOLAS 1974, y entraron en vigor el 1 de enero de 1996 (anexo 1) y el 1 de
julio de 1998 (anexo 2);

.13 las enmiendas de diciembre de 1994, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.42 (64) y entraron en vigor el 1 de julio de 1996;

.14 las enmiendas de mayo de 1995, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.46 (65) y entraron en vigor el 1 de enero de 1997,

.15 las enmiendas de noviembre de 1995, que fueron adoptadas mediante la
resolucion 1 de la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio
SOLAS 1974, y entraron en vigor el 1 de julio de 1997;

.16 las enmiendas de junio de 1996, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.47 (66) y entraron en vigor el 1 de julio de 1998;

.17 las enmiendas de diciembre de 1996, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.57 (67) y entraron en vigor el 1 de julio de 1998;

.18 las enmiendas de junio de 1997, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.65 (68) y entraron en vigor el 1 de julio de 1999;

.19 las enmiendas de noviembre de 1997, que fueron adoptadas mediante la
resoluciéon 1 de la Conferencia de los Gobiernos Contratantes del Convenio
SOLAS 1974 y entraron en vigor el 1 de julio de 1999;

.20 las enmiendas de mayo de 1998, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.69 (69) y entraron en vigor el 1 de julio de 2002;

.21 las enmiendas de mayo de 1999, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.87 (71) y entraron en vigor el 1 de enero de 2001;

.22 las enmiendas de mayo de 2000, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.91 (72) y entraron en vigor el 1 de enero de 2002;

.23 las enmiendas de noviembre de 2000, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.99 (73) y entraron en vigor el 1 de julio de 2002;

.24 las enmiendas de junio de 2001, que fueron adoptadas mediante la
resoluciéon MSC.117 (74) y entraron en vigor el 1 de enero de 2003;
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.25 las enmiendas de mayo de 2002, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.123 (75) y entraron en vigor el 1 de enero de 2004;

.26 las enmiendas de diciembre de 2002, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.134 (76) y entraron en vigor el 1 de julio de 2004;

.27 las enmiendas de diciembre de 2002, que fueron adoptadas mediante la
resolucién 1 de la Conferencia de Gobiernos Contratantes del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, y
entraron en vigor el 1 de julio de 2004;

.28 las enmiendas de junio de 2003, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.142 (77) y entraron en vigor el 1 de julio de 2006;

.29 las enmiendas de mayo de 2004, que fueron adoptadas mediante las
resoluciones MSC.151 (78), MSC.152 (78) y MSC.153 (78), y entraron en
vigor el 1 de enero de 2006, el 1 de julio de 2006 y el 1 de julio de 2006,
respectivamente;

.30 las enmiendas de diciembre de 2004, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.170 (79) y entraron en vigor el 1 de julio de 2006;

.31 las enmiendas de mayo de 2005, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.194 (80) y entraron en vigor el 1 de enero de 2007 (anexo 1)
y el 1 de enero de 2009 (anexo 2);

.32 las enmiendas de mayo de 2006, que fueron adoptadas mediante:

o 1 la resolucion MSC.201 (81). Al adoptarlas, el Comité de Seguridad
Maritima decidid que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de
enero de 2010 y entraran en vigor el 1 de julio de 2010, a menos que, con
anterioridad al 1 de enero de 2010, mas de un tercio de los Gobiernos
Contratantes del Convenio, o un numero de Gobiernos Contratantes cuyas
flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del tonelaje
bruto de la flota mercante mundial, hayan notificado que recusan las
enmiendas; y

o 2 la resolucibn MSC.202(81) y entraron en vigor el 1 de enero de
2008;

.33 las enmiendas de diciembre de 2006, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.216 (82) y:

o 1 entraron en vigor el 1 de julio de 2008 (anexo 1);
o 2 entraron en vigor el 1 de enero de 2009 (anexo 2); y
o 3 al adoptarlas, el Comité de Seguridad Maritima decidié que las

enmiendas que se recogen en el anexo 3 de la resolucién se consideraran
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aceptadas el 1 de enero de 2010 y entraran en vigor el 1 de julio de 2010, a
menos que, con anterioridad al 1 de enero de 2010, mas de un tercio de los
Gobiernos Contratantes del Convenio, o un numero de Gobiernos
Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo
el 50 % del tonelaje bruto de la flota mercante mundial, hayan notificado que
recusan las enmiendas;

.34 las enmiendas de octubre de 2007, que fueron adoptadas mediante la
resolucién MSC.239 (83) y entraron en vigor el 1 de julio de 2009;

.35 las enmiendas de mayo de 2008, que fueron adoptadas mediante las
resoluciones MSC.256 (84) y MSC.257 (84) y entraran en vigor el 1 de enero
de 2010;

.36 las enmiendas de diciembre de 2008, que fueron adoptadas mediante la
resolucion MSC.269 (85). Al adoptarlas, el Comité de Seguridad Maritima
decidio que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de enero de
2010 (anexo 1) y el 1 de julio de 2010 (anexo 2), a menos que, con
anterioridad a esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del
Convenio, o un numero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes
combinadas representen como minimo el 50 % del tonelaje bruto de la flota
mercante mundial, hayan notificado que recusan las enmiendas, y entraron
en vigor el 1 de julio de 2010y el 1 de enero de 2011, respectivamente.

- El Protocolo de 1988 relativo al Convenio SOLAS ha sido enmendado
mediante: las enmiendas de mayo de 2000, que fueron adoptadas por la
resolucion MSC.92(72) y entraron en vigor el 1 de enero de 2002; las
enmiendas de mayo de 2002, que fueron adoptadas por la resolucion
MSC.124(75) y entraron en vigor el 1 de enero de 2004; las enmiendas de
mayo de 2004, que fueron adoptadas por la resolucion MSC.154(78) y
entraron en vigor el 1 de julio de 2006; y las enmiendas de diciembre de
2004, que fueron adoptadas por la resolucion MSC.171(79) y entraron en
vigor el 1 de julio de 2006. El Protocolo de 1988 también ha sido enmendado
mediante las enmiendas de mayo de 2006, que fueron adoptadas por la
resoluciéon MSC.204 (81), y que se consideraran aceptadas en la fecha en
gue dos tercios de las Partes en el Protocolo las acepten, y entraran en vigor
seis meses después de dicha fecha. El Protocolo de 1988 también ha sido
enmendado mediante las enmiendas de diciembre de 2006, que fueron
adoptadas por la resolucion MSC.227 (82) y entraron en vigor el 1 de julio de
2008; las enmiendas de octubre de 2007, que fueron adoptadas por la
resoluciéon MSC.240 (83) y entraron en vigor el 1 de julio de 2009; y las
enmiendas de mayo de 2008, que fueron adoptadas por la resolucién
MSC.258 (84) y entraron en vigor el 1 de enero de 2010.
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4.9.9. SOLAS 2009-Actualidad

Las dltimas modificaciones que mas adelante veremos en profundidad son
las siguientes:

° Junio de 2009 —-ECDIS

o Mayo de 2010 —Normas basadas en los objetivos(GBS)
. Diciembre de 2010 -Codigo PEF
o Mayo 2011 -bote salvavidas liberacion ganchos

4.9.10. MARPOL 1973/78 Edicién Consolidada 2006

En 1967, el petrolero Torrey Canyon encallé al entrar en el Canal de La
Mancha y derram6 toda su carga de 120.000 toneladas de petrdleo crudo en
el mar. Esto dio lugar al incidente de contaminacion por petréleo mas grande
jamas registrado hasta ese momento. El incidente planteé preguntas acerca
de las medidas a seguir para prevenir la contaminacioén por hidrocarburos
desde buques y también expuso las deficiencias en el sistema existente para
establecer una compensacion a raiz de los accidentes en el mar.

En primer lugar, la OCMI pidié una sesion extraordinaria de su Consejo, que

elaboré un plan de accion sobre los aspectos técnicos y juridicos del
siniestro del Torrey Canyon. A continuacién, la Asamblea de la OCMI decidio
en 1969 convocar una conferencia internacional en 1973 para preparar un
acuerdo internacional adecuado para la colocacion de las restricciones a la
contaminacion de la tierra, mar y aire por los buques.

Mientras tanto, en 1971, la OCMI aprob6 nuevas enmiendas a OILPOL
1954 para brindar proteccion adicional a la Gran Barrera de Coral de
Australia y también para limitar el tamafio de los tanques de los petroleros, lo
gue minimiza la cantidad de petréleo que podria escaparse en caso de un
abordaje o varada.

La Convencion de 1973 requeria la ratificacion de 15 Estados, con una flota
mercante combinada de al menos el 50 por ciento del transporte maritimo
mundial por el tonelaje bruto, para entrar en vigor. En 1976, sélo habia
recibido tres ratificaciones - Jordania, Kenia y Tunez - que representan
menos del uno por ciento de la flota mercante mundial.

Habia un problema. Debido a varios siniestros ocurridos entre 1976-1977. La
OCMI celebré una Conferencia sobre la Seguridad de los buques tanque y
prevencion de la contaminacion en febrero de 1978.La conferencia adoptd
las medidas que afecten proyectos de buques tanque, los cuales fueron
incorporados tanto en el Protocolo del978 relativo al Convenio para la
Seguridad de la Vida en el Mar (1978 Protocolo SOLAS) y el Protocolo de
1978 relativo a la Convencion Internacional para la Prevencion del974 de la
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contaminaciéon por los buques (1978 Protocolo MARPOL) aprobada ell7
Febrero de 1978.

Mas importante en términos de lograr la entrada en vigor del MARPOL, fue
el Protocolo de 1978del Convenio MARPOL que permitia a los Estados que
formaban parte de la Convencion, en primer lugar, la aplicacion del anexo |
(Hidrocarburos), ya queso decidié que el anexo Il (productos quimicos) no
seria vinculante hasta tres afios mas tarde de que el Protocolo entrase en
vigor. Esto dio a los Estados tiempo para superarlos problemas técnicos que
surgian en el Anexo Il, que para algunos habia sido un gran obstaculo para
la ratificacion de la Convencion. A medida que el Convenio de 1973 aln no
habia entrado en vigor, el Protocolo de 1978 del Convenio MARPOL avanza
en este sentido. Dando lugar al instrumento combinado entre la Convencién
Internacional para la Prevencion de la contaminacion marina por los
buques,1973, modificado por el Protocolo de 1978(MARPOL 73/78), siendo
Sus anexos los siguientes:

Anexo |: Prevencion de la contaminacion por hidrocarburos (que entro en
vigor el 2 de octubre 1983)

Anexo II: Control de la contaminacion por sustancias nocivas liquidas (entro
en vigor el 6 de abril1987)

Anexo lll: Prevencion de la contaminacion por sustancias perjudiciales en
bultos (que entrd en vigor el 1 de julio de 1992)

Anexo IV: Prevencion de la contaminacion por las aguas sucias de los
buques (que entré en vigor el 27 de septiembre de 2003)

Anexo V: Prevencion de la contaminacion por las basuras de los buques
(entrada en vigor el 31 de diciembre 1988)

Anexo VI. Prevencion de la contaminacién atmosférica ocasionada por los
buques (que entré en vigor el 19 de mayo de 2005)

Los Estados firmantes deben aceptarlos Anexos | y Il, pero los otros anexos
son de caracter voluntario.

4.10. La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)

La OIT fue creada en 1919, como parte del Tratado de Versalles que termind
con la Primera Guerra Mundial, y reflejé la conviccion de que la justicia social
es esencial para alcanzar una paz universal y permanente.

Su Constituciéon fue elaborada entre enero y abril de 1919 por una Comision

del Trabajo establecida por la Conferencia de Paz, que se reuni6 por primera
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vez en Paris y luego en Versalles. La Comision, presidida por Samuel
Gompers, presidente de la Federacion Estadounidense del Trabajo (AFL),
estaba compuesta por representantes de nueve paises: Bélgica, Cuba,
Checoslovaquia, Francia, Italia, Japon, Polonia, Reino Unido y Estados
Unidos. El resultado fue una organizacion tripartita, la Gnica en su género
con representantes de gobiernos, empleadores y trabajadores en sus
organos ejecutivos.

La Constitucién contenia ideas ya experimentadas en la Asociacién
Internacional para la Proteccion Internacional de los Trabajadores, fundada
en Basilea en 1901. Las acciones en favor de una organizacion internacional
gue enfrentara temas laborales se iniciaron en el siglo XIX, y fueron
lideradas por dos empresarios, Robert Owen (1771-1853) de Gales y Daniel
Legrand (1783-1859) de Francia.

La fuerza que impulsé la creacion de la OIT fue provocada por
consideraciones sobre seguridad, humanitarias, politicas y economicas. Al
sintetizarlas, el Preambulo de la Constitucion de la OIT dice que las Altas
Partes Contratantes estaban “movidas por sentimientos de justicia y
humanidad asi como por el deseo de asegurar la paz permanente en el
mundo...”

Habia un verdadero reconocimiento a la importancia de la justicia social para
el logro de la paz, en contraste con un pasado de explotacién de los
trabajadores en los paises industrializados de ese momento. Habia también
una comprension cada vez mayor de la interdependencia economica del
mundo y de la necesidad de cooperacion para obtener igualdad en las
condiciones de trabajo en los paises que competian por mercados. El
Preambulo, al reflejar estas ideas establecia:

1. Considerando que la paz universal y permanente solo puede
basarse en la justicia social;

2. Considerando que existen condiciones de trabajo que entrafian tal
grado de injusticia, miseria y privaciones para gran numero de seres
humanos, que el descontento causado constituye una amenaza para la paz
y armonia universales; y considerando que es urgente mejorar dichas
condiciones;

3. Considerando que si cualquier nacion no adoptare un régimen de
trabajo realmente humano, esta omisioén constituiria un obstaculo a los
esfuerzos de otras naciones que deseen mejorar la suerte de los
trabajadores en sus propios paises.
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Las &reas que podrian ser mejoradas enumeradas en el Preambulo
contindan vigentes, por ejemplo:

1. Reglamentacion de las horas de trabajo, incluyendo la duracion
maxima de la jornada de trabajo y la semana;

2. Reglamentacion de la contratacion de mano de obra, la prevencion
del desempleo y el suministro de un salario digno;

3. Proteccién del trabajador contra enfermedades o accidentes como
consecuencia de su trabajo;

4. Proteccién de nifios, jovenes y mujeres.

5. Pension de vejez e invalidez, proteccion de los intereses de los
trabajadores ocupados en el extranjero;

6. Reconocimiento del principio de igualdad de retribucion en
igualdad de condiciones;

7. Reconocimiento del principio de libertad sindical;

8. Organizacion de la ensefianza profesional y técnica, y otras
medidas similares.

Declaracion de la OIT relativa a los principios y derechos fundamentales en
el trabajo y su seguimiento que fue adoptada por la Conferencia
Internacional del Trabajo en su octogésima sexta reunion, Ginebra, 18 de
junio de 1998.

4.10.1. Cémo funciona la OIT

Figura 4.23. Conferencia de la OIT

Las politicas generales de la OIT son dictadas por la Conferencia
Internacional del Trabajo, que se lleva a cabo en junio, en Ginebra, Suiza. La
Conferencia reune a delegados de gobiernos, trabajadores y empleadores
de los Estados miembros de la OIT.
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La Conferencia, que con frecuencia es denominada el parlamento del
trabajo, establece y adopta normas internacionales del trabajo y es un foro
para la discusibn de cuestiones sociales y laborales fundamentales.
Ademas, adopta el presupuesto de la Organizacion y elige el Consejo de
Administracion. (Sistema Tripartito).
Cada Estado miembro esta representado por una delegacion integrada por
dos delegados gubernamentales, un delegado empleador y un delegado
trabajador, y sus respectivos consejeros. Muchos representantes
gubernamentales son ministros encargados de los asuntos laborales en sus
respectivos paises. Los delegados empleador y trabajador se designan de
acuerdo con las organizaciones nacionales mas representativas de los
empleadores y de los trabajadores.

Cada delegado tiene los mismos derechos, y todos pueden expresarse
libremente y votar como consideren oportuno. Puede asi ocurrir que los
delegados de los trabajadores y de los empleadores voten en sentido
opuesto, 0 que su voto sea contrario al de sus representantes de gobierno.
Sin embargo, esta diversidad de puntos de vista no impide que las
decisiones se adopten con frecuencia por amplia mayoria de votos, o incluso
por unanimidad.

Durante la reunion de la Conferencia, también hacen uso de la palabra jefes
de Estado o de gobierno. Las organizaciones internacionales, tanto
gubernamentales como no gubernamentales, asisten en calidad de
observador.

4.11. Acuerdo entre la Organizacion Internacional del Trabajo y la
Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental

El acuerdo fue aprobado por el Consejo de Administracion de la Oficina
Internacional del Trabajo el 11 de diciembre de 1948, por la Asamblea
Maritima Intergubernamental Organizacion Consultiva el 16 de enero de
1959, y por lo tanto por los términos del articulo Xl entr6 en vigor el 16 de
enero de 1959.

En su articulo I: “La Organizacion Internacional del Trabajo y Organizacién
Consultiva Maritima Intergubernamental convienen que, con el fin de facilitar
la realizacion efectiva de los objetivos establecidos en la Constitucion de la
OIT y al Convenio de la Organizacion Consultiva Maritima
Intergubernamental en el marco general establecido por la Carta de las
Naciones Unidas, convienen en actuar en estrecha cooperacion entre si y se
consultaran regularmente sobre los asuntos de interés comun.”
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La actividad sectorial de la OIT en el sector maritimo, esta integrado en 4
subsectores: el del transporte maritimo, la pesca, los puertos y el transporte
interior. [Piniella, Seguridad en el transporte maritimo]

Desde 1920, la Conferencia Internacional del trabajo, ha adoptado mas de
60 normas sobre el trabajo maritimo. El codigo internacional de la gente del
mar, influye en las disposiciones de los convenios colectivos como en la
legislacion nacional del trabajo maritimo. La OIT coopera directamente con
otros organismos competentes en el sector maritimo, como son, la OMl y la
OMS, con sede en Ginebra.

Convenios y recomendaciones de la OIT, relacionados con el trabajo
maritimo y la salud laboral, y los ratificados por Espafia:

o Recomendacion sobre las condiciones sociales y de seguridad de la
gente de mar, 1958 (R-108).

o Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (C-147).
Ratificado por Espafia el 28.04.78.

. Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre la marina mercante
(normas minimas), 1976.

o Recomendacion sobre la marina mercante (mejoramiento de las
normas), 1976 (R-155).

o Recomendacion sobre la formacion profesional (gente de mar), 1970
(R-137).
o Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (C-73).

Ratificado por Espafia el 14.07.71.

o Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacién de los
buques, 1996 (C-180). Ratificado por Espafia el 07.01.04

o Recomendacién sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la
dotacion de los buques, 1996 (R-187).

o Recomendacion sobre la proteccion de los jovenes marinos, 1976 (R-
153).
o Convenio sobre la alimentacién y el servicio de fonda (tripulacién de

buques), 1946 (C-68). Ratificado por Espafia el 14.07.71.

o Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado), 1949 (C-
92). Ratificado por Espafia el 14.07.71.
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o Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (disposiciones
complementarias), 1970 (C-133). No ratificado por Espafia.

o Recomendacion sobre el alojamiento de la tripulacion (aire
acondicionado), 1970 (R-140).

o Recomendacion sobre el alojamiento de la tripulacion (lucha contra
ruidos), 1970 (R-141).

o Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (C-
134). Ratificado por Espafa el 30.11.71.

o Recomendacion sobre la prevencion de accidentes (gente de mar),
1970 (R-142).

o Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1970 (R-138).

o Convenio sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (C-173).
Ratificado por Espafia el 16.05.95.

o Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (R-173).

o Convenio sobre el medioambiente del trabajo (contaminacién del aire,
ruido y vibraciones), 1977 (C-148). Ratificado por Espafia el 17.12.80.

o Recomendacion sobre el medioambiente del trabajo (contaminacion
del aire, ruido y vibraciones), 1977 (R-156).

o Convenio sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981 (C-155).
Ratificado por Esparfia el 11.09.85.

o Recomendacion sobre seguridad y salud de los trabajadores, 1981
(R-164).
o Convenio sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica (gente

de mar), 1987 (C-164). Ratificado por Espafia el 03.07.90.

o Recomendacion sobre los botiquines a bordo de los buques, 1958 (R-
105).

o Recomendacion sobre consultas médicas en alta mar, 1958 (R-106).

o Convenio sobre la Inspeccion de Trabajo (gente de mar), 1996 (C-

178). No ratificado por Espafa.

o Recomendacion sobre la Inspeccion de Trabajo (gente de mar), 1996
(R-185).
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o El MLC de la OIT/2006 Convenio Sobre El Trabajo Maritimo, entrara
en vigor el 20 de agosto de 2013 después del registro de las ratificaciones
de al menos 30 Estados Miembros el 20 de agosto de 2012 que en conjunto
posean como minimo el 33 por ciento del arqueo bruto de la flota mercante
mundial. Fue presentado en la reunién de Nantes, 19-23 de enero de 2004,
esta disponible y se puede consultar on-line en la siguiente pagina web:
http://www.ilo.org/public/spanish/dialogue/sector/techmeet/twgmls01/twgmlsr

-1.pdf.

4.12. Convenio STCW 78/95 Sobre la formacion de la gente de mar

La Asamblea de la IMO decidi6 en 1971 convocar una conferencia para
adoptar una Convencion sobre ello. Esto conducido a la Convencién 1978
sobre las Normas de Educacién, Certificacion y Vigilancia para Navegantes,
(STCW). EI presente Convenio fue adoptado por la Conferencia de
Formacion celebrada en Londres el dia 7 de julio de 1978, siendo su entrada
en vigor el 28 de abril de 1984.

En vista del papel vital de la formacion maritima para preservar la seguridad
en el mar y la proteccion del medio ambiente marino, la Comision Europea
propuso en 1993 una directiva para asegurar la aplicacion simultanea y
homogénea en la Union Europea de los requisitos internacionales sobre
formacion y titulacion aprobados; por la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) mediante el Convenio sobre normas de formacion, titulacion y guardia
para la gente de mar, de 1978 (Convenio STCW). A continuacion, el Consejo
adopto el 22 de noviembre de 1994 la Directiva 94/58/CEL1.

Tras la revision del Convenio STCW en 1995, la Directiva fue modificada
sustancialmente con arreglo a una propuesta presentada por la Comision en
1996 y posteriormente aprobada por el Consejo el 25 de mayo de 1998. La
finalidad de la revision era incorporar las nuevas disposiciones introducidas
en el Convenio STCW vy, en particular, establecer un procedimiento
especifico y unos criterios para el reconocimiento por los Estados miembros
de los certificados de aptitud expedidos por terceros paises. El objetivo
general del procedimiento era asegurar que los marinos no comunitarios
recibieran una formacidén que se ajustase, como minimo, a los requisitos
internacionales sobre formacion impuestos por el Convenio STCW.

4.12.1. Estructura del Convenio STCW de 1978

El Convenio consta de 17 articulos:
Articulo I: Obligaciones generales contraidas en virtud del Convenio
Articulo II: Definiciones
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Articulo I1l: Ambito de aplicacion

Articulo IV: Comunicacién de informacion

Articulo V: Otros tratados e interpretacion

Articulo VI: Titulos

Articulo VII: Disposiciones transitorias

Articulo VIII: Dispensas

Articulo IX: Equivalencias

Articulo X: Inspeccion

Articulo XI: Fomento de la cooperacién técnica

Articulo XII: Enmiendas

Articulo XIII: Firma, ratificacion, aceptacion, aprobacion y adhesion
Articulo XIV: Entrada en vigor

Articulo XV: Denuncia

Articulo XVI: Deposito y registro

Articulo XVII: Idiomas

Y un anexo compuesto de 6 capitulos:

Capitulo I: Disposiciones generales

Capitulo II: Seccién de puente

Capitulo IlI: Seccién de maquinas

Capitulo IV: Seccién de radiocomunicaciones

Capitulo V: Requisitos especiales para el personal de buques tanque
Capitulo VI: Suficiencia en el manejo de embarcaciones de supervivencia.

El convenio SCTW se enmend6 en 1991, 1994 y 1995. Siendo esta ultima la
gue supuso la creacion practicamente de un nuevo cédigo, entrando en vigor
el 1 de Febrero de 1997. Posteriormente se enmend6 de nuevo en 1997,
1998 y 2006.
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4.12.2. Enmiendas de Manila 2010 al Convenio STCW

Se aprueban las enmiendas de Manila al Convenio STCW y al Cdédigo de
formacion el 25 de junio de 2010, marcando una importante revision del
Convenio y del Cdodigo. Se adoptan las enmiendas de 2010 al entrar en vigor
el 1 de enero de 2012 bajo el procedimiento de aceptacion tacita, y esta
dirigida aponer al Convenio y al Codigo al dia de los acontecimientos desde
su adopcidn inicial; para que puedan hacer frente a los problemas que se
prevén que surjan en el futuro.

Entre las enmiendas aprobadas, hay una serie de cambios importantes en
cada capitulo de la Convencion y el Codigo, incluyendo:

» Medidas de mejora para prevenir el fraude relacionado con los certificados
de competencia y fortalecer el proceso de evaluacién (control del
cumplimiento por las Partes de la Convencion);

* Los requisitos revisados sobre las horas de trabajo y descanso y los
nuevos requisitos para la prevencion del abuso de drogas y alcohol, asi
como las normas actualizadas relativas a las normas de aptitud fisica para la
gente de mar;

*Los nuevos requisitos de certificacion para los marineros;

* Nuevos requisitos relativos a la formacion en tecnologia moderna, como las
cartas electrénicas y sistemas de informacion (ECDIS);

» Nuevos requisitos para la formacién de conciencia del medio marino y la
capacitacion en liderazgo y trabajo en equipo;

*Nuevos requisitos de certificacion para los oficiales electricistas;

* Actualizacién de los requisitos de competencia para el personal que presta
servicio a bordo de todo tipo de buques, incluidos los nuevos requisitos de
personal que presta servicio en buques tanque de gas licuado;

* Nuevos requisitos para el entrenamiento de seguridad, asi como
disposiciones para garantizar quela gente de mar estan debidamente
capacitada para hacer frente si es atacado por piratas;

Introduccion de la metodologia de formacion moderna, incluyendo la
educacion a distancia el aprendizaje basado en la web;

*Nueva orientacion de capacitacion para personal de los buques que
naveguen en aguas polares, y
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*Nueva orientacion de formacion para el personal que opere sistemas de
posicionamiento dindmico.

4.13. Convenio Internacional sobre lineas de carga 1966

El primer Convenio Internacional sobre lineas de carga, adoptada en 1930,
se baso en el principio de reserva de flotabilidad, aunque se reconoci6 que el
francobordo también debe garantizar una adecuada estabilidad y evitar el
exceso de estrés en el casco del buque a consecuencia de la sobrecarga.

En la convencion de 1966 de lineas de carga, adoptado por la OMI, que se
tomen medidas para determinar el francobordo de los buques por célculos
sobre compartimentado y estabilidad con averia.

Las normas tienen en cuenta los posibles riesgos presentes en las diferentes
zonas y de diferentes épocas. El anexo técnico contiene varias medidas de
seguridad adicionales relativas a puertas, escotillas y otros. El objetivo
principal de estas medidas es asegurar la integridad de la estanquidad de los
cascos de los buques por debajo de la cubierta de francobordo.

Todas las lineas de carga asignadas se deben marcar en el centro del buque
y en cada banda, junto con la linea de cubierta. Los buques destinados al
transporte de cubertadas de madera se les asigna un francobordo inferior; ya
gue la carga de cubierta proporciona proteccion contra el impacto de las
olas

Lineas de Carga 1966 — Anexos

La Convencidn incluye el anexo I, dividido en cuatro capitulos:
- Capitulo | - Generalidades;

- Capitulo Il - Condiciones de asignacion del francobordo;

- Capitulo Il - Francobordos;

Capitulo IV - Prescripciones especiales para buques asignados
francobordos madera.

Anexo Il abarca zonas, areas y periodos estacionales.

El anexo lll contiene los certificados, incluyendo el Certificado internacional
de francobordo.
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4.13.1. Las enmiendas 1971, 1975, 1979, 1983.

La Convencion de 1966 preveé modificaciones por la aceptacion positiva. Las
modificaciones podrian ser consideradas por el Comité de Seguridad
Maritima, la Asamblea de la OMI o por una Conferencia de los Gobiernos.
Las modificaciones entonces soélo entraran en vigor 12 meses después de
haber sido aceptada por las dos terceras partes de los paises convocantes.
Las enmiendas adoptadas entre 1971 y 1983 nunca recibieron suficientes
aceptaciones para entrar en vigor. Estas incluyen:

- Las modificaciones de 1971 - para hacer algunas mejoras al texto y la tabla
de zonas y areas estacionales;

- Las enmiendas de 1975 - para introducir el principio de "aceptacion tacita"
en el Convenio;

Las modificaciones introducidas en 1979 - para hacer algunas
modificaciones a los limites de la zona de la costa de Australia, y

- Las enmiendas de 1983 - para extender el verano y las zonas tropicales
hacia el sur de la costa de Chile.

4.13.2. El Protocolo de1988

El Protocolo de1988 de lineas de carga revisO ciertas regulaciones en los
anexos técnicos del Convenio de Lineas de Carga e introdujo el
procedimiento de enmienda tacito (que ya era aplicable al Convenio SOLAS
1974). Las Enmiendas a la Convencién pueden ser adoptadas tanto por el
Comité de Seguridad Maritima o por Conferencia entre las partes del
convenio.

Las enmiendas al anexo B del Protocolo de1988 de lineas de carga incluyen
una serie de modificaciones importantes, en particular, a las normas relativas
aresistencia y estabilidad sin averia de los buques; definiciones;
superestructura y mamparos, puertas, la posicion de escotillas, bajadas y
ventiladores;  brazolas de las

—-------“'%‘—‘5‘1-———-— escotillas; tapas de escotilla,
aberturas del espacio de maquinas;

aberturas diversas en las cubiertas
de francobordo y de
superestructuras, puntos de carga y
otras aberturas similares; tubos de
gatera y las cajas de cadenas,
, portillos, ventanas y claraboyas;
Figura 4.24. Disco Plimsoll calculo de las portas de desague, la
proteccion de la tripulacion y de los

FRANCD BORDO
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medios de paso seguro para tripulacion; célculo del francobordo; arrufo;
altura minima de proa y flotabilidad de reserva, y otros.

Las enmiendas, que equivalen a una revision exhaustiva de las reglas
técnicas del Convenio de Lineas de Carga original, no afectan al Convenio
de Lineas del966 y solo se aplican aproximadamente a los buques que
enarbolen el pabellén de Estados Parte en el Protocolo de 1988.

En 1875 Samuel Plimsoll, miembro del parlamento, promovio la legislacion
de una marca de los costados del buque, para indicar el calado hasta el cual
podria cargar. Esta marca es conocida como Disco Plimsoll.

4.14. Unificacion de Arqueo 1969
La Convencion, adoptada por la OMI en1969, fue el primer intento exitoso de
introducir un sistema de medicién de tonelaje universal.

Anteriormente, se habian utilizado diversos sistemas para calcular el tonelaje
de los buques mercantes. El método ideado por George Moorsom de la
Junta Britanica de Comercio en 1854, hubo diferencias importantes entre los
distintos sistemas de medicion y se reconocié que habia una gran
necesidad de un sistema internacional unico.

El Convenio establece arqueos bruto y neto, los cuales se calculan de forma
independiente.

Las reglas se aplican a todos los buques construidos a partir del18 de julio
1982-la fecha de entrada en vigor-, mientras que los buques construidos
antes de esa fechase les permitio conservar su tonelaje hasta el 18 de julio
de 1994.

En este periodo de carencia se pretende garantizar que los buques tuvieran
garantias economicas razonables, ya que el puerto y otras tarifas se cobran
de acuerdo al tonelaje del buque. Al mismo tiempo, y en la medida de lo
posible, la redaccion del Convenio se traté de asegurar que los arqueos
bruto y neto calculados en el nuevo sistema no difirieran demasiado de los
calculados con los métodos anteriores.

4.14.1. Articulo 14.

Visitas e inspecciones iniciales y periddicas de los buques

1) Todo buque quedara sujeto a las visitas e inspecciones
gue se definen a continuacion:

a) Una visita antes de la entrada en servicio del buque, la
cual comprende una inspeccion completa de su estructura y de sus
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equipos en todo lo que afecta al presente Convenio. Esta visita permi-
tira comprobar que las instalaciones, los materiales y los escantillones
correspondan plenamente a las prescripciones de este Convenio.

El anexo 1, regla 1, establece
Resistencia del buque:

La Administracion deberd asegurarse de que la resistencia estructural
general del buque es suficiente para el calado correspondiente de franco-
bordo asignado. Los barcos cuya construccion y entretenimiento se lleven a
cabo de acuerdo con las prescripciones de una sociedad de clasificacion,
reconocida por la Administracion, podra considerarse que poseen resistencia
suficiente.

4.14.2. Resolucion A.948 (23) de la OMI. SARC

.1 El reconocimiento inicial debe consistir en una inspeccion completa,
acompafiada de pruebas cuando sea necesario, de la estructura, las maqui-
nas y el equipo a fin de asegurarse de que cumplen las prescripciones perti-
nentes para el certificado de que se trate y de que la estructura, las maqui-
nas y el equipo son idoneos para el servicio a que esté destinado el buque.
(Parrafo 2.1)Modificado por Res. A.1020 (26)

1) El reconocimiento inicial debe consistir en:

.1 Un examen de los planos, diagramas, especificaciones, calcu-
los y deméas documentacion técnica para verificar que la estructura, las
maquinas y el equipo cumplen las prescripciones pertinentes para el
certificado de que se trate;

2 una inspeccion de la estructura, las maquinas y el equipo para
asegurarse de gque los materiales, los escantillones, la construccion y
los medios, segun proceda, se ajustan a los planos aprobados, diagra-
mas, especificaciones, calculos y demas documentacion técnica, y que
tanto la calidad del trabajo como de la instalacién es satisfactoria en
todos sus aspectos;

3 comprobar que se llevan a bordo todos los certificados, libros
de registro, manuales de instrucciones y demas documentacion especi-
ficada en las prescripciones pertinentes para el certificado de que se
trate.

Las directrices revisadas para efectuar reconocimientos tienen en cuenta el
sistema armonizado de reconocimientos y certificacion con respecto a los si-
guientes instrumentos:
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.1 Convenio internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar, 1974

(Convenio SOLAS 1974), modificado por su Protocolo de 1988
y enmendado porlas resoluciones MSC.92(72) y MSC.100(73)
(SOLAS 74/88/00);

.2 Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966
(Convenio de Lineas deCarga 1966), modificado y enmendado
por su Protocolo de 1988 (Convenio de Lineas de Carga
66/88);

.3 Convenio internacional para prevenir la contaminacion por
los buques, 1973, y su Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78), en
su forma enmendada por la resoluciéon MEPC.39(29) (MARPOL
73/78/90);

.4 Caodigo internacional para la construccion y el equipo de
buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel
(Cddigo CIQ), enmendado por las resoluciones MEPC.40(29),
MSC.16(58), MSC.28(61), MSC.50(66), MSC.58(67) vy
MSC.102(73) (Cdédigo CIQ 83/90/00);

.5 Cddigo internacional para la construccion y el equipo de
buques que transporten gases licuados a granel (Cédigo CIG),
enmendado por las resoluciones MSC.17(58), MSC.30(61),
MSC.59(67) y MSC.103(73) (Codigo CIG 83/90/00); y

.6 Cdbdigo para la construccion y el equipo de buques que
transporten productos quimicos peligrosos a granel (Codigo
CGrQ), enmendado por las resoluciones MEPC.41(29) y
MSC.18(58) (Codigo CGrQ 85/90).

2) Inspeccion de la obra viva del buque:

Examen de la parte sumergida del buque y de los correspondientes com-
ponentes, con objeto de garantizar que se hallan en estado satisfactorio y
son idoneos para el servicio a que esté destinado el buque.(Parrafo 2.6)

3) Inspeccion del casco:

La inspeccion del casco consistira en:

.1 examinar el forro exterior, incluidas las planchas del fondo y de
proa, la quilla,las quillas de balance, la roda, el codaste y el timén;
.2 tomar nota del huelgo de los cojinetes de apoyo del timén;

.3 examinar, en la medida de lo posible, los prensaestopas de la
hélice y del eje de cola;

.4 tomar nota, en la medida de lo posible, del huelgo de los ejes de
la hélice;

.5 examinar los cajones de toma de mar y coladores;
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e .6 efectuar el reconocimiento de los componentes correspondien-
tes inspeccionados al mismo tiempo Inspeccion del casco. (Parra-
fo 3.1)

Inspecciones periddicas

Se establece un plan de inspecciones, en el procedimiento de IACS homolo-
gado para los buques existentes:

- Inspeccién especial del casco y maquinaria, cada cinco afios; muy
exigente. Incluye la inspeccion y medicion detallada del casco.

- Inspeccién en seco cada dos afios y medio.

- Inspeccién anual de casco y maquinaria. Cada afio.

- Inspeccién del eje decola. Cada cinco afios.

- Inspeccidn de las calderas. Cada 5 afios.

Hay un cambio de criterio segun aumenta la edad del buque, incluyendo zo-
nas o piezas de los buques mas propensas al envejecimiento, y las planchas
del casco se someten a pruebas de corrosion.

4.14.3. Tipos de reconocimiento segun el sistema armonizado de
reconocimientos y certificacion. (De la resolucion A.948)

Reconocimientos iniciales
El reconocimiento inicial, segun se estipula en las reglas pertinentes:

e SOLAS 74/88, capitulo I, regla 7 a) i), regla 8 a) iv), regla 10 a) iv)
e Convenio de Lineas de Carga 66/88, articulo 14 1) a)

e MARPOL 73/78/90, Anexo |, regla 4 1) a)

e MARPOL 73/78/90, Anexo Il, regla 10 1) a)

e Codigo CIQ 83/90, regla 1.5.2.1.1

e Codigo CIG 83/90, regla 1.5.2.1.1

e Codigo CGrQ 85/90, regla 1.6.2.1.1

Debe efectuarse antes de que el buqgue entre en servicio y se expida por
primera vez el certificado correspondiente. El reconocimiento inicial antes de
gue el bugue entre en servicio debe consistir en una inspeccién completa,
acompafiada de pruebas cuando sea necesario, de la estructura, las maqui-
nas y el equipo a fin de asegurarse de que cumplen las prescripciones perti-
nentes para el certificado de que se trate y de que la estructura, las maqui-
nas y el equipo son idéneos para el servicio a que esté destinado el buque.

El reconocimiento inicial debe consistir en:
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1. Un examen de los planos, diagramas, especificaciones, calculos y de
mas documentacion técnica para verificar que la estructura, las
maquinas y el equipo cumplen las prescripciones pertinentes para el
certificado de que se trate;

2. Unainspeccion de la estructura, las maquinas y el equipo para asegu-
rarse de que los materiales, los escantillones, la construccion y los
medios, segun proceda, se ajustan a los planos aprobados, diagra-
mas, especificaciones, calculos y demas documentacion técnica, y
que tanto la calidad del trabajo como de la instalacion es satisfactoria
en todos sus aspectos;

3. Comprobar que se llevan a bordo todos los certificados, libros de
registro, manuales de instrucciones y demas documentacion especifi-
cada en las prescripciones pertinentes para el certificado de que se
trate.

Examen de planos y proyectos (Res. A.948(23)).

Toda solicitud de reconocimiento inicial debe ir acompafiada de los planos y
proyectos a que se hace referencia en las secciones 1, 2, 4y 5 del anexo 1y
en los anexos 2, 3y 4, segun proceda, junto con:

1. Los pormenores del buque;
2. Las exenciones solicitadas;
3. Cualquier otra condicion especial.

Reconocimientos anuales
El reconocimiento anual, segun se estipula en las reglas pertinentes

e SOLAS 74/88, capitulo I, regla 8 a) iv)

e Reglal0a)iv)

e Convenio de Lineas de Carga 66/88, articulo 14 1) c)
e MARPOL 73/78/90, Anexo |, regla 4 1) d)

e MARPOL 73/78/90, Anexo Il, regla 10 1) d)

e Codigo CIQ 83/90, regla 1.5.2.1.4

e Codigo CIG 83/90, regla 1.5.2.1.4

e Codigo CGrQ 85/90, regla 1.6.2.1.4)

Debe efectuarse dentro de los tres meses anteriores o posteriores a cada fe-
cha de vencimiento anual del certificado.

El reconocimiento anual debe permitir a la Administracion comprobar que el
estado del buque, sus maquinas y equipo se mantiene de conformidad con
las prescripciones pertinentes.
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En general, la extension del reconocimiento anual sera la siguiente:

1. Debe consistir en un examen del certificado, un examen visual
suficientemente amplio del buque y de su equipo y ciertas pruebas
que confirmen que el estado de éstos se mantiene adecuadamente;

2. Debe comprender también un examen visual para confirmar que ni el
buque ni su equipo han sido objeto de modificaciones no autorizadas;

3. El contenido de cada reconocimiento anual figura en las directrices
respectivas. El reconocimiento debe ser tan minucioso o riguroso
como exija el estado del buque yde su equipo;

4. Si surge duda alguna en cuanto al mantenimiento del estado del
buque o de su equipo, se deben efectuar los examenes y las pruebas
adicionales que se estimen necesarias.

Cuando el reconocimiento anual no se haya efectuado en las fechas previs-
tas, habra que remitirse a lo dispuesto en 5.6.de la Res. A.948(23)

Reconocimientos intermedios
El reconocimiento intermedio, segun se estipula en las reglas pertinentes:

e SOLAS 74/88, capitulo I, regla 10 a) iii)

e MARPOL 73/78/90, Anexo I, regla 4 1) c)

e MARPOL 73/78/90, Anexo Il, regla 10 1) c)
e Codigo CIQ 83/90, regla 1.5.2.1.3

e Codigo CIG 83/90, regla 1.5.2.1.3

e Codigo CGrQ 85/90, regla 1.6.2.1.3

Debe realizarse dentro de los tres meses anteriores o posteriores a la segun-
da o tercera fecha de vencimiento anual del certificado de que se trate y de-
be sustituir a uno de los reconocimientos anuales.

El reconocimiento intermedio debe consistir en una inspeccion minuciosa de
los componentes pertinentes relativos al certificado de que se trate a fin de
garantizar que su estado es satisfactorio e idoneo para el servicio a que esté
destinado el buque.

Al especificar los componentes del casco y las maquinas que vayan a ser
objeto de examen detallado, se deben tener en cuenta los planes de recono-
cimientos regulares que puedan aplicar las sociedades de clasificacion.

Cuando el reconocimiento intermedio no se haya efectuado en las fechas
previstas, habra que remitirse a lo dispuesto en 5.6.de la Res. A.948(23).

Reconocimientos periédicos
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El reconocimiento periédico, segun se estipula en las reglas pertinentes

e SOLAS 74/88, capitulo I, regla 8 a) iii)
e Regla9 a) iii)

Debe realizarse dentro de los tres meses anteriores o posteriores a la segun-
da o tercera fecha de vencimiento anual si se trata del Certificado de seguir-
dad del equipo para buque de carga y debe sustituir a uno de los reconoci-
mientos anuales, o dentro de los tres meses anteriores o posteriores a cada
fecha de vencimiento anual si se trata del Certificado de seguridad radioeléc-
trica para buque de carga.

El reconocimiento periédico debe consistir en una inspeccion del equipo,
acompafada de pruebas cuando sea necesario, a fin de asegurarse de que
se cumplen las prescripciones pertinentes para el certificado de que se trate
y de que el estado del equipo es satisfactorio e idéneo para el servicio a que
esté destinado el buque.

El reconocimiento periodico debe consistir asimismo en comprobar que se
llevan a bordo todos los certificados, libros de registro, manuales de instruc-
ciones y demas documentacion especificada en las prescripciones pertinen-
tes para el certificado de que se trate.

Cuando el reconocimiento periédico no se haya efectuado en las fechas pre-
vistas, habra que remitirse a lo dispuesto en 5.6.de la Res. A.948(23).

Reconocimientos de renovacion

e EI reconocimiento de renovacion, segun se estipula en las reglas
pertinentes SOLAS 74/88, capitulo |, regla 7 a) ii)

e Regla8a)ii)

e Regla9a)ii)

e Regla 10 a)ii)

Debe realizarse antes de proceder a la renovacion del oportuno certificado.

El reconocimiento de renovacién debe consistir en una inspeccioén, acompa-
fada de pruebas cuando sea necesario, de la estructura, las maquinas vy el
equipo, a fin de asegurarse de que se cumplen las prescripciones pertinen-
tes para el certificado de que se trate y de que el estado de la estructura, las
maquinas y el equipo es satisfactorio e idéneo para el servicio a que esté
destinado el buque.

El reconocimiento de renovacion debe consistir asimismo en comprobar que
se llevan abordo todos los certificados, libros de registro, manuales de ins-
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trucciones y demas documentacion especificada en las prescripciones perti-
nentes para el certificado de que se trate.

Previsiones de sistema armonizado revisado SARC

El sistema armonizado, preve:

.1 un intervalo uniforme de un afo entre los reconocimientos, basado,
segun proceda, en los reconocimientos iniciales, anuales, interme-
dios, periédicos y de renovacion;

.2 un plan que ofrece la flexibilidad necesaria para efectuar cada

reconocimiento y que preve:

- gue el reconocimiento de renovacion podra ultimarse dentro de los
tres meses anteriores a la fecha de expiracion del certificado exis-
tente sin que ello afecte a su periodo de validez;

- un "intervalo de gestién" de seis meses, 0 sea, desde tres meses
antes a tres meses después de la fecha de vencimiento anual del
certificado, para los reconocimientos anuales, intermedios y perio-
dicos;

.3 un periodo maximo de validez de cinco afios para todos los certifi-

cados de los buques de carga;

4 un periodo maximo de validez de 12 meses para el Certificado de

seguridad para buque de pasaje;

.5 un sistema para la prérroga de los certificados por un periodo de

tres meses que permita al buque completar su viaje, 0 de un mes en

el caso de buques dedicados a viajes cortos;

.6 cuando se haya concedido prérroga, que el periodo de validez del

nuevo certificado comience a partir de la fecha de expiracion del certi-

ficado existente antes de que se concediera dicha prorroga;

.7 un sistema flexible para la inspeccién del exterior de la obra viva

del buque con las condiciones siguientes:

- seran necesarias como minimo dos inspecciones de este tipo
durante cualquier periodo de cinco afios de validez del Certificado
de seguridad de construccion para buque de carga o del Certi-
ficado de seguridad para buque de carga;

- el intervalo entre estas inspecciones no excedera de 36 meses;

.8 un Certificado de seguridad para buque de carga en virtud del Con-

venio

SOLAS 74/88/00, en lugar de los distintos certificados de seguridad

de construccién para buque de carga, de seguridad del equipo para

bugue de carga y de seguridad radioeléctrica para buque de carga;

.9 un sistema flexible en cuanto a la periodicidad y validez de los cer-

tificados, siempre que se observen las pautas minimas de los recono-

cimientos.
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Las principales modificaciones introducidas en el texto de las prescripciones
sobre reconocimientos y certificacion del Convenio SOLAS 74/88/00 al im-
plantar el sistema armonizado son las siguientes:

e .1 no se incluyen ya inspecciones fuera de programa y los reconoci-
mientos anuales son obligatorios para los buques de carga;

e .2 los intervalos entre los reconocimientos periddicos del equipo indi-
cado en el Certificado de seguridad del equipo para buque de carga
seran, alternativamente, de dos y tres afios, en lugar de dos afios;

e .3 todos los buques tendran que ser objeto de reconocimientos inter-
medios a efectos del Certificado de seguridad de construccion para
buque de carga;

e .4 tendrd que ser objeto de inspeccién el exterior de la obra viva de
todos los buques de carga;

e .5 los reconocimientos intermedios respecto del Certificado de seguir-
dad de construccion para buque de carga se efectuaran dentro de los
tres meses anteriores o posteriores a la segunda o tercera fecha de
vencimiento anual;

e .6 todos los certificados para los buques de carga podran expedirse
por un periodo maximo de validez de cinco afnos;

e .7 se ha previsto un Certificado de seguridad para buque de carga,

e .8 se ha reducido de cinco a tres meses la prorroga de la validez del
certificado concedida para permitir a un buque completar su viaje, y la
prérroga de un mes como periodo de gracia se ha limitado a los bu-
gues dedicados a viajes cortos.

Por lo que se refiere al Convenio de Lineas de Carga 66/88, las principales
modificaciones del texto de las prescripciones sobre reconocimientos y certi-
ficacion han consistido en introducir disposiciones analogas en cuanto a las
prérrogas y en vincular el periodo de validez del nuevo certificado a la fecha
de expiracion del certificado anterior, un periodo maximo de validez de cinco
afos para todos los certificados de losbuques de carga

Por lo que se refiere al MARPOL 73/78/90, al Cadigo CIQ 83/90/00, al Codi-
go CIG 83/90/00 y al Cédigo CGrQ 85/90, las principales modificaciones han
consistido en vincular el periodo de validez del nuevo certificado a la fecha
de expiracion del certificado anterior, efectuar el reconocimiento intermedio
dentro de los tres meses anteriores o0 posteriores a la segunda o tercera
fecha de vencimiento anual e introducir las mismas disposiciones sobre las
prérrogas se ha reducido de cinco a tres meses la prorroga de la validez del
certificado concedida para permitir a un buque completar su viaje, y la pro-
rroga de un mes como periodo de gracia se ha limitado a los buques dedi-
cados a viajes cortos.
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4.15. Registro de las SS. CC. Seguridad del Buque

La primera Sociedad de Clasificacion fue Lloyd’s Register, originada a partir
de la famosa cafeteria londinense Cofee House del siglo XVII frecuentada
entre otros por mercaderes, armadores y agentes de seguros, incluidos
todos en el sector de la navegacidon. Actualmente existen mas de 50
organizaciones de clasificacion maritima en el mundo, siendo las tres
principales la britanica Lloyd’s Register, la belga Bureau Veritas, la noruega
Det Norske Veritas y la estadounidense American Bureau of Shipping. Todas
las naciones requieren que los buques o estructuras marinas que naveguen
bajo su bandera cumplan unos ciertos estandares; en la mayoria de los
casos estos estandares se cumplen si el buque tiene el certificado de
cumplimento de un miembro de la Asociacion Internacional de Sociedades
de Clasificacién (IACS) u otra Sociedad de Clasificacion aprobada. Los
estados de abanderamiento o las administraciones de bandera delegan
habitualmente en una Sociedad de Clasificacion, tal como American Bureau
of Shipping, Lloyd’s Register, Bureau Veritas, International Register of
Shipping, MCO, IBS, Det Norske Veritas, etc. La responsabilidad de efectuar
los reconocimientos y emitir las certificaciones correspondientes.

4.15.1. IACS Asociacion internacional de las SS. CC

La IACS puede remontar sus origenes a la Convencion Internacional de
Lineas de Carga del930 y sus recomendaciones. La Convencion
recomienda la colaboracion entre las Sociedades de Clasificacion para
asegurar "la mayor uniformidad posible en la aplicacion de las normas de
resistencia sobre la cual se basa el francobordo...".

Tras la Convencion, RINA fue sede de la primera conferencia de las
principales Sociedades en 1939 también asistieron ABS, BV, DNV, GL, LR y
NK que convino en mantener una mayor cooperacion entre las Sociedades.

Una segunda gran conferencia de la Sociedad de clasificacion, que se
celebré en 1955, condujo a la creacién de grupos de trabajo sobre temas
especificos y, en 1968, a la formacién de IACS por siete sociedades lideres.
El valor de su nivel combinando el conocimiento técnico y la experiencia fue
rapidamente reconocido. En 1969, a la IACS se le dio estatus consultivo
antela Organizacion Maritima Internacional (OMI). Sigue siendo la Unica
organizacion no gubernamental con estatus de observador con capacidad de
desarrollar y aplicar las reglas.

45.1.1. Inspecciones durante la construccion del buque.

Es una comprobacion continua, en el que se comprueba que realmente la
construccién se lleva a cabo, segun los planos aprobados y se siguen las
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reglas, incluyendo la comprobacion de los materiales, maquinas, calderas,
hélices, entre otras piezas principales.

Se realizan homologaciones de equipos y aparatos, contemplando las
especificaciones contenidas en determinadas resoluciones, Las Administra-
ciones, una vez aprobados los equipos, informan a la OMI, ésta a su vez,
hace llegar esta informacién a otros Gobiernos. Frecuentemente se recurre a
la homologacion de otra Administracion para proceder a sus homologaciones
propias. Es importante que los intervinientes en la compra, instalacion o
inspeccién de los equipos sepan si éstos han sido aceptados por el Estado
de abanderamiento.

Es también en esta etapa cuando se pueden introducir correcciones sin
demasiada dificultad.

Examen de reconocimientos y certificados

A la izquierda de cada componente que debe ser llevado a reconocimiento,
se han puesto dos grupos de letras entre paréntesis, el primero indica el
certificado a que hace referencia el reconocimiento, a saber:

(E) Certificado de seguridad del equipo para buque de carga;

(C) Certificado de seguridad de construccion para buque de carga;
(R) Certificado de seguridad radioeléctrica para buque de carga;
(F) Certificado internacional de francobordo;

(H) Certificado internacional de prevencion de la contaminacion por
hidrocarburos;

(S) Certificado internacional de prevencion de la contaminacion por aguas
sucias;

(A) Certificado internacional de prevencion de la contaminacién atmosférica:

(N) Certificado internacional de prevencion de la contaminacion para el
transporte de sustancias nocivas liquidas a granel;

(Q) Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos
guimicos peligrosos a granel o Certificado de aptitud para el transporte de
productos quimicos peligrosos a granel;
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(G) Certificado internacional de aptitud para el transporte de gases licuados
a granel;

(Pa) Certificado de seguridad para buque de pasaje;

y el segundo, el tipo de reconocimiento, a saber:

(1) reconocimiento inicial;

(A) reconocimiento anual;

(In) reconocimiento intermedio;

(P) reconocimiento periddico;

(R) reconocimiento de renovacion;

(V) inspeccion del exterior de la obra viva del buque;

(Ad) reconocimiento adicional.

En consecuencia, por ejemplo, "(EI", "(HIn)" y "(PaR)" indican, respectiva-
mente, el reconocimiento inicial exigido respecto del Certificado de seguridad
del equipo para buque de carga, el reconocimiento intermedio respecto del
Certificado internacional de prevencion de la contaminacion por hidrocar-
buros y el reconocimiento de renovacion respecto del Certificado deseguir-
dad para buque de pasaje.(Curso modelo 3.07)

Reconocimiento inicial

Los siguientes convenios prescriben los reconocimientos iniciales, de los
bugues mercantes y de pasaje: SOLAS, Lineas de carga, MARPOL y por los
reglamentos de clasificacion.

SOLAS 74 en su Protocolo de 1988, en el Capitulo I, parte B, regla 7:
Reconocimientos de buques de pasaje

a) Los buques de pasaje seran objeto de los
reconocimientos indicados a continuacion:

i) un reconocimiento inicial antes de que el buque
entre en servicio;

b) Los citados reconocimientos se realizaran del modo
siguiente: i) el reconocimiento inicial comprendera una inspeccion
completa de la estructura, maquinaria y equipo del buque, incluidos la
obra viva del buque y el interior y el exterior de las calderas. Este
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reconocimiento se realizara de modo que garantice que la disposicion,
los materiales y los escantillones de la estructura, las calderas y otros
recipientes a presion y sus accesorios, las maquinas principales y
auxiliares, la instalacion eléctrica, las instalaciones radioeléctricas,
incluidas las utilizadas en los dispositivos de salvamento, los disposi-
tivos de prevencion de incendios, los sistemas y dispositivos de segu-
ridad contra incendios, los dispositivos y medios de salvamento, los
aparatos nauticos de a bordo, las publicaciones nauticas, los medios
de embarco para practicos y demas equipo, cumplen con todas las
prescripciones de las presentes reglas y con las leyes, decretos, érde-
nes y reglamentaciones promulgados en virtud de dichas reglas por la
Administracion para los buques que realicen el servicio a que el
buque en cuestion esté destinado. El reconocimiento sera también de
tal indole que garantice que la calidad y la terminacion de todas las
partes del buque y de su equipo son satisfactorias en todo respecto y
gue el buque esta provisto de luces, marcas y medios de emitir sefia-
les acusticas y de sefiales de socorro, tal como se prescribe en las
disposiciones de las presentes reglas y en el Reglamento internacio-
nal para prevenir los abordajes que esté en vigor;

Regla 8

C) i) Las leyes, decretos, ordenes y reglamentaciones
mencionados en el parrafo b) de la presente regla seran tales que,
desde el punto de vista de la seguridad de la vida humana, garanticen
en todos los sentidos que el buque es idoneo para realizar el servicio
a que se le destina; entre otras cosas, tales leyes, decretos, 6rdenes y
reglamentaciones sentaran las prescripciones que procedera observar
en las pruebas hidraulicas iniciales y ulteriores, o en otras pruebas
aceptables, a que habra que someter las calderas principales y auxi-
liares, las conexiones, las tuberias de vapor, los recipientes de alta
presion y los tanques de combustible de los motores de combustidon
interna, asi como los procedimientos de prueba que hayan de seguir-
se y los intervalos que mediaran entre pruebas consecutivas.

Capitulo I, parte B, regla 10

Reconocimientos de la estructura, las maquinas y el equipo de los buques
de carga

a) Por lo que respecta a los buques de carga, la estructura, las
maquinas y el equipo (sin que entren aqui los componentes en relacion
con los cuales se expida un Certificado de seguridad del equipo para
bugue de carga y un Certificado de seguridad radioeléctrica para buque
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de carga) a los que se hace referencia en el parrafo b) i) seran objeto de
los reconocimientos e inspecciones indicados a continuacion:

i) un reconocimiento inicial, incluida una inspeccién de la obra viva
del buque, antes de que éste entre en servicio;

Regla 11

b) Los reconocimientos y las inspecciones a que se hace referen-
cia en el parrafo a) se realizardn del modo siguiente: i) el reconocimiento
inicial comprendera una inspeccion completa de la estructura, las maqui-
nas y el equipo del buque. Este reconocimiento se realizara de modo que
garantice que la disposicion, los materiales, los escantillones y la calidad
y la terminacién de la estructura, las calderas y otros recipientes de pre-
sibn y sus accesorios, las maquinas principales y auxiliares, compren-
didos el aparato de gobierno y los sistemas de control correspondientes,
la instalacion eléctrica y demas equipo cumplen con lo prescrito en las
presentes reglas, se encuentran en estado satisfactorio y son adecuados
para el servicio a que el buque esté destinado, y que se ha facilitado la
necesaria informacion relativa a la estabilidad. En el caso de los buques
tanque este reconocimiento comprendera también una inspeccion de las
camaras de bombas, asi como de los sistemas de tuberias de la carga,
del combustible y de ventilacion y de los dispositivos de seguridad corres-
pondientes

v) la inspeccion de la obra viva del buque y el reconocimiento de
los correspondientes componentes inspeccionados al mismo tiempo se
realizaran de modo que garanticen que contindan siendo satisfactorios
para el servicio a que el buque esté destinado.

4.15.1.2. Inspeccién y control de la construccion de un buque en
territorio espafol

Articulo 21 Autorizacion para el inicio de la construccion de un buque en te-
rritorio espafiol.

1. El inicio de la construccién de un buque en territorio espafiol requerira la
autorizacion previa del proyecto de construccién por el Director general de la
Marina Mercante, que sera concedida tras la verificacion por parte de la
Direccion General de que el proyecto y el resto de documentacion técnica
presentados junto a la solicitud de autorizacién cumplen con lo dispuesto en
los apartados 2 6 3 de este articulo, segun corresponda. El procedimiento de
autorizacion y el seguimiento posterior de la construccion se efectuara de
acuerdo con lo establecido en este capitulo.
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Véase Res. 31 julio 2001, de la Subsecretaria, sobre delegacion de compe-
tencias del Reglamento de Inspeccion y Certificacion de Buques Civiles en el
Subdirector general de Inspeccion Maritima y en los Capitanes maritimos de
primera de la Direccion General de la Marina Mercante («B.O.E.» 11 agos-
to).

2. Las autorizaciones del proyecto de construccion para buques destinados a
enarbolar pabellébn espafiol tendran como objeto la verificacion del cumpli-
miento del buque, desde la fase inicial de proyecto de la construccién, con
toda la normativa nacional o internacional aplicable, de acuerdo con sus ca-
racteristicas y con el fin al que va a ser destinado, en materia de seguridad
maritima y prevencion de la contaminacion del medio ambiente marino.

3. Las autorizaciones del proyecto de construccion para buques destinados a
enarbolar pabellén extranjero tendran como objetivo la verificacion, desde la
fase inicial del proyecto, de que el bugue estara en condiciones de hacerse a
la mar, sin peligro para la seguridad maritima y para la conservacion del me-
dio ambiente marino.

Articulo 27 Inspeccion y control del proceso constructivo en territorio
espafiol de un buque de pabellon espaiiol

1. El Area de Inspeccién Maritima de la Capitania Maritima en cuyo ambito
geografico radique el astillero o taller de construccion, realizara un segui-
miento de todo el proceso constructivo llevando a cabo todas las actividades
inspectoras necesarias para comprobar que:

e 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 al que se refiere el articulo 26, 1.

e« b) ElI buque es acreedor a los certificados que segun su clase y
tamafo le son exigidos por la normativa nacional o internacional para
el fin al que va a ser destinado, y

e ) Los aparatos, elementos, materiales y equipos, asi como la maqui-
naria propulsora y auxiliar instalados a bordo, han sido reconocidos,
aceptados, homologados o aprobados, segun corresponda, antes de
su montaje.

6. Las actividades inspectoras realizadas durante el proceso constructivo del
bugue no tendrdn como finalidad la seguridad industrial o laboral de las
obras, procesos y operaciones efectuados durante su construccion, sino la
seguridad maritima y la proteccion del medio ambiente marino en relacion
con el servicio al que vaya a estar destinado el buque, tal y como se estable-
ce en el articulo 1.
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En el articulo 21 y 27 del Reglamento aprobado por el RD 1837/2000 de 10
de Noviembre, se establecen las disposiciones vigentes, en cuanto a la
autorizacion de la construccion de un buque, significando la designacion de
un profesional, que atienda las normas nacionales y convenios
internacionales. Ahora bien, diferencia claramente en su punto 6, la
seguridad laboral con la seguridad a la vida humana en el mar, que es lo que
se entiende en inglés como Safety.

4.15.2. Aplicacion de lareglas

Objetivo del proceso de clasificacion (Luis Carral):

o “Resistencia de la estructura del casco
o Seguridad y fiabilidad de la propulsién y sistemas de gobierno
o Efectividad de sistemas y equipos auxiliares necesarios para la

sequridad de la carga y tripulacion.”
La revision de las reglas se compone de tres partes:

o Revision de los planos para asegurar que los detalles mecanicos y
estructurales se ajustan a las reglas.

o Inspeccidn durante la construccion, en las que se comprueba que se
ejecutan los planos aprobados, se utilizan métodos de fabricacion
adecuados y se cumplan las reglas, incluyendo la comprobacion de los
materiales, equipos y accesorios.

o Inspeccidn periddica para mantener la clase. Se exige que los buques
mercantes se sometan a un plan de inspecciones mientras estan en servicio
para comprobar su aceptabilidad para la clasificacion. Los procedimientos de
inspeccion para los buques existentes estan, en general, consensuados por
IACS para sus miembros y asociados.

Parte de la propia historia de las sociedades de clasificacion es la
elaboracién de las reglas, asi en la mayor parte de ellas existe un importante
equipo humano de investigadores. Cada una de ellas detalla un exhaustivo
namero de requisitos para el disefio, la construccion y el mantenimiento de
los buques para garantizar su navegabilidad. Hoy por hoy, se tiende a la
unificacion de las mismas, especialmente entre las sociedades que
conforman el IACS.

4.15.3. Responsabilidad de las SS. CC

Desde el prisma de la actividad de clasificacién, no existe ninguna normativa
especifica aplicable sobre la responsabilidad en que pueda incurrir una
sociedad en el ejercicio de esta actividad. Su regulacién deviene del propio
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contrato privado entre el armador y la sociedad, contratos que l6gicamente
no son publicos y por tanto, desconocidos para sectores mercantiles, como
el asegurador. Su responsabilidad, por tanto, estard sometida a las leyes
generales sobre contratos segun la jurisdiccion aplicable.

Sin embargo, respecto a la actividad estatutaria que, por su propia
naturaleza podria parecer que deberia estar perfectamente definida la
responsabilidad en que pueda incurrir una sociedad de clasificacion en el
desarrollo de esta actividad desde hace afos, ha sido totalmente oscura.
Del estudio de la normativa aplicable hasta fecha muy reciente, se deduce
una falta de regulacién especifica y expresa sobre la responsabilidad de las
sociedades, encontrandonos cOmo se exigia como requisito necesarios para
obtener el reconocimiento y autorizacion, la regulacion de la responsabilidad
entre el Estado que concedia la autorizacion y la propia sociedad, sin definir
ningun aspecto mas sobre dicha responsabilidad (Directiva 94/57, del 22 de
noviembre de 1994)

Ya en la directiva 2001/105 de la UE, establece la responsabilidad ilimitada
de las SS. CC. para el supuesto de actuacion dolosa, y unos limites
maximos de responsabilidad en el articulo 6, en funcion de los dafos
resultantes del incidente.

Segun este articulo cuando mediante una sentencia firme o laudo arbitral,
por la cual se establezca que la Administracion es responsable de un
incidente y resulta probado que es a causa de un acto u omision doloso o
por negligencia grave 0 por actos u omisiones simplemente negligentes
imputables a la organizacion reconocida, sus servicios, su personal, agentes
u otras personas que actuen en nombre de la misma, la Administracion
tendra derecho a recibir una indemnizacion de la organizacion reconocida.

Recordemos también que la clasificacion del buque, no exime al armador de
mantenerlo en buen estado.

4.15.4. Certificacion

El principal soporte de la autoridad de las SS. CC. Es el “Certificado de
clase”. Para poder asegurar el buque por parte del armador, debe de estar
clasificado. Muchos paises exigen este certificado ya que es el criterio para
determinar que el buque estd construido y tiene un mantenimiento
adecuado.

El Convenio de las Naciones Unidas De Derechos del Mar (UNCLOS 1982)
en su articulo 94 establece “el estado de abanderamiento debe tener un
control administrativo, técnico y social sobre los buques que enarbolan su
bandera”
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El SOLAS capitulo 1l-1, R 3-1, establece que los buques estaran disefiados,
construidos y tendran el mantenimiento de acuerdo con los requisitos
estructurales, mecéanicos y eléctricos de una Sociedad de Clasificacion.

La certificacién de clase puede ser suspendida o retirada definitivamente por
la Sociedad que en su momento expidi6 el correspondiente certificado. Si se
encuentran anomalias posteriores, deficiencias, corrosiones, en el
mantenimiento como en el buen funcionamiento del Buque.

Inicialmente se clasificaba con letras (Lloyd’s) dependiendo de la excelencia
de la construccién, A, E, I, O, U y el equipamiento G, M o B, Good, Middling
o Bad.

4.16. UE Agencia Europea de Seguridad Maritima EMSA

La Agencia Europea de Seguridad Maritima se establecié con el fin de
garantizar un nivel elevado, uniforme y eficaz de seguridad maritima,
proteccion maritima, asi como la prevencion y la lucha contra la
contaminacion por los buques en la UE.

La idea de una Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA) se origino
en la década de 1990, junto con una serie de otras iniciativas de seguridad
maritimas europeas importantes. EMSA se creé como un organismo
regulador que proporcione una fuente importante de apoyo a la Comisién y a
los Estados miembros en el ambito de la seguridad maritima y la prevencion
de la contaminacion por los buques.

El Parlamento Europeo y del Consejo (CE) n © 1406/2002 establece la base
juridica para la creacion de la Agencia Europea de Seguridad Maritima
(EMSA).

4.16.1. Estructura

La Agencia esta dirigida por un Director Ejecutivo, cuyas funciones y
atribuciones se definen en el articulol15del Reglamento (CE) n © 1406/2002.
El Director Ejecutivo es apoyado directamente por tres jefes de
departamento, un asesor politico, un asesor de comunicaciones, un contable
y un instrumento de auditoria interna.

Actualmente, la Agencia cuenta con 9unidades, de 3departamentos:

» Departamento A: Servicios Corporativos (Recursos Humanos, Asuntos
Legales y Financieros, Tl y soporte de operaciones)

» Departamento B: Implementacién de la seguridad maritima y la proteccién
del medio marino (Valoraciones de seguridad e inspecciones; seguridad para
bugue; Medio Marino, Formacién y Estadistica)
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*Departamento C: Operaciones (Servicios de lucha contra la contaminacion,
servicios de trafico y la informacion del buque, los servicios de control por
satélite)

4.16.2. Tareas

Las tareas de la Agencia se dividen en cuatro areas clave de acuerdo con su
Reglamento y la legislacion pertinente de la UE.

o En primer lugar, la Agencia asistird a la Comision en el seguimiento
de la aplicacion de la legislacion comunitaria en relacién, entre otros,
reconocimientos y certificacion de buques, la certificacion de equipos
marinos, la proteccién del buque, la formacion de la gente de mar y de
control del Estado rector del puerto.

o En segundo lugar, la Agencia desarrolla y tiene las capacidades de
informacion maritima en la UE. Ejemplos significativos son el sistema
SafeSeaNet seguimiento de buques, capacita a la UE para el seguimiento de
los buques y sus cargamentos, los incidentes a bordo, y el centro de datos
LRIT de la UE, para garantizar la identificacion y seguimiento de buques con
pabellon de la UE en todo el mundo.

o Paralelamente, la prevencion de la contaminacion marina, la
deteccion y la capacidad de respuesta, que incluye una red europea de
Stand-by Oil Spill (respuesta a un vertido de crudo o productos
contaminantes de los buques), asi como un seguimiento del derrame de
petroleo de satélites europeo y un servicio de localizacion de buques
(CleanSeaNet), contribuye a un sistema eficaz para la proteccion de costas y
aguas de la UE contra la contaminacion producidas por los buques.

o Por ultimo, la Agencia ofrece asesoramiento técnico y cientifico a la
Comision en el ambito de la seguridad maritima la prevencién de la
contaminacién por los buques, en un proceso continuo de evaluacion de la
eficacia de las medidas en vigor, y en la actualizacion y desarrollo de la
nueva legislacion. También proporciona apoyo Y facilita la cooperacion entre
los Estados miembros y difunde las mejores practicas al respecto.

Como organo de la Unién Europea, la Agenciase encuentra en el corazon de
la red de seguridad maritima de la UE y colabora con muchos actores de la
industria y los organismos publicos, en estrecha cooperacién con la
Comisién y los Estados miembros.
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4.17. OMI Actualidad

No difiere mucho la idea original de la OCMI, desde 1982 OMI, aunque su
composicion 'y el avance
tecnoldgico de hoy en dia han
experimentado grandes
cambios cuantitativos y
cualitativos. Los propésitos de
la Organizacion, que se
resumenenarticulol® de la

Convencién, son "para
establecer un sistema de
cooperacion entre los

gobiernos en materia de
regulacion y las practicas
Figura 4.25. Sede de la OMI en Londres relativas ~ a  cuestiones

técnicas de toda indole
concernientes a la navegacion comercial internacional, para fomentar y
facilitar la adopcion general de las normas mas estrictas posibles en materia
de seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la prevencion y
control de la contaminacion del mar ocasionada por los buques".

4.17.1. Estructura

La Organizacion se compone de una Asamblea, un Consejo y cinco comités
principales: el Comité de Seguridad Maritima, el Comité de Protecciéon del
Medio Marino, el Comité Juridico, el Comité de Cooperacion Técnica y el
Comité de Facilitacion varios Subcomités apoyar el trabajo de los principales
comités técnicos.

-Asamblea

Este es el maximo érgano de la Organizaciéon. Se compone de todos los
Estados miembros y se retne una vez cada dos afos en periodos ordinarios
de sesiones, aunque también podra reunirse en sesion extraordinaria si es
necesario. La Asamblea es responsable de aprobar el programa de trabajo,
la votacidn del presupuesto y determinar el régimen financiero de la
Organizacion. Asimismo, la Asamblea elige al Consejo.

-Consejo

El Consejo es elegido por la Asamblea por periodos de dos afos
comenzando después de cada periodo ordinario de sesiones.

El Consejo es el 6rgano ejecutivo de la OMI y es responsable, en virtud de la
Asamblea, de supervisar el trabajo de la Organizacién. Entre las reuniones
de la Asamblea, el Consejo lleva a cabo todas las funciones de la Asamblea,
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a excepcion de la funcién de hacer recomendaciones a los gobiernos en
materia de seguridad maritima y prevenciéon de la contaminacién que esta
reservado para la asamblea por el articulo15 (j) del Convenio.

Otras funciones del Consejo son:
(a) coordinarlas actividades de los érganos de la Organizacion;

(b) examinar los proyectos de los programas de trabajo y presupuesto de la
Organizacion y los sometera a la Asamblea;

(c) recibir los informes y propuestas de los comités y otros 6rganos y los
presentara a los Estados miembros y de la Asamblea, con los comentarios y
recomendaciones, segun corresponda;

(d) nombrar al Secretario General, con la aprobacion de la Asamblea;

(e) celebrar acuerdos o arreglos relativos a la relacion de la Organizacion
con otras organizaciones, con sujecion a la aprobacion de la Asamblea.

-Los miembros del Consejo para el bienio 2012-2013

Categoria(a): 10 Estados con los mayores intereses en la provision de
servicios de transporte maritimo internacional:

China, Grecia, Italia, Japon, Noruega, Panama, Republica de Corea, Rusia,
Reino Unido, Estados Unidos.

Categoria (b): otros 10 Estados con los mayores intereses en el comercio
maritimo internacional:

Argentina, Bangladesh, Brasil, Canada, Francia, Alemania, India, Paises
Bajos, Espafia, Suecia.

Categoria(c): 20 Estados no elegidos en (a) o (b) anterior, que tienen
intereses especiales en el transporte maritimo o en la navegacion y cuya
eleccion al Consejo garantice la representacion de todas las areas
geograficas del mundo: Australia, Bahamas, Bélgica, Chile, Chipre,
Dinamarca, Egipto, Indonesia, Jamaica, Kenia, Liberia, Malasia, Malta,
México, Marruecos, Filipinas, Singapur, Sudafrica, Tailandia, Turquia.

4.17.2. Comité de Seguridad Maritima (MSC)

El MSC es el 6rgano técnico suprema de la Organizacion. Se compone de
todos los Estados miembros. Las funciones del Comité de Seguridad
Maritima deben "considerar cualquier asunto en el ambito de la Organizacion
en relacion con ayudas a la navegacién, la construccion y el equipamiento
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de los buques, dotacién desde el punto de vista de seguridad, normas para
la prevencién de colisiones, manipulaciéon de cargas peligrosas, los
procedimientos maritimos y requisitos de seguridad, informacion
hidrografica, diarios y registros de navegacion, investigaciones de siniestros
maritimos, salvamento y rescate y otros asuntos que afectan directamente a
la seguridad maritima ".

También a la Comision se le requiere para establecer un sistema de
desempeiio de los cometidos, que le asigne el Convenio de la OMI o0 que se
encargue de cualquier trabajo, encomendados por o en virtud de los
instrumentos internacionales y aceptados por la Organizacion. También tiene
la responsabilidad de examinar y presentar recomendaciones y directrices
en materia de seguridad para su posible adopcién por la Asamblea.

El MSC se extiende y aprueba enmiendas a las convenciones como SOLAS,
e incluye a todos los Estados miembros, asi como los paises que son parte
en los Convenios como SOLAS, aunque no sean Estados Miembros de la
OMI.

4.17.3. El Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC)

El MEPC, que representa a todos los Estados miembros, esta facultado para
considerar cualquier asunto en el ambito de la Organizacién en relacion con
la prevencién y control de la contaminacion. En particular, se refiere a la
adopcion y modificacion de las convenciones y otras normas, y medidas
para asegurar su cumplimiento.

El MEPC fue establecido como 6rgano subsidiario de la Asamblea y elevado
a rango constitucional completo en 1985.

4.17.4. Subcomités

El MSC y MEPC son asistidos en su trabajo por nueve subcomités que
también estan abiertos a todos los Estados miembros. Se refieren a los
siguientes temas

. » Liquidos y Gases a Granel (BLG)

» Transporte de Mercancias Peligrosas, Cargas Sodlidas y Contenedores
(DSC)

* Proteccion contra Incendios (FP)
* Radiocomunicaciones y Busqueda y Salvamento (COMSAR)

» Seguridad de la Navegacion (NAV)
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* Disefio y Equipo del Buque (DE)

* Estabilidad y Lineas de Carga y Seguridad de Pesqueros (SLF)
* Normas de Formacién y Guardia (STW)

+ Estado Implementacion de abanderamiento (FSI)

4.17.5. Comité Juridico

El Comité Juridico esté facultado para saber de cuantas cuestiones legales
surjan en el &mbito de la Organizacion. EI Comité esta integrado por todos
los Estados Miembros de la OMI. Fue establecido en 1967 como un 6rgano
subsidiario encargado de las cuestiones juridicas que se plantean a raiz del
naufragio del Torrey Canyon.

El Comité Juridico esta facultado para realizar las funciones dentro de su
ambito de aplicacion que pueden ser asignadas por o en virtud de otros
instrumentos internacionales y aceptados por la Organizacion.

4.17.6. Comité de Cooperacion Técnica

El Comité de Cooperacion Técnica es requerido para considerar cualquier
asunto en el ambito de la Organizacion, en relacion con la ejecucion de
proyectos de cooperacion técnica para el cual la Organizacion actia como
organismo de ejecucidon o de cooperacion y cualesquiera otros relacionados
con las actividades de la Organizacion en el campo de la cooperacion
técnica.

El Comité de Cooperacion Técnica se compone de todos los Estados
Miembros de la OMI, se establecio en 1969 como un érgano subsidiario del
Consejo, y fue institucionalizado por medio de una enmienda al Convenio de
la OMI, que entrd en vigor en 1984.

4.17.7. Comité de Facilitacion

El Comité de Facilitacion se estableci6 como un érgano subsidiario del
Consejo en mayo de 1972 y pas6 a ser plenamente institucionalizado en
diciembre de 2008 como resultado de una enmienda al Convenio de la OMI.
Se compone de todos los Estados Miembros de la Organizacion y se ocupa
de la labor de la OMI en la eliminacién de tramites innecesarios y la
"burocracia” en el transporte maritimo internacional; mediante la
implementacion de todos los aspectos del Convenio para facilitar el trafico
maritimo internacional 1965 y cualquier asunto en el ambito de la
Organizacion preocupado por la Facilitacion del trafico maritimo
internacional. En particular, en los ultimos afios el trabajo de la Comision, de
conformidad con los deseos de la Asamblea, ha sido asegurar el equilibrio
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adecuado entre la seguridad maritima y la facilitaciéon del comercio maritimo
internacional.

4.17.8. Secretaria

La Secretaria de la OMI consiste en el Secretario General y unos 300
funcionarios internacionales con sede en la sede de la Organizacion en
Londres.

El Secretario General de la Organizacion es el Sr. Koji Sekimizu de Japon,
gue fue nombrado para el cargo a partir del 1 enero de 2012.

Los titulares de la oficina han sido:

Ove Nielsen (Dinamarca) 1959-1961

William Graham (Reino Unido, en funciones) 1961-1963
Jean Roullier (Francia) desde 1964 hasta 1967

Colin Goad (Reino Unido) 1968-1973

Chandrika Prasad Srivastava (India) 1974-1989

William A. O'Neil (Canada) 1990-2003

Efthimios E. Mitropoulos (Grecia) 2004-2011

Koji Sekimizu (Japdn) 2012

-Presencia Regional

La OMI tiene ahora cinco coordinadores / consejeros regionales para las
actividades de cooperacion técnica, en Cote d'lvoire, Ghana, Kenia, Filipinas
y Trinidad y Tobago.

4.17.9. Presupuesto 2010-2011

La Asamblea de la OMI en noviembre de 2011 aproboé el presupuesto de la
Organizacion para el bienio siguiente, coincidiendo con una consignacion
total de 62.206.200 de libras esterlinas, que comprende una consignacion de
30.520.200 libras para 2012 y un crédito de 31.686 millones € para el 2013.

Las contribuciones al presupuesto de la OMI se basan en una férmula que
es diferente de la utilizada en otros organismos de las Naciones Unidas: la
cantidad pagada por cada Estado miembro depende principalmente del
tonelaje de la flota mercante.
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Los diez principales contribuyentes para el afio 2012 se evaluaron las
siguientes (las cifras indican el importe a pagar en £:

Panamé 5,40 millones

Liberia 2.940.000

Islas Marshall 1.780.000

Reino Unido 1.360.000

Bahamas 1.320.000

Singapur 1.290.000

Malta 1.090.000

Grecia 1.080.000

China de 1,04 millones

Japon 960.000

4.18. Inspeccion por el Estado Rector de Puerto. PSC.

Mediante el Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, se verifica la
transposicion de la Directiva 2009/16/CE, del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 23 de abril, sobre el control de los buques por el Estado rector
del puerto. Derogando la Directiva 95/21/CE, del Consejo, de 19 de junio,
relativa al control de los buques por el Estado del puerto, e introduce nove-
dades de gran calado, que suponen un cambio cualitativo en lo que atafie a
los criterios y a la realizacion de este tipo de inspecciones.

En el caso espariol, segun el RD mencionado supra, nos dice en los siguien-
tes articulos que:

Articulo 3. Ambito de aplicacion.

1. Este Reglamento se aplicara a todo bugue que haga escala en un puerto
o fondeadero para realizar una interfaz buque/puerto y a su tripulacion. Se
consideraran también inspecciones de buques las realizadas en aguas mari-
timas espafiolas no portuarias.

Se refiere a los buques extranjeros, como veremos infra en articulo 15.

El Articulo 4. Organos de inspeccion, indica que
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La autoridad competente en Espafia para la inspeccion de buques es el
Ministerio de Fomento el cual la ejercera a través de la Direcciéon General
de la Marina Mercante y las Capitanias Maritimas en su calidad, estas
ultimas de Administracion maritima periférica.

A diferencia de la inspeccion estandar nacional, recae por completo las
responsabilidad en la Administracion espafiola.

Articulo 5. Sistema de inspeccion y compromiso anual de inspeccion.

1. El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de la Marina
Mercante y las Capitanias Maritimas, realizara las inspecciones de
conformidad con el sistema de seleccion descrito en el articulo 12 y con las
disposiciones del anexo I.

2. Para cumplir con su compromiso anual de inspeccion, el Ministerio de
Fomento llevara a cabo las siguientes actuaciones:

a) Inspeccionara todos los buques que tengan asignado un indice de prio-
ridad I, segun lo dispuesto en el articulo 12 y que hagan escala en puertos y
fondeaderos espafioles.

b) Realizara anualmente un nimero total de inspecciones de los buques que
tengan asignados los indice de prioridad | y Il segun lo dispuesto en el citado
articulo 12, equivalente, como minimo, a la cuota que le corresponde del nu-
mero total de inspecciones que han de realizarse cada afio en la zona del
MA de Paris.

En el articulo 12 mencionado supra, se establecen dos tipos de prioridad de
inspeccién, prioridad obligatoria “buques de prioridad I” y “buques de
prioridad II” susceptibles de ser inspeccionados.

Articulo 14. De la inspeccién ampliada...
a) los buques con un perfil de riesgo alto,

b) los buques de pasaje, petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros, de
mas de 12 afos,

c) los buques que tengan un perfil de riesgo alto o buques de pasaje,
petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros de mas de 12 afios, en caso
de que se den factores prioritarios o imprevistos.

d) los buques sujetos a nueva inspeccion a raiz de una notificacion de
denegacion de acceso, dictada de conformidad con el articulo 16.
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2. El naviero o capitdn de un buque que vaya a ser objeto de inspeccion
ampliada reservara tiempo suficiente en la planificacién de las operaciones
para que pueda llevarse a cabo la misma.

Sin perjuicio de las medidas de control necesarias para garantizar la
proteccion maritima, el buque permanecera en puerto hasta que la
inspeccion haya finalizado.

3. Cuando reciba una notificacion previa de un buque que pueda ser objeto
de una inspeccion ampliada periddica, el Ministerio de Fomento, si decide no
llevarla a cabo, lo comunicara el capitan de dicho buque.

4. El alcance de la inspeccion ampliada, incluidas las zonas de riesgo que
han de cubrirse,

La inspeccion ampliada se refiere, en particular, a las condiciones generales
de las siguientes zonas de riesgo:

— documentacion,

— condiciones estructurales,

— condiciones de estanqueidad,

— sistemas de emergencia,

— radiocomunicaciones,

— operaciones de carga,

— seguridad contra incendios,

— alarmas,

— condiciones de vida y de trabajo,
— equipos de navegacion,

— dispositivos de salvamento,

— mercancias peligrosas,

— maquinaria de propulsion y auxiliar,

— prevencion de la contaminacion.
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Articulo 15. Directrices y procedimientos en materia de seguridad y
proteccion maritima.

1. Los inspectores seguirdn los procedimientos y directrices que se
especifican en el anexo VI, (enumerados infra 6.4.1).

2. El Ministerio de Fomento aplicard los procedimientos correspondientes
enunciados en el anexo VI de este Reglamento a todos los buques contem-
plados en el articulo 3 del Reglamento (CE) n.° 725/2004, de 31 de marzo,
del Parlamento Europeo y del Consejo que hagan escala en sus puertos o
fondeaderos a no ser que enarbolen el pabell6n espafiol.

4.18.1. Procedimientos para el control de buques

“Procedimientos para la supervision por el Estado rector del puerto”, del MA
de Paris junto con las siguientes instrucciones publicadas por el MA de Paris
en su version actualizada:

— Instruccion 33/2000/02: Control operativo sobre transbordadores y buques
de pasajeros,

— Instruccién 35/2002/02: Orientaciones para los inspectores de control por
el Estado rector del puerto sobre cartas electronicas de navegacion,

— Instruccion 36/2003/08: Orientaciones para la inspeccion de las condi-
ciones de vida y de trabajo,

— Instruccién 37/2004/02: Orientaciones para los inspectores de control por
el Estado rector del puerto sobre el Convenio STCW 78/95, tal como ha sido
modificado,

— Instruccién 37/2004/05: Orientaciones para la inspeccion de las horas de
trabajo y descanso,

— Instruccién 37/2004/10: Orientaciones para los inspectores de control por
el Estado rector del puerto sobre aspectos en relaciéon con la proteccion,

— Instruccion 38/2005/02: Orientaciones para el control, por parte de los ins-
pectores del Estado rector del puerto, del Registro de Datos de la Travesia
(RDT),

— Instruccién 38/2005/05: Orientaciones sobre el anexo | del Convenio Mar-
pol 73/78,

— Instruccién 38/2005/07: Orientaciones para el control del régimen de eva-
luacion de las condiciones de petroleros de casco Unico (CAS).
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— Instruccién 39/2006/01: Orientaciones para los inspectores de control por
el Estado rector del puerto sobre el codigo ISM,

— Instruccién 39/2006/02: Orientaciones para los inspectores de control por
el Estado rector del puerto sobre el control del GMDSS,

— Instruccion 39/2006/03: Introduccién de mejoras en la lista de control de
denegaciones de acceso a puerto y notificaciones,

— Instruccion 39/2006/10: Orientaciones para los inspectores de control del
Estado rector del puerto para el examen de los tanques de lastre y simulacro
de corte en el suministro eléctrico principal (prueba del apagén),

— Instruccion 39/2006/11: Orientaciones para el control de la estructura de
los graneleros,

— Instruccidon 39/2006/12: Codigo de conducta para los inspectores de con-
trol del Estado rector del puerto,

— Instruccion 40/2007/04: Criterios para evaluar la responsabilidad de las or-
ganizaciones reconocidas,

— Instruccion 40/2007/09: Orientaciones para los inspectores de control del
Estado rector del puerto por lo que se refiere al cumplimiento del anexo VI
del Convenio Marpol 73/78.

Articulo 16. Medidas de denegacion de acceso a determinados buques.

1. Las Capitanias Maritimas, salvo en los casos previstos en el articulo 22.,5
denegaran el acceso a los puertos y fondeaderos a los siguientes buques:

a) Aquellos que enarbolen el pabellon de un Estado cuyo indice de inmo-
vilizaciones le sitie en la lista negra elaborada de acuerdo con el MA de
Paris sobre la base de la informacién registrada en la base de datos de
inspecciones, y publicada anualmente por la Comisién y hayan sido inmo-
vilizados o se les haya prohibido la navegacion de conformidad con el Real
Decreto 1907/2000, 24 de noviembre, en mas de dos ocasiones durante los
36 meses precedentes desde un puerto o fondeadero de un Estado miembro
de la Union Europea o de un Estado parte del MA de Paris.

b) Aquellos que enarbolen el pabellébn de un Estado miembro cuyo indice de
inmovilizaciones le sitle en la lista gris elaborada de conformidad con el MA
de Paris sobre la base de la informacién registrada en la base de datos de
inspecciones, y publicada anualmente por la Comision, y hayan sido inmovi-
lizados o se les haya prohibido la navegacién de conformidad con el Real
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Decreto 1907/2000, 24 de noviembre, en mas de dos ocasiones en el trans-
curso de los 24 meses precedentes desde un puerto o fondeadero de un
Estado de la Union Europea o de un Estado parte del MA de Paris.

4.18.2. Perfil de riesgo del buque.

El perfil de riesgo del buque se determina mediante una combinacion de los
siguientes parametros genéricos e historicos:

1. Parametros genéricos.
a) Tipo de buque.

Se consideran de mayor riesgo los buques de pasaje, buques tanque
petroleros o quimiqueros, gaseros y graneleros.

b) Edad del buque.

Se considera que los buques con mas de 12 afios de antigiiedad presentan
mayor riesgo.

c) Historial del Estado de abanderamiento.

i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques que enarbolen el
pabellon de un Estado con un alto indice de inmovilizaciones en la Union
Europea y la zona del MA de Paris.

i) Se considera que presentan menor riesgo los buques que enarbolen el
pabellon de un Estado con un bajo indice de inmovilizaciones en la Union
Europea y la zona del MA de Paris.

iii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que enarbolen el
pabellon de un Estado en el que se haya concluido una auditoria y, en su
caso, un plan de medidas correctoras de conformidad con el marco y
procedimientos para el plan voluntario de auditorias de los Estados
miembros de la OMI Tan pronto como se adopten las medidas a que se hace
referencia en el articulo 10, apartado 3, de la Directiva 2009/16/CE los
Estados de abanderamiento de dichos buques deberan demostrar que
cumplen el Cdadigo para la implantacion de los instrumentos obligatorios de
la OMI.

d) Organizaciones reconocidas.

i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques cuyos certificados
hayan sido expedidos por organizaciones reconocidas con rendimientos
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bajos 0 muy bajos en lo que respecta a sus indices de inmovilizacion en la
Unién Europea y la zona del MA de Paris.

i) Se considera que presentan menor riesgo los buques cuyos certificados
haya sido expedidos por organizaciones reconocidas con un rendimiento alto
en relacion con sus indices de inmovilizacién en la Union Europea y la zona
del MA de Paris.

i) Se considera que presentan menor riesgo los buques provistos de
certificados expedidos por organizaciones reconocidas en virtud del
Reglamento (CE) n.° 391/2009.

e) Historial de la empresa naviera.

i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques de navieras que
tengan un historial malo o muy malo, determinado por los indices de
deficiencias e inmovilizaciones de sus buques en la Union Europea y la zona
del MA de Paris.

i) Se considera que presentan menor riesgo los buques de compafias que
tengan un rendimiento alto, determinado por los indices de deficiencias e
inmovilizaciones de sus buques en la Unién Europea y la zona del MA de
Paris.

2. Parametros historicos.

i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques que hayan sido
inmovilizados mas de una vez.

i) Se considera que presentan menor riesgo los buques que, durante las
inspecciones realizadas en el periodo mencionado en el anexo Il hayan
presentado un namero de deficiencias menor que el indicado en el anexo II.

iii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que no hayan sido
inmovilizados durante el periodo indicado en el anexo |I.

Los parametros de riesgo se combinaran aplicando una ponderacion que
refleje la influencia relativa de cada parametro en el riesgo global del buque
para establecer los siguientes perfiles de riesgo de los buques:

— alto riesgo,
— riesgo normal,

— bajo riesgo.
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En la determinacion de estos perfiles de riesgo, se dara mayor peso a los
parametros relativos al tipo de buque, al historial del Estado de abande-
ramiento, las organizaciones reconocidas y las compafiias

4.19. Dispositivos de Salvamento
CODIGO INTERNACIONAL DE DISPOSITIVOSDE SALVAMENTO
(CODIGO IDS)RESOLUCION MSC48-66

CAPITULO | - DISPOSICIONES GENERALES

1.1 Definiciones

1.2 Prescripciones generales aplicables a los dispositivos de salvamento
CAPITULO Il - DISPOSITIVOS INDIVIDUALES DE SALVAMENTO
2.1 Aros salvavidas

2.2 Chalecos salvavidas

2.3 Trajes de inmersion

2.4 Trajes de proteccion contra la intemperie

2.5 Ayudas térmicas

CAPITULO Ill - SENALES VISUALES

3.1 Cohetes lanzabengalas con paracaidas

3.2 Bengalas de mano

3.3 Senales fumigenas flotantes

CAPITULO IV - EMBARCACIONES DE SUPERVIVENCIA

4.1 Prescripciones generales aplicables a las balsas salvavidas
4.2 Balsas salvavidas inflables

4.3 Balsas salvavidas rigidas

4.4 Prescripciones generales aplicables a los botes salvavidas

4.5 Botes salvavidas parcialmente cerrados
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4.6 Botes salvavidas totalmente cerrados
4.7 Botes salvavidas de caida libre

4.8 Botes salvavidas provistos de un sistema autbnomo de abastecimiento
de aire

4.9 Botes protegidos contra incendios

CAPITULO V - BOTES DE RESCATE

5.1 Botes de rescate

CAPITULO VI - DISPOSITIVOS DE PUESTA A FLOTE Y DE EMBARCO
6.1 Dispositivos de puesta a flote y de embarco

6.2 Sistemas de evacuacion marinos

CAPITULO VIl - OTROS DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO

7.1 Aparatos lanzacabos

7.2 Sistema de alarma general y de megafonia

El Codigo LSA “Life saving appliances” ultima edicion de 2010 con sus
suplementos del 2011 y del 2012, establece las disposiciones que han de
cumplir dichos dispositivos, siendo parte del Convenio SOLAS Cap. .

Se dividen en:

A. Dispositivos individuales.

B. Dispositivos colectivos.

C. Dispositivos de puesta flote.
D. Dispositivos de sefializacion.
E. Otros dispositivos.

YVVV VYV

Todos los dispositivos cumpliran:

1) Estaran bien fabricados con materiales adecuados,

2) no sufriran dafios mientras vayan estibados a temperaturas del aire
comprendidas entre - 30°C y +65°C;

3) 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,
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4) cuando proceda, seran imputrescibles y resistentes a la corrosion y no
les afectaran el agua del mar, los hidrocarburos ni el moho;

5) no sufrirdn deterioro en las partes que queden expuestas a la luz
solar,

6) seran de color muy visible en todas las partes en que ello pueda
contribuir a su deteccion,

7) llevaran material retrorreflectante donde éste pueda contribuir a su
deteccion, de conformidad con las recomendaciones de Ila
Organizacion,

8) si hay que utilizarlos con mar encrespada, podran funcionar
satisfactoriamente en ese estado de la mar;

9) llevardn claramente marcada la informacion sobre su aprobacion,
incluida la Administracion que las aprobd, y sobre cualquier restriccidon
de servicio; y

10)cuando proceda, estardn provistos de proteccion contra los
cortocircuitos eléctricos a fin de evitar dafios o lesiones.

4.20 Directiva 2009/17/CE

Directiva de 23 de abril de 2009, por la que se modifica la Directiva
2002/59/CE relativa al establecimiento de un sistema comunitario de
seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo. Gracias a la cual, la
Unidon Europea dispone de instrumentos suplementarios para prevenir las
situaciones que suponen una amenaza para la seguridad de la vida humana
en el mar y la proteccion del medio marino.

El sistema comunitario de intercambio de informacion maritima
“SafeSeaNet”, creado por la Comision con el acuerdo de los Estados
miembros, comprende, por una parte, una red de intercambio de datos y, por
otra, una version normalizada de los principales datos disponibles sobre los
buques y sus cargas (preavisos de llegada y notificaciones). De este modo,
permite localizar en la fuente y comunicar a las autoridades competentes
informacion precisa y actualizada sobre los buques que navegan en aguas
europeas, sus movimientos y sus cargas peligrosas o contaminantes, asi
como sobre los sucesos maritimos.

Los sistemas de identificacibn automatica de buques (AIS — Automatic
Identification System) que menciona el Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, de 1 de noviembre de 1974,
permiten no solo mejorar las posibilidades de controlar a esos buques, sino
sobre todo hacerlos mas seguros en situaciones de navegacion préxima. Por
eso se han integrado en las disposiciones de la Directiva 2002/59/CE.

La Organizacion Maritima Internacional (OMI) ha reconocido que la

publicacién con fines comerciales, en Internet u otros medios, de los datos
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AIS transmitidos por los buques podria ser perjudicial para la seguridad de
los buques y de las instalaciones portuarias, y ha pedido a los Gobiernos
miembros de la OMI que, a reserva de lo dispuesto en sus legislaciones
nacionales, disuadan de tales practicas a todos aquellos que facilitan los
datos AIS a terceros para su publicacién en Internet u otros medios.
Asimismo debe garantizarse la confidencialidad de la informacién enviada a
los Estados miembros en virtud de la presente Directiva y los Estados
miembros deben utilizar dicha informacion cumpliendo con lo dispuesto en la
misma.

La obligacion de equipamiento con AlS, debe interpretarse en el sentido de
que el AIS debe funcionar en permanencia, excepto cuando normas o
criterios internacionales protejan la informacion sobre navegacion.

Todo Estado miembro que lo solicite debe estar autorizado a recabar
informacion de otro Estado miembro acerca de un buque determinado y la
carga peligrosa o contaminante que transporte. Dicha informacion debe estar
disponible a través del SafeSeaNet y debe solicitarse exclusivamente por
razones de seguridad maritima, proteccion maritima o proteccion del medio
marino. Por consiguiente, resulta esencial que la Comision examine los
posibles problemas de seguridad de las redes y de la informacion.

La Directiva 2002/59/CE establece que los Estados miembros han de
adoptar medidas especificas en relacion con los buques cuyo
comportamiento o estado puedan entrafiar riesgos.

La Directiva 2002/59/CE prevé la elaboracion por parte de los Estados
miembros de planes para albergar, cuando asi lo exija la situacion, buques
en peligro en sus puertos o en cualquier otro lugar protegido en las mejores
condiciones posibles, con el fin de limitar las consecuencias de los
accidentes maritimos. No obstante, habida cuenta de que las Directrices
relativas a los lugares de refugio para los bugques necesitados de asistencia
anejas a la Resolucion A.949(23) de la Organizacion Maritima Internacional
de 13 de diciembre de 2003 [Resolucion A.949(23) de la OMI], fueron
adoptadas después de la aprobacion de la Directiva 2002/59/CE y se
refieren a bugues necesitados de asistencia, mas que a buques en peligro,
conviene modificar en consecuencia dicha Directiva. La presente Directiva
se entiende sin perjuicio de las normas aplicables a las operaciones de
rescate, en particular, las normas del Convenio internacional sobre
busqueda y salvamento maritimos, en la medida en que estén en peligro
vidas humanas.

La Resolucién A.949 (23) de la OMI ha de constituir la base de todos los
planes que preparen los Estados miembros para responder de forma eficaz
a las amenazas planteadas por los buques necesitados de asistencia.
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Se ha reconocido a la gente de mar como una categoria especial de
trabajadores y, dada la naturaleza globalizada de la industria naviera y las
diferentes jurisdicciones con las que pueden estar en contacto, necesitan
una proteccion especial, particularmente en lo que se refiere a sus contactos
con las autoridades publicas. En beneficio de una mayor seguridad maritima
la gente de mar debe poder confiar en recibir un trato justo en caso de
accidente maritimo. Deben respetarse sus derechos humanos y su dignidad
en todo momento y todas las investigaciones de seguridad deben realizarse
de manera justa y diligente.

Los progresos realizados en el ambito de las nuevas tecnologias, en
particular sus aplicaciones espaciales como, por ejemplo, los dispositivos de
seguimiento de los buques mediante balizas, los sistemas de imagen o el
sistema mundial de navegacion por satélite (GNSS), permiten hoy en dia
extender la vigilancia del trafico maritimo hacia alta mar, lo cual garantiza
una mayor cobertura de las aguas europeas, entre otros, mediante el
sistema de identificacion y seguimiento de largo alcance de los buques
(LRIT). Para garantizar la plena integracion de estos instrumentos en el
sistema de seguimiento y de informacién sobre el trafico maritimo
establecido por la Directiva 2002/59/CE, es necesario que estas actividades
sean objeto de plena cooperacion comunitaria. [Directiva 2009/17/CE de 23
de abril de 2009]

Articulo 6 ter

“Uso de sistemas de identificacion y seguimiento de largo alcance de los
buques (LRIT)

1. Los buques a los que sean aplicables la Regla V/19-1 del Convenio
SOLAS y las normas de rendimiento y los requisitos operativos establecidos
por la OMI, llevara equipamiento LRIT, de conformidad con dicha Regla
cuando entren en un puerto de un Estado miembro.

Los Estados miembros y la Comisidn cooperaran para establecer los
requisitos relativos a la instalaciéon de equipos para transmitir informacion
LRIT a bordo de los bugues que naveguen en zonas cubiertas por
estaciones de base fija del AIS de los Estados miembros, y presentara a la
OMI las medidas oportunas.

2. La Comisién y los Estados miembros cooperaran con el fin de establecer
un Centro Europeo de Datos LRIT encargado de procesar la informacion
sobre la identificacién y el seguimiento de largo alcance.”

Articulo 12

“Requisitos de informacion para el transporte de mercancias peligrosas
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1. No podra presentarse ninguna mercancia peligrosa o contaminante para
el transporte o cargarse a bordo de un buque, con independencia del tamafio
del buque, en un puerto de un Estado miembro sin la entrega al capitan o al
operador, antes de que las mercancias sean aceptadas a bordo, de una
declaracion que contenga la siguiente informacion:

la informacién enumerada en el anexo |, punto 2;en el caso de las sustancias
mencionadas en el anexo | del Convenio Marpol, la ficha de datos de
seguridad con las caracteristicas fisicoquimicas de los productos entre ellas,
cuando proceda, la viscosidad expresada en cSt a 50 °C y la densidad a
15 °C, asi como los demas datos que, de conformidad con la Resolucion
MSC. 150 (77) de la OMI, deben constar en la ficha de datos de seguridad;c)
namero de teléfono de emergencia del expedidor o de cualquier otra persona
u organismo que posea informacion sobre las caracteristicas fisicoquimicas
de los productos y sobre las medidas que se han de adoptar en caso de
urgencia.

2. Los buques procedentes de un puerto no comunitario que entren en un
puerto de un Estado miembro, y que transporten mercancias peligrosas o
contaminantes, deben estar en posesion de una declaracion del expedidor
gue contenga la informacién exigida en virtud del apartado 1, letras a), b) y
c) del presente articulo.

3. Sera competencia y responsabilidad del expedidor facilitar al capitan o al
operador dicha declaracion y garantizar que la carga presentada para el
transporte corresponda efectivamente a la declarada de conformidad con el
parrafo 1.”.

El articulo 14, apartado 2, letra c):

“Yos Estados miembros, previa peticion, utilizando el SafeSeaNet y en la
medida en que sea estrictamente necesario por razones de seguridad
maritima o proteccion del medio ambiente marino, deben poder transmitir
informacion sobre el buque y la carga peligrosa o contaminante a bordo, a
las autoridades nacionales o locales competentes de otro Estado miembro
sin demora.”

Articulo 20
“Autoridad competente para la acogida de buques necesitados de asistencia

1. Los Estados miembros designaran una o varias autoridades competentes
gue posean la experiencia necesaria y la competencia para poder tomar, en
el momento de las operaciones, decisiones independientes por su propia
iniciativa respecto de la acogida de buques necesitados de asistencia.
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2. La autoridad o autoridades a que hace referencia el apartado 1 podran,
segun convenga, y en particular en caso de amenaza para la seguridad
maritima y la proteccion del medio ambiente, adoptar cualquiera de las
medidas incluidas en la lista, no exhaustiva, del anexo IV.

3. La autoridad o autoridades a que hace referencia el apartado 1 se
reuniran peridodicamente para intercambiar experiencias y conocimientos
especializados y mejorar las medidas adoptadas en virtud del presente
articulo. Podran reunirse en cualquier momento, debido a circunstancias
particulares”.

Articulo 20 bis
“Planes de acogida de buques necesitados de asistencia

1. Los Estados miembros elaboraran planes para la acogida de buques con
el fin de responder a los riesgos que entrafien los buques necesitados de
asistencia que se encuentren en aguas de su jurisdiccion, incluidas, en su
caso, las amenazas para la vida humana y el medio ambiente. La autoridad
o autoridades mencionadas en el articulo 20 participaran en la elaboracion y
realizacion de dichos planes.

2. Los planes contemplados en el apartado 1 se elaboraran previa consulta a
las partes interesadas y sobre la base de las Resoluciones A.949 (23) y
A950 (23) de la OMI, e incluran como minimo la siguiente
informacion:identidad de la autoridad o de las autoridades encargadas de
recibir y dar curso a las alertas;

b) identidad de la autoridad competente de evaluar la situacién, y tomar una
decision de admision o de rechazo de un buque necesitado de asistencia en
el lugar de refugio establecido;informacion sobre el litoral del Estado
miembro y todos aquellos elementos que permitan efectuar una evaluacion
previa y una toma rapida de decisiones en relacién con el lugar de refugio
para un buque, con inclusion de los factores ambientales, econdmicos y
sociales y las condiciones naturales procedimientos de evaluacioén para la
admision o rechazo de un buque necesitado de asistencia en un lugar de
refugio;medios e instalaciones adecuados para asistencia, salvamento y
lucha contra la contaminacion; procedimientos de coordinacion y decision
internacionales;

g) procedimientos de garantia financiera y responsabilidad establecidos
respecto de los buques acogidos en un lugar de refugio3. Los Estados
miembros publicaran el nombre, asi como las direcciones de contacto, de las
autoridades mencionadas en el articulo 20 y de las autoridades designadas
para recibir y atender las alertas.
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Los Estados miembros notificaran, previa peticion, la informacion pertinente
sobre los planes a los Estados miembros vecinos.

Al seguir los procedimientos previstos en los planes de acogida de buques
necesitados de asistencia, los Estados miembros velaran por que la
informacion pertinente se facilite a las partes implicadas en las operaciones.

Si asi lo solicitan los Estados miembros, la informacién recibida con arreglo a
los parrafos segundo y tercero estarda sometida a la obligacion de
confidencialidad.

4.Los Estados miembros informaran a la Comisién a mas tardar el 30 de
noviembre de 2010 de las medidas adoptadas en aplicacién del presente
articulo.”

Articulo 20 ter
“Decision sobre la acogida de buques

La autoridad o autoridades mencionadas en el articulo 20 se pronunciaran
sobre la admision de un buque en un lugar de refugio tras una evaluacion
previa de la situacion, efectuada sobre la base de los planes mencionados
en el articulo 20 bis. Dicha autoridad o autoridades velaran por que los
buques sean acogidos en un lugar de refugio si consideran que tal acogida
es la mejor solucion para la proteccidon de la vida humana y el medio
ambiente.” [Directiva 2009/17/CE de 23 de abril de 2009]

4.21. Security
Es la parte de la seguridad, (security) que en inglés esta mejor definida que
en espafiol, que se encarga de la proteccion. El cédigo PBIP regula esta
parte, entrando en vigor su cumplimiento, el 1 de julio de 2004, ElI Cédigo
Internacional de Proteccion de Buques y de las Instalaciones Portuarias
T e (ISPS), instaurada por la Asamblea de la
: ' OMI, a raiz de los atentados terroristas
acontecidos en los Estados Unidos En las
enmiendas al codigo STCW95, de Manila
2010, a partir del 23 de Agosto de 2013,
un afo después de la ratificacion por el
altimo pais necesario para su aplicacion,
hace que en Espafia sea obligatorio desde
el 1 de enero de 2014, para la gente de
mar, poseer una formacion especifica de
Figura 26. Torres gemelas proteccion maritima de acuerdo con el
Fuente: Laix Universal, archivos codigo ISPS vy las demas normas
internacionales, concretamente el SOLAS
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Cap. Xl. Introduciendo un nuevo certificado de especialidad, de formacion
basica en Formacion Maritima, recogido en la seccion A-VI/6, del Codigo
STCW95 Enmendado.

i
.

- l
il

Figura 4.27. Reaccién torres gemelas
Fuente: Laix Universal, archivos.

“La formacion que se recibe no esta dirigida a combatir las amenazas que se
produzcan sino, a entrenarse para identificarlas, adoptar medidas
disuasorias y mitigar esas amenazas mediante una adecuada planificacion,
preparacion y coordinacion con diversas entidades.” [Curso modelo OMI
3.26]

4.21.1. Principales amenazas a la seguridad

La lucha contra los actos terroristas, la pirateria, el contrabando, el robo de
la carga y los dafos colaterales, se incluyen en la realidad de la seguridad
hoy en dia. Siendo la vision de las tripulaciones abyecta a estas
circunstancias, es importante resefiar que los terroristas estan actuando en
el marco de sectas religiosas extremistas que promueven como
comportamiento el desprecio total de la vida, a través del suicidio.

El contrabando, una actividad criminal, puede provocar grandes pérdidas
econdmicas para el propietario del buque cuyo barco esta siendo utilizado
por los contrabandistas. A menudo, las drogas son la mercancia de
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contrabando y pueden ser llevadas a bordo en un nimero de maneras
creativas, como en el equipaje, tiendas, sobre o en el cuerpo de una
persona, 0 en equipos electrénicos. Las armas son también un elemento
frecuente asociado con el contrabando. Como las drogas, las armas,
también, a encontrar su camino a bordo de varias maneras, tales como en
los contenedores de carga.

El robo de carga, un viejo problema, sigue afectando a la industria maritima
y las causas pérdidas financieras en cantidades asombrosas. La prevencion
es normalmente el método mas eficaz de hacer frente a esta amenaza de
seguridad. Aunque puede que no haya violencia o temas politicos
involucrados en la mayoria de los casos de robo de carga, este asunto sigue
siendo alto en la lista de amenazas a la seguridad y requiere soluciones. El
robo de carga es sélo una de las diversas amenazas a la seguridad de la
carga.

Los dafios colaterales ocurren cuando un fuego cercano, explosion o ataque
provoca dafios a un buque o la instalacion.

Figura 4.28. Buque “Achille Lauro”

Fuente: Laix Universal, archivos

El secuestro del crucero italiano Achille Lauro por una célula de la
Organizacion para la Liberacién Palestina (OLP) en octubre de 1985 se
convirtio6 en el catalizador mas importante de la actividad moderna en
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materia de proteccion, por parte de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI).

En virtud de resoluciones tanto de la Organizacién de las Naciones Unidas
(ONU) como de la propia OMI, en las cuales se condenan todas las formas
de terrorismo, como el del llamado 11-S, la organizaciéon se ha abocado a
trabajar sobre tres expedientes: El Cédigo Internacional para la Proteccién
de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Codigo PBIP) de 2002; Los
protocolos de enmienda al Convenio para la Represion de Actos llicitos
contra la Seguridad de la Navegacién Maritima de 1988, asi como al
Convenio para la Represion de Actos llicitos contra las Plataformas Fijas
Emplazadas en la Plataforma Continental de 1988 (conocidos
respectivamente como Convenio SUA y Protocolo SUA sobre Plataformas
Fijas) de 2005; y El Sistema de Seguimiento de Largo Alcance (Sistema
LRIT) de 2006.

Ademéas de las normas propias relativas a la pirateria, el desarrollo
normativo de la organizacién ha supuesto entre otras acciones, la adopcion
de la Resolucion A.545 (13) en noviembre de 1983, en la cual se pretende
vincular a los Estados miembros a mejorar sus sistemas de represion en sus
aguas territoriales, incluidas las embarcaciones menores en transito y
fondeadas en sus respectivas jurisdicciones.

Afos mas tarde, en noviembre de 2001 se adoptd el Codigo para la
Investigacion de los Delitos de Pirateria y Robo Armado en Contra de
Buques, en el cual se reconoce que en algunas jurisdicciones el propio
sistema de procuracion de justicia es una barrera para la persecucion y
sancion de este tipo de delitos.

4.21.2. Politicas de Proteccion Maritima

Los organismos internacionales han intentado controlar las amenazas a la
seguridad en el transporte maritimo. La OMI ha aprobado una serie de
resoluciones y convenciones con este fin. Como ejemplo, la resolucion A.545
(13) - Medidas para prevenir los actos de pirateria y robos a mano armada
contra los buques se firmd en 1983. En 1985 la OMI, Resolucion A.584
carne (14) - Medidas Para Prevenir actos ilicitos que amenazan la seguridad
de los buques y de Seguridad de Pasajeros (este fue revisado mas tarde, en
noviembre de 2001 con la Resolucion de la OMI A.924 (22)). Luego, en
1986, la Circular MSC/Circ.443 de la OMI aprobadas - Medidas para prevenir
actos ilicitos contra pasajeros y tripulaciones de buques. En 1988, el
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la los tratados de la
Seguridad de la Navegacién Maritima (SUA) destinadas a garantizar que en
caso judicial se tomen medidas contra las personas que cometan actos
ilicitos contra los buques. Los actos ilicitos incluyen la incautacién de los
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buques por la fuerza, los actos de violencia contra las personas a bordo de
los buques, y colocar dispositivos en un buque que pueda destruirlo 6
dafarlo. La convencion obliga a los Gobiernos Contratantes a extraditar o
procesar a los presuntos delincuentes. EI SUA en vigor desde Marzo
1,1992.

Tras los tragicos acontecimientos del 11 de septiembre de 2001, en el
vigésimo segundo periodo de sesiones de la OMI en noviembre de 2001,
acorddé por unanimidad la creacion de nuevas normas de seguridad.
Aprobando el desarrollo de nuevas medidas relativas a la proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias que se adoptarian en la Conferencia
de los Gobiernos Contratantes del Convenio Internacional para la Seguridad
de la Vida Humana en el Mar, 1974, en la Conferencia Diploméatica diciembre
de 2002.

Este calendario de poco mas de un afio representa un logro histérico para la
OMI y proporciona una indicacion clara de la gravedad de la situacion, asi
como la intencion de proteger el transporte maritimo mundial contra los
incidentes de seguridad y amenazas.

La reunion de la Conferencia Diplomatica de diciembre de 2002 dio lugar a
modificaciones del Convenio SOLAS 74. Estas modificaciones entraran en
vigor el 1 de julio de 2004. Un breve resumen deestas modificaciones deben
llevarse a cabo con la mencion de los cambios en el Capitulo V, pero con
enfasis en los cambios en el Capitulo Xl , las reglas 3y 5, y el nuevo capitulo
XI- 2. Regulaciones 1 - 1 3 y el Cadigo PBIP. Las disposiciones en materia
de seguridad que figuran en las enmiendas de Manila del 2010 al Codigo de
Formacion STCW95. También debemos ser conscientes de la orientacion de
la OMI relativa a la prevencion y represion de actos de pirateria y robo a
mano armada contra los buques. De interés particular en este ultimo caso
sera MSC/Circ.623/Rev.3 (“Orientacion para armadores, Empresas, de
buques, capitanes y tripulaciones sobre la prevencion y la supresion de los
actos de La pirateria y el robo a mano armada contra los buques ").

4.21.3. Las responsabilidades en materia de proteccion

En esta seccion pretendo dar una imagen de los elementos del sistema
maritimo de proteccion concebido por la OMI y para mostrar como deben
funcionar las distintas entidades juntas para formar un todo eficiente y eficaz.

4.21.3.1. Gobiernos contratantes

Los capitulos XI-1 y XI-2 del SOLAS, muestran el papel de los gobiernos
contratantes y sus obligaciones en el esquema global para mejorar la
seguridad maritima. La familiaridad con esta informacion facilitara la
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comprensién de cémo y por qué sus gobiernos han actuado y como pueden
experimentar el control del Estado del puerto ejercido por otro gobierno.

A reserva de lo dispuesto en las reglas XlI-2/3 y XlI-2/7, el Gobierno
Contratante establecerd los niveles de proteccion y dara orientaciones sobre
la forma de protegerse contra los sucesos que afecten a la proteccion
maritima. Niveles mas altos de proteccién indican un mayor riesgo de que
ocurran tales sucesos. Entre los factores que han de tenerse en cuenta para
establecer el nivel de proteccion adecuado se encuentran los siguientes:

e En qué medida es creible la informacion sobre la amenaza;

e En qué medida hay corroboracion de la informacién sobre la
amenaza;

e En qué medida la informacion sobre la amenaza es especifica o
inminente; y

e Las posibles consecuencias del suceso que afecte a la proteccion
maritima.

Cuando establezcan un nivel de proteccion 3, los Gobiernos Contratantes
impartiran, segun sea necesario, las instrucciones oportunas y facilitaran
informacion sobre los aspectos de proteccion a los buques y las
instalaciones portuarias que puedan verse afectados.

Los Gobiernos Contratantes pueden delegar en una organizacion de
proteccion reconocida algunas de sus tareas en materia de proteccion en
virtud del capitulo XI-2 y de la presente parte del Cddigo, a excepcion de las
siguientes:

e Determinacion del nivel de proteccion aplicable;

e Aprobacién de una evaluacion de la proteccion de la instalacion
portuaria y enmiendas posteriores a una evaluacion aprobada;

e Determinacién de las instalaciones portuarias que tendran que
designar a un oficial de proteccién de la instalacion portuaria;

e Aprobacion de un plan de proteccion de la instalacion portuaria y
enmiendas posteriores a un plan aprobado;

e Ejecucion de las medidas de control y cumplimiento de conformidad
con lo prescrito en la regla XI-2/9; y

4 ESTADO DEL ARTE
PAGINA 109



ESTUDIO ANALITICO E INFLUENCIA DE LA SEGURIDAD EN BUQUES MERCANTES Y DE PASAJE

e Definicion de los casos en que es necesaria una declaracién de
proteccién maritima.

Los Gobiernos Contratantes deberan someter a prueba, en la medida que lo
estimen oportuno, la eficacia de los planes de proteccion de los buques y de
las instalaciones portuarias que hayan aprobado o, en el caso de los buques,
gue hayan sido aprobados en su nombre, y de las enmiendas a esos planes.

4.21.3.2. Organizaciones de proteccién reconocidas

Organizaciones de Proteccion Reconocidas se definen en el Convenio
SOLAS capitulo XI-2 del Reglamento 1 parte 1.16 y discutido a lo largo de
las partes Ay B del Cdodigo PBIP. Como y cuando una OPR podra asumir las
actividades relacionadas con la seguridad de un Gobierno Contratante.

En particular, de acuerdo con la Regla XI- 1/5.12, las OPR pueden estar
autorizadas para expedir:

» El Certificado internacional de proteccion del buque; o

+ ElI Certificado internacional de proteccion del buque provisional,
especificados en la Parte A del Codigo PBIP.

La Seccion 9 (Plan de proteccion del buque) de la Parte A del Codigo PBIP,
dispone igualmente que una OPR puede preparar el plan de proteccion para
un determinado buque.

Asimismo, la Administracion podra delegar el examen y la aprobacion de los
planes de proteccion de los buques, o de enmiendas a un plan previamente
aprobado, en Organizaciones de proteccidn reconocidas.

4.21.3.3. La compaiiia

La compafia se define en el Convenio SOLAS Capitulo XI-1y se le incluyen
numerosas obligaciones en virtud Capitulo XI-2 y las del Codigo PBIP como
registros sindpticos continuos para el mantenimiento del certificado
Internacional de seguridad (Proteccion)

La compafiia se asegurara de que el plan de proteccién del buque contiene
una declaracion en la que se destaca claramente la autoridad del capitan. La
compafia establecera en el plan de proteccion del buque que el capitan
ostenta la maxima autoridad y la responsabilidad de adoptar decisiones en
relacion con la seguridad y la proteccion del buque y de pedir ayuda a la
compafia o a un Gobierno Contratante, segun sea necesario.

La compafia garantizara que el oficial de la compafia para la proteccion
maritima, el capitan y el oficial de proteccién del buque cuentan con el apoyo
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necesario para desempefar sus tareas y responsabilidades de conformidad
con el capitulo XI-2 y con la presente parte del Codigo.

4.21.3.4. El buque

El buque tal como se especifica aqui es al que se aplica el capitulo XI del
Convenio SOLAS y el Cadigo PBIP, actividades, planes, documentacion asi
sucesivamente un buque estara expuesto en un contexto de seguridad. Los
buques estan obligados a actuar con arreglo a los niveles de proteccién
establecidos por los Gobiernos Contratantes.

En el nivel de protecciéon 1, se llevaran a cabo las siguientes actividades,
mediante las medidas adecuadas, en todos los buques, teniendo en cuenta
las orientaciones que se dan en la parte B del presente Codigo, con objeto
de determinar y adoptar medidas preventivas contra los sucesos que afecten
a la proteccion maritima:

e Garantizar la ejecucion de todas las tareas relacionadas con la
proteccion del buque;

e controlar el acceso al buque;
e controlar el embarco de las personas y sus efectos;

e vigilar las zonas restringidas a fin de que solo tengan acceso a ellas
las personas autorizadas;

¢ vigilar las zonas de cubierta y las zonas que rodean el buque;
e supervisar la manipulacion de la carga y las provisiones del buque;

e garantizar la disponibilidad inmediata de los medios para las
comunicaciones sobre proteccion.

En el nivel de proteccion 2, se aplicaran las medidas de proteccion
adicionales especificadas en el plan de proteccion del buque para cada una
de las actividades sefialadas en la seccion 7.2, teniendo en cuenta las
orientaciones que se dan en la parte B del presente Codigo.

En el nivel de proteccion 3, se aplicaran otras medidas concretas de
proteccion especificadas en el plan de proteccion del buque para cada una
de las actividades sefialadas en la seccion 7.2, teniendo en cuenta las
orientaciones gque se dan en la parte B del presente Cadigo.
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Figura 4.29 Proteccion Portuaria
Fuente: Curso OMI 3.29

Cuando la Administracion establezca un nivel de proteccion 2 o 3, el buque
acusara recibo de las instrucciones sobre el cambio del nivel de proteccion.

Antes de entrar en un puerto situado dentro del territorio de un Gobierno
Contratante que haya establecido un nivel de proteccion 2 6 3, o durante su
permanencia en él, el bugue acusara recibo de la instruccion y confirmara al
oficial de proteccion de la instalacion portuaria que se ha iniciado la
aplicacion de los procedimientos y medidas adecuados sefalados en el plan
de proteccion del buque y, en el caso del nivel de proteccion 3, en las
instrucciones impartidas por el Gobierno Contratante que haya establecido
dicho nivel de proteccion. El buque informara de cualesquiera dificultades
gue encuentre para su puesta en practica. En estos casos, el oficial de
proteccion de la instalacion portuaria se mantendra en contacto con el oficial
de proteccién del buque a fin de coordinar las medidas oportunas.

Si la Administracién exige a un bugue que establezca un nivel de proteccion
mas elevado que el del puerto en el que tenga intencién de entrar o en el
gue ya se encuentre, o si el buque ya opera a ese nivel, el buque
comunicara inmediatamente este hecho a la autoridad competente del
Gobierno Contratante en cuyo territorio se encuentre la instalacion portuaria
y al oficial de proteccion de la instalacion portuaria.
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En tales casos, el oficial de proteccion del buque deber4d mantenerse en
contacto con el oficial de proteccion de la instalacion portuaria y coordinar
las medidas oportunas, si es necesario.

La Administraciéon que exija a los buques con derecho a enarbolar su
pabellén que establezcan un nivel de proteccion 2 o 3 en un puerto de otro
Gobierno Contratante, informard inmediatamente de ello a ese Gobierno
Contratante.

Cuando los Gobiernos Contratantes establezcan niveles de proteccion y
garanticen el suministro de informacion sobre los niveles de proteccion a los
bugues que operen en su mar territorial o que hayan comunicado su
intencién de entrar en su mar territorial, se aconsejara a tales buques que
mantengan la vigilancia y notifiquen inmediatamente a su Administracion y a
cualquier Estado riberefio cercano toda informacion que llegue a su
conocimiento y que pueda afectar a la proteccion maritima en la zona.

Al comunicar a tales buques el nivel de proteccion aplicable, el Gobierno
Contratante también les comunicara, teniendo en cuenta las orientaciones
gque se dan en la parte B del presente Codigo, cualquier medida de
proteccion que deban adoptar y, si resulta procedente, las medidas que haya
adoptado él mismo para dar proteccion contra la amenaza.

4.21.3.5. Lainstalacion Portuaria

Las obras civiles de infraestructura y las de edificacion o superestructura, asi
como las instalaciones mecanicas y redes técnicas de servicio construidas o
ubicadas en el ambito territorial de un puerto y destinadas a realizar o
facilitar el trafico portuario.

La instalacion portuaria se define en el Convenio SOLAS capitulo XI-2 del
Reglamento 1 parte de 1,9 y es el lugar donde una interfaz buque / puerto
lleva a cabo. A medida que se asignan dichos, numerosas funciones y
actividades a la instalacion portuaria.

La instalacion portuaria debera actuar con arreglo a los niveles de proteccion
establecidos por el Gobierno Contratante en cuyo territorio esté situada. Las
medidas y procedimientos de proteccion se aplicaran en las instalaciones
portuarias de modo que se reduzcan al minimo los inconvenientes o
demoras para los pasajeros, los buques, el personal y los visitantes de los
buques, las mercancias y los servicios.
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MARITIME SECURITY ZONES
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Figura 4.30 Zonas de seguridad maritima de la terminal maritima
Fuente: Curso OMI 3.19

En el nivel de proteccion 1, todas las instalaciones portuarias llevaran a cabo
las actividades que se indican a continuacion, aplicando las medidas
adecuadas y teniendo en cuenta las orientaciones que se dan en la parte B
del presente Caodigo, a fin de identificar y tomar las medidas preventivas
necesarias contra los sucesos que afecten a la proteccion:

e Garantizar la ejecucion de todas las tareas relacionadas con la
proteccion de la instalacion portuaria;

e controlar el acceso a la instalacion portuaria;

e vigilar la instalacion portuaria, incluidas las zonas de fondeo y
atraque;

e vigilar las zonas restringidas a fin de que sélo tengan acceso a ellas
las personas autorizadas;

e supervisar la manipulacion de la carga;

e supervisar la manipulacién de las provisiones del buque; y
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e garantizar la disponibilidad inmediata de los medios para las
comunicaciones sobre proteccion.

En el nivel de proteccibn 2, se aplicaran las medidas de proteccion
adicionales especificadas en el plan de proteccién de la instalacién portuaria
para cada una de las actividades sefialadas en la seccion 14.2, teniendo en
cuenta las orientaciones que se dan en la parte B del presente Cadigo.

En el nivel de proteccion 3, se aplicardn otras medidas concretas de
proteccién especificadas en el plan de proteccién de la instalacién portuaria
para cada una de las actividades sefialadas en la seccion 14.2, teniendo en
cuenta las orientaciones que se dan en la parte B del presente Cadigo.

Asimismo, en el nivel de proteccion 3, las instalaciones portuarias deberan
atender y dar cumplimiento a toda instruccion de proteccién impartida por el
Gobierno Contratante en cuyo territorio esté situada la instalacion portuaria.

Cuando se comunique a un oficial de proteccion de la instalacion portuaria
gue un buque tiene dificultades para cumplir las prescripciones del capitulo
XI-2 o de la presente parte, o para implantar las medidas y procedimientos
sefalados en el plan de proteccion del buque, y, en el caso del nivel de
proteccion 3, para atender a las instrucciones de proteccion impartidas por el
Gobierno Contratante en cuyo territorio esté situada la instalacion portuaria,
el oficial de proteccion de la instalacion portuaria y el oficial de proteccion del
bugue deberan mantenerse en contacto y coordinar las medidas oportunas.

Cuando se comunique a un oficial de proteccién de una instalacion portuaria
gue un buque se encuentra en un nivel de proteccién mas alto que el de la
instalacion portuaria, dicho oficial debera informar de ello a la autoridad
competente y debera mantenerse en contacto con el oficial de proteccion del
buque y coordinar las medidas oportunas, si es necesario.

4.21.3.6. El oficial de proteccion del buque

Es necesario comprender el papel de cada una de estas diferentes personas
y saber qué esperar de cada uno en términos de autoridad vy
responsabilidad. EI Codigo PBIP las partes A y B delimitar claramente las
funciones, deberes y requisitos de formacién para cada una de estas
categorias de personal. Al final se trata de las mismas personas que haran
los planes de seguridad funcionan y reconocera las areas de mejora. Cada
uno de ellos tiene que apreciar su propia funcion asi como el interpretado
por los demas.

El oficial de proteccién del buque, el OPB, es la persona a bordo del buque,
responsable ante el capitan, designada por la compafia para responder de
la proteccién del buque, incluidos la implantacion y el mantenimiento del plan

4 ESTADO DEL ARTE
PAGINA 115



ESTUDIO ANALITICO E INFLUENCIA DE LA SEGURIDAD EN BUQUES MERCANTES Y DE PASAJE

de proteccion del buque, y para la coordinacion con el oficial de la compafia
para la proteccion maritima y con los oficiales de proteccion de las
instalaciones portuarias.

Plan de Proteccion del Buque, PPB o SSP:

Es un plan elaborado para asegurar la aplicacion a bordo del buque de
medidas destinadas a proteger a las personas que se encuentren a bordo, la
carga, las unidades de transporte, las provisiones de a bordo o el buque de
los riesgos de un suceso que afecte a la proteccion maritima.

SUB-TOPIC:
* Purpose « Implementation
« Contents * Maintenance and Amendment
» Confidentiality

Figura 4.31.Plan de proteccién del Bugue PPB
Fuente: Curso OMI 3.19.

4.21.3.7. Oficial de la compafiia para la proteccion maritima:

La persona designada por la compafiia para asegurar que se lleva a cabo
una evaluacién sobre la proteccion del buque y que el plan de protecciéon del
bugue se desarrolla, se presenta para su aprobacion, y posteriormente se
implanta y mantiene, y para la coordinacion con los oficiales de proteccion
de las instalaciones portuarias y con el oficial de proteccién del buque.

4.21.3.8. El oficial de proteccidon de la instalacién portuaria

Se designard un oficial de proteccion de la instalacion portuaria para cada
instalacion portuaria. Una misma persona podra ser designada oficial de
proteccion de mas de una instalacion portuaria.
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La persona designada para asumir la responsabilidad de la elaboracion,
implantacion, revision y actualizacion del plan de proteccion de la instalacién
portuaria, y para la coordinacion con los oficiales de proteccion de los
buques y con los oficiales de las compafias para la proteccion maritima

Ademas de las que se estipulan en otras secciones de la presente parte del
Cdbdigo, las tareas y responsabilidades del oficial de proteccion de la
instalacion portuaria seran, sin que esta enumeracion sea exhaustiva, las
siguientes:

e Llevar a cabo una evaluacion inicial completa de la instalacién
portuaria, tomando en consideracion la oportuna evaluacion de la
proteccién de la instalacion portuaria;

e garantizar la elaboracion y el mantenimiento del plan de proteccioén de
la instalacién portuaria;

e implantar el plan de proteccion de la instalacion portuaria y realizar
practicas con él;

e realizar periodicamente inspecciones de proteccion de la instalacion
portuaria para asegurarse de que las medidas de proteccion siguen
siendo adecuadas;

e recomendar e incluir, segun proceda, modificaciones en el plan de
proteccion de la instalacion portuaria a fin de subsanar deficiencias y
actualizar el plan en funcién de los cambios que haya en la instalacion
portuaria;

e acrecentar la toma de conciencia de la proteccion y la vigilancia entre
el personal de la instalaciéon portuaria;

e asegurarse de que se ha impartido la formacién adecuada al personal
responsable de la proteccion de la instalacién portuaria;

e informar a las autoridades pertinentes de los sucesos que supongan
una amenaza para la proteccion de la instalacién portuaria y llevar un
registro de los mismos;

e coordinar la implantaciéon del plan de proteccion de la instalacion
portuaria con los pertinentes oficiales de proteccion de los buques y
oficiales de las compafias para la proteccion maritima;

e coordinarse con los servicios de proteccion necesarios;
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e asegurarse de que se cumplen las normas relativas al personal
responsable de la proteccion de la instalacion portuaria;

e garantizar el funcionamiento, prueba, calibrado y mantenimiento
adecuados del equipo de proteccion, si lo hay; y

e ayudar a los oficiales de proteccion de los buques a confirmar la
identidad de las personas que deseen subir a bordo, cuando se les
pida.

El oficial de proteccion de la instalacion portuaria debera recibir el apoyo
necesario para desempefar las tareas y responsabilidades que se le
imponen en el capitulo XI-2 y en la presente parte del Cdodigo.

4.21.3.9. Tripulantes con deberes especificos de proteccion maritima

El personal competente en tierra de la compaiiia debera tener conocimientos
y haber recibido formacion, teniendo en cuenta las orientaciones que se dan
en la Parte B del Codigo PBIP.

El personal de a bordo al cual se hayan asignado tareas y responsabilidades
especificas de proteccion deberd comprender sus responsabilidades
respecto de la proteccion del buque, segun se describen en el plan de
proteccion del buque, y debera tener conocimientos y capacidad suficientes
para desempefar las tareas que se le asignen, teniendo en cuenta las
orientaciones que se dan en la Parte B del Cédigo PBIP.

4.21.3.10. Personal de la Instalacion Portuaria con deberes especificos
de proteccion maritima

El personal de proteccion de la 'instalacion portuaria competente debera
tener conocimientos y haber recibido formacién, teniendo en cuenta las
orientaciones que se dan en la parte B del Cadigo PBIP.

Asimismo, el personal de la instalacion portuaria que cumpla tareas
especificas de proteccion debera conocer sus funciones y responsabilidades
en la esfera de la proteccion de la instalaciéon portuaria, segun figuren en el
plan de proteccién de la instalacion portuaria, y debera tener conocimientos
y capacidad suficientes para desempefar las tareas que se le asignen,
teniendo en cuenta las orientaciones que se dan en la Parte B del Cddigo
PBIP.
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4.21.4. Evaluacién de la proteccién del buque

Una parte integrante y esencial del proceso de elaboracién y actualizacion
del Plan de Proteccion del Buque (PPB) es la Evaluaciéon de la Proteccion
del Buque (EPB)

El analisis de los riesgos para la toma de decisiones es una de las
principales herramientas para la evaluacion de la proteccion y la
determinacién de las mejores y mas adecuadas medidas de proteccion en
una determinada instalacion.

Este procedimiento sistematico consiste en el desarrollo de un andlisis que
parte de la consideracion de que una pérdida de proteccién (violacion de la
seguridad) pondra en peligro el sistema, identificandose con ello los
procesos que reducen la vulnerabilidad y con ello definiéndose las pautas de
prevencién necesarias para reducir la gravedad de tal pérdida de proteccion.

EVALUACION DE LA PROTECCION DEL BUQUE. EPB (SSA).

A575 o
3%
ESTABLECER LA RECOGER
ESTRUCTURA INFORMACION
ORGANIZATIVA

L

EVALUAR
LA PROTECCION
NECESARIA

ESTABLECER MEDIDAS
PREVENTIVAS

IMPLANTAR EL
PLAN DE PROTECCION

OBTENER
CERTIFICACION
INTERNACIONAL

Figura 4.32. Evaluacién de la proteccion del buque

Fuente: Curso OMI 3.29.

4.21.5. Plan de Proteccion del Buque

4.21.5.1. Objeto del Plan
El Cédigo PBIP, define el Plan de Proteccién del Buque (PPB) como:
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“Un plan elaborado para asegurar la aplicacion a bordo del buque de
medidas destinadas a proteger a las personas que se encuentren a bordo, la
carga, las unidades de transporte, las provisiones de a bordo o el buque de
los riesgos de un suceso que afecte a la proteccion maritima.”

Todo buque llevara a bordo un PPB aprobado por la Administracion y
contemplando los tres niveles de proteccién que se definen en la Parte A del
Cadigo PBIP.

En este contexto, resulta esencial que tanto el OCPM como el OPB estén
familiarizados con sus contenidos y, en especial que:

e ElI OCPM se asegure de que se desarrolla dicho plan, que se
implementa y mantiene, y que

e ¢l OPB se asegure de su mantenimiento y supervisién a bordo.

En especial, el oficial de la compafia para la proteccion maritima (OCPM) es
el responsable de garantizar que se elabore y someta a aprobacién un plan
de proteccion del buque (PPB). El contenido de cada PPB variara en funcion
del buque al que se aplique. En la EPB se habran determinado las
caracteristicas especiales del buque y las posibles amenazas y puntos
vulnerables. Al preparar el PPB se deben tener plenamente en cuenta estas
caracteristicas. Las Administraciones pueden elaborar orientaciones sobre la
preparacion y el contenido de los PPB.

4.21.5.2. Contenidos

El PPB se ocupara, como minimo, de lo siguiente:

e Medidas previstas para evitar que se introduzcan a bordo del buque
armas, sustancias peligrosas y dispositivos destinados a ser utilizados
contra personas, buques o puertos y cuyo transporte no esta
autorizado.

e |dentificacion de las zonas restringidas y medidas para prevenir el
acceso no autorizado a ellas.

e Medidas para prevenir el acceso no autorizado al buque.

e Procedimientos para hacer frente a las amenazas para la proteccién o
a un fallo de las medidas de proteccion, incluidas las disposiciones
necesarias para mantener las operaciones esenciales del buque o de
la interfaz buque-puerto.
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Procedimientos para responder a cualquier instruccion sobre
protecciébn que den los Gobiernos Contratantes para el nivel de
proteccién 3-,

Procedimientos para la evacuacién en caso de amenaza para la
proteccion o de fallo de las medidas de proteccion

Tareas del personal de a bordo al que se asignen responsabilidades
de proteccion y del resto del personal de a bordo en relacién con la
proteccién

Procedimientos para verificar las actividades de proteccion

Procedimientos para la formacion, los ejercicios y las préacticas
relacionados con el plan

Procedimientos para la interfaz con las actividades de proteccion de
las instalaciones portuarias

Procedimientos para el examen periodico del plan y su actualizacion

Procedimientos para informar de los sucesos que afecten a la
proteccion maritima

Identificacion del oficial de proteccion del buque

Identificacion del oficial de la compafiia para la proteccion maritima,
con sus datos de contacto para las 24 horas del dia

Procedimientos para garantizar que se llevan a cabo las inspecciones,
pruebas, calibrado y mantenimiento del equipo de proteccion de a
bordo

La frecuencia con que se debera someter a prueba o calibrar el
equipo de proteccién de a bordo

Identificacion de los lugares donde se encuentren los dispositivos
para activar el sistema de alerta de proteccion del buque

Procedimientos, instrucciones y orientaciones para la utilizacién del
sistema de alerta de proteccién del buque, asi como para su prueba,
activacion, desactivacion y reactivacion y para limitar el niamero de
falsas alertas.

Asimismo, todo PPB debe:

Exponer detalladamente la organizacion de la proteccion del buque;
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e Exponer detalladamente las relaciones del buque con la compafia,
las instalaciones portuarias, otros buques y las autoridades
competentes con responsabilidades en la esfera de la proteccion

e Exponer detalladamente la configuracion de los sistemas de
comunicacion necesarios para el funcionamiento eficaz en todo
momento de las comunicaciones en el buque y de éste con otras
entidades, como las instalaciones “portuarias

e Exponer detalladamente las medidas béasicas de proteccion, tanto
fisica como operativa, que se han adoptado para el nivel de
proteccién 1, y que tendran caracter permanente

e Exponer detalladamente las medidas adicionales que haran posible
gue el buque pase sin demora al nivel de proteccion 2 vy, si es
necesario, al nivel de proteccion 3

e Prever revisiones o auditorias periddicas del PPB, y su posible
enmienda en funcion de la experiencia adquirida o de un cambio de
circunstancias

e Exponer detalladamente los procedimientos de notificacion a los
pertinentes puntos de contacto de los Gobiernos Contratantes.

4.21.5.3. Reglas de confidencialidad

El PPB podra mantenerse en formato electrénico. En tal caso, estara
protegido mediante procedimientos destinados a evitar su supresion,
destruccion o modificacion no autorizadas.

El plan estara protegido contra el acceso o divulgacion no autorizados.

Los planes de proteccion de los bugues no estan sujetos a la inspeccion de
los oficiales debidamente autorizados por un Gobierno Contratante a tomar
las medidas de control \y cumplimiento estipuladas en la Regla XI-2/9, salvo
en las circunstancias especificadas en el parrafo siguiente.

No obstante, si los oficiales debidamente autorizados por un Gobierno
Contratante tienen motivos fundados para creer que el buque no cumple las
prescripciones del capitulo XI-2 o de la Parte A del Cédigo PBIP y el Unico
medio de verificar o rectificar el incumplimiento es someter a revisiéon las
prescripciones pertinentes del PPB, se permitird con caracter excepcional un
acceso limitado a las secciones especificas del plan relativas al
incumplimiento, pero solo con el consentimiento del Gobierno Contratante
del buque pertinente, o su Capitan. No obstante, las siguientes disposiciones
del PPB se consideran informacién confidencial y no se pueden someter a
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inspeccidbn a menos que dispongan otra cosa los Gobiernos Contratantes
pertinentes.

e Identificaciébn de las zonas restringidas y medidas para prevenir el
acceso no autorizado a ellas,

e Procedimientos para hacer frente a las amenazas para la proteccién o
a un fallo de las medidas de proteccion, incluidas las disposiciones
necesarias para mantener las operaciones esenciales del buque o de
la interfaz buque-puerto;

e Procedimientos para responder a cualquier instruccion sobre
protecciébn que den los Gobiernos Contratantes para el nivel de
proteccién 3.

e Tareas del personal de a bordo al que se asignen responsabilidades
de proteccion y del resto del personal de a bordo en relacion con la
proteccion,

e Procedimientos para garantizar que se llevan a cabo las inspecciones,
pruebas, calibrado y mantenimiento del equipo de proteccion de a
bordo,

e I|dentificacion de los lugares donde se encuentren los dispositivos
para activar el sistema de alerta de proteccion del buque, y

e Procedimientos, instrucciones y orientaciones para la utilizacion del
sistema de alerta de proteccién del buque, asi como para su prueba,
activacion, desactivacion y reactivacion y para limitar el nimero de
falsas alertas.

4.21.5.4. Implementacion del PPB

Una OPR puede preparar el plan de proteccién para un determinado buque.

En tal caso, la OPR encargada de la elaboracion del plan de proteccion para
un buque en particular, no participara en el examen y aprobacion del mismo.

El PPB se elaborara teniendo en cuenta las orientaciones que se dan en la
Parte B del Cddigo PBIP y estard redactado en el idioma o idiomas de
trabajo del buque. Si el idioma o idiomas utilizados no es el espariol, el
francés ni el inglés, se incluird una traduccion a uno de estos idiomas.

El OCPM es el responsable de garantizar que se elabore y someta a
aprobacion un PPB. El contenido de cada PPB variara en funcion del buque
al que se aplique. En la EPB se habran determinado las caracteristicas
esenciales del buque y las posibles, amenazas y puntos vulnerables. Al
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preparar el PPB se deben tener plenamente en cuenta estas caracteristicas.
Las Administraciones pueden elaborar orientaciones sobre la preparacion y
contenido de los PPB.

La preparacion de un PPB eficaz se basa en una evaluacion detenida de
todos los aspectos relacionados con la proteccién del buque, que debe
incluir, en particular, un analisis detallado de las caracteristicas fisicas y
operativas de ese buque, incluidas sus travesias habituales.

4.21.5.5. Mantenimiento, modificacién y actualizacién del Plan

La Administracion podra delegar el examen de los planes de proteccion de
los buques, o de enmiendas a un plan previamente aprobado, en
organizaciones de proteccién reconocidas.

En tales casos, la OPR encargada del examen del plan de proteccion para
un buque en particular, o de las enmiendas al mismo, no habra participado
en la preparacion, de la evaluacion del buque ni del PPB ni de las
enmiendas que se estén sometiendo a examen.

Cuando se presente para aprobacion un PPB o enmiendas a un plan
previamente aprobado, se acompafara la evaluacion de la proteccion que
haya servido de base para la elaboracion del plan o de las enmiendas.

El personal que lleve a cabo las auditorias internas de las actividades de
proteccion especificadas en el plan o que evalie su implantacion sera
independiente de las actividades objeto de verificacion, a menos que esto no
sea factible por el tamafio y la naturaleza de la compaiiia o del buque.

La Administracion determinara qué cambios a un plan de proteccion del
bugue aprobado o del equipo de proteccion especificado en un plan
aprobado no se implantaran sin que ella haya aprobado las correspondientes
enmiendas a ese plan. Estos cambios seran por lo menos tan eficaces como
las medidas prescritas en el Capitulo XI-2 del SOLAS y en la Parte A del
Caddigo PBIP.

La naturaleza de los cambios del PPB o del equipo de proteccion que hayan
sido especificamente aprobados por la Administracién de conformidad con lo
dispuesto en el Codigo PBIP estara documentada de forma que quede clara
tal aprobacion. Esa aprobacion estara disponible a bordo y se presentara
junto con el certificado internacional de proteccion del buque (o el certificado
internacional de proteccidén del buque provisional). Si estos cambios son
provisionales no sera necesario conservar dicha documentacion a bordo una
vez que se vuelva a las medidas o el equipo originales aprobados.
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5. Metodologia

La metodologia de la investigacion que utilizo en este trabajo, es una
combinacién del método histérico y del método hipotético-deductivo, por otro
lado es comparativa (analiza), descriptiva (expone) y normativa (valora) .Las
herramientas a utilizar para esta investigacion, en lineas generales, dimanan
de las estadisticas y de la legislacion aplicable a cada apartado, asi como
consultas de hechos reales constatados, bibliografia, diferentes
administraciones, profesionales, investigadores etc... En algunas ocasiones,
de mi propia experiencia profesional.

Los primeros datos que surgen en esta tesis, para lograr un estudio eficiente,
junto con un analisis de los mismos, obteniendo la normalizacién referente a
la reglamentacion maritima, son sin duda los relativos a la fase previa a la
construccién de los buques, también durante la construccion de los mismos,
asi como en su vida util, son casi siempre coincidentes, con la eficaz gestion
de un sistema de gestion de la seguridad, no teniendo necesariamente
porque corresponderse con un sistema de calidad. Comenzaré entonces,
con un par de cuadros estadisticos, que nos faciliten una primera impresion,
sobre los encargos en la construccion naval mundial y nacional.

Atendiendo a las diferentes partes de las que trata esta tesis, adecuo las
herramientas a utilizar para la obtencién de datos, analisis y obtener los
resultados y las conclusiones. Dandole la coherencia necesaria, en toda
investigacion.

Los datos, los obtengo de instituciones como la EMSA, con su potente
maquina Equasis, de la OMI habiéndome hecho usuario de IMODOCS,
donde accedo rutinariamente, estando al dia de las diferentes resoluciones
gue afectan a la seguridad, a la pagina oficial del ministerio de fomento,
donde se encuentra la legislacion nacional y la adquirida por ser firmante de
diferentes convenios internacionales, asi como al ser Espafia miembro de la
UE, procedo al estudio y andlisis de las directivas comunitarias.

Es sin duda en los tiempos que corren, que internet es una via eficaz de
acceso a la informacién, sin embargo hay que desechar muy buena parte de
la misma, si carece de rigor cientifico como es el caso de Wikipedia. Y lo
explico: En Wikipedia, aunque hay muchas fuentes fiables, corroboradas
continuamente por revisores, no garantiza que estos revisores comprueben
las fuentes de informacion, tampoco la preparacién de los articulos, ni la
autoria de los mismos, muchas veces andnima, podria verse viciada por una
voluntad capciosa, es decir: si un grupo de individuos, sin tener certificada
formacion, ni veracidad alguna del contenido que escriben, se ponen de
acuerdo en elevar un rumor, sin ser ni siquiera hipotesis, podrian escribir en
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Wikipedia y elevar el articulo a publico, hasta incluso promocionarlo. Sin
ningun tipo de garantias. Asi que de entrada desecho este recurso, como
fuente de informacion. Utilizando Unicamente en internet fuentes oficiales,
donde a propésito de la tesis que me ocupa, garantizan la “Seguridad” y el
rigor cientifico de los datos a evaluar. Por supuesto, la bibliografia
consultada, relacionada al final de la tesis, es el mayor soporte para poder
sostener todo el estudio.

5.1. Apartados a tratar

Los apartados generales a tratar son:
Seguridad al buque

Seguridad a las personas “Safety”

Seguridad contra la intrusion, pirateria, polizonaje y
antiterrorista.“Security”

Seguridad al buque, es un interesante apartado, donde a través de la
legislacion, sobre todo la relativa a los reconocimientos y certificados
necesarios, para la construccion como para la operatividad de un buque,
intervienen necesariamente dos areas del conocimiento como son la
Construcciéon naval y la gestion maritima, estudiando el importante papel de
las sociedades de clasificacion, al tener delegado por el estado rector del
puerto, muchas de las competencias inherentes a la administracion de
bandera del buque.

Qué pasos hay que seguir en materia de seguridad, para la construccion de
un buque, como intervienen la diferentes legislaciones, como la OMI
armoniza el proceso a través de la SARC Resolucion A.948 (23), para llevar
a buen puerto una idea inicial de buque, un negocio que sea rentable, una
actividad a la que se va a dedicar ese buque, cumpliendo con los elementos
de seguridad necesarios. Todo esto debe de ser compatible, la optimizacion
a mi entender, se consigue aplicandolo.

Quién tiene las competencias en cada materia, que funciones tienen los
diferentes intervinientes, que responsabilidad, como se debe de gestionar,
gue supone para la empresa naviera, los astilleros, los ingenieros, los
trabajadores, la administracion. Coémo se esta aplicando realmente todo lo
gue me ocupa en este trabajo de tesis, que no es otro que el de analizar y
estudiar la eficiencia de la seguridad en los buques. Planteados en los
objetivos, marcan el rumbo a seguir para obtener resultados vy
posteriormente las conclusiones a los mismos.
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Logicamente, el SOLAS, cadigos especificos y las diferentes resoluciones de
la OMI, Directivas de la UE o leislacién nacional, son manuales de consulta
del dia a dia, de mi investigacion.

No queda acotado el campo de toda la metodologia de la investigacién, a
estos recursos, también desarrollo una actividad continua de evaluacién y de
adquisicion de conocimientos en seguridad, asisitiendo a diferentes
conferencias: unas relacionadas con el tema que me ocupa y otras no tanto;
congresos y seminarios, cursos de formacién. La consulta continuada con
distintos profesonales del sector, investigadores, especialmente mi
directores de tesis, como es légico, siguiendo sus pasos y las pautas que
establecemos, asi como asumiendo continuadamente sus sabias
correcciones e incorporando todo lo que sea aplicable al campo de
seguridad que nos ocupa. Sumandolo a los conocimientos adquiridos en los
estudios de diplomado/licenciado en marina civil, la graduacién oficial en
estudios técnicos de nautica y transporte maritimo, el master oficial cursado,
donde opté por la especialidad de investigacion e innovacion pura, que
comprende la parte académica.

Mi propia experiencia profesional, habiendo navegado en diferentes tipos de
buques gaseros, quimiqueros, bulckcarriers, convencionales de pasaje y
pax-ro, portacontenedores, carga general etc. Han sido verdadero trabajo de
campo, donde poner en practica la teoria adquirida. Culminados con la
expedicion de mi licencia de piloto de primera clase con mando de capitan,
hasta 6.000 GT, en disposicion de obtener en breve, la maxima clasificacion
de capitan sin limitacion de tonelaje, tras mas de diez afios de embarques.
Por ejemplo: El curso que he realizado con su correspondiente certificado,
de “oficial de proteccién del buque” OPB-ISPS, que me habilita para ejercer
las atribuciones como oficial de seguridad en mi puesto de trabajo, es
aplicable para la parte de “Security” contra la intrusion, antiterrorismo,
polizonaje y pirateria y las medidas a adoptar en cada caso. Esta
directamente relacionado.

Todo esto adquiere un verdadero sentido investigador, si utilizando desde un
punto de vision critica, traslado a los ojos del lector, los conocimientos al
respecto y las nuevas aportaciones, ordenandolos y plasmandolos en esta
tesis doctoral.

Trataré los datos de las diferentes inspecciones, el PSC “Port State Control”,
particularizado para el caso espafiol,que no son otra cosa que una auditoria
por parte de la administracion, que nos indican si el buque cumple con las
garantias de seguridad necesarias para navegar. Las singularidades de las
estadisticas al respecto, nos aportaran una impresion real de la eficiencia de
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las diferentes inspecciones, del estado de la flota mundial y nacional, del
perfil de riesgo y otros resultados que evallo en un siguiente capitulo.

5.1.1. Seguridad del buque

La metodologia especifica utilizada en este apartado, se compone de la
obtencién de datos estadisticos, precedidos de la legislacion que afecta a la
seguridad al buque. Busco una composicién de elementos como son: La
contratacion de la construccién de buques, que nos reflejara en cierta forma,
quién esta haciendo las cosas bien, la revisién de planos, el papel de las
sociedades de clasificacion, el papel de la administracion, qué nos aportan
las inspecciones de los diferentes MOU, particularizando al de Paris, qué
certificados debemos llevar a bordo, que nos piden en una inspeccion, que
legislacion debemos aplicar; SOLAS, Lineas de carga de 1966, Las
diferentes resoluciones de la OMI, la legislacion nacional. Ademas de
observar la evolucidn cronolégica-histérica, en materia de seguridad.

Los diferentes tipos de reconocimiento, en cuanto a la vida util del barco,
como se debe realizar una inspeccion, cuando debemos proceder a la
misma, que elementos se deben revisar, obteniendo datos y de estos datos
evaluarlos y analizarlos. Para posteriormente obtener las conclusiones.

La armonizacion de la resolucion A.948 (23) de la OMI, en cuanto a los
reconocimientos, nos aportara singularidades de los mismos, y haré especial
hincapié a los certificados que debemos de llevar abordo. Sabiendo que los
certificados garantizan oficialmente, el estado de los diferentes elementos
gue necesita el buque para poder hacerse a la mar, de una forma segura.

Contemplaré de manera especial las inspecciones por el estado rector del
puerto PSC tanto para la construccion como para la vida del buque, del MOU
de Paris nos interesara entre otras cuestiones, el perfil de riesgo y como se
efectan este tipo de controles. Que procedimientos se estan aplicando y
cuales se deberian aplicar, es una cuestion que considero fundamental.

Las estadisticas de Equasis y del Ministerio de Fomento, como alguna otra
fuente entre las que se encuentra la IACS, nos daran muchas respuestas, a
todas estas cuestiones que planteo, siendo todo en su conjunto la
metodologia deductiva propuesta, para este trabajo.

5.1.2. Seguridad a las personas “Safety”

Enfatizaré mediante el andlisis de los datos de fuentes oficiales, cuales son
las principales causas y a través del estudio analitico de los mismos,
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analizaré los accidentes maritimos, especialmente de las pérdidas totales de
los buques, como ha ido cambiando este escenario a lo largo de estos
ultimos afos, obteniendo distintos resultados y conclusiones.

De la experiencia profesional, hago un verdadero trabajo de campo, de cémo
se lleva a la préctica, estas distintas disposiciones, detalladas en el estado
del arte, analizaré y criticaré resultados, de este trabajo, con mis propios
datos, obtenidos de buques en los que he navegado. Atendiendo a la propia
legislacion en la materia que obliga, buscando los errores o los aciertos de
las empresas, de la administracién o de quién corresponda en este campo.

Los ultimos avances, “Safeseanet”, “LRIT” o utilizacién del AlS, que son de
especial mencién, me interesa la utilizacibn mas adecuada de estas ayudas
a la seguridad a la vida humana en el mar.

La probleméatica de los puertos refugios, tras el accidente maritimo, cobrara
un apartado singular en la eficiencia de las administraciones, no solo a
través de la legislacion, si no de su aplicacion en el caso real.

5.1.3. Proteccién y seguridad maritima “Security”

En este apartado, a través de herramientas como GISIS, obtengo datos
estadisticos de la OMI, buscando unos resultados, para elaborar mis propias
conclusiones. En el ambito de la proteccion, este tipo de herramientas que
acceden a bases de datos mundiales, muchas veces en tiempo real, me
permiten obtener conjugandolo con otras fuentes, unos resultados y
conclusiones muy certeros, asi como la evolucion de los distintas amenazas
gue afectan a la proteccion, principalmente en el polizonaje y la pirateria.

Observaré que la fiabilidad de los datos depende de la fuente a la que
acuda, por eso daré una mayor prioridad a los obtenidos de IG, que es la
agrupacion de los principales clubs de proteccidén e indemnizacion.

En el estudio cualitativo, me encontraré inmerso en los procedimientos y
evaluaciones necesarias para elaborar un plan de proteccion, las
necesidades que tendra el mismo, la interferencia con otros planes o
procedimientos, buscando la eficiencia del plan, qué medidas adoptar y que
herramientas utilizar.

Andlisis comparativos de distintos periodos, me mostraran la evolucién del
polizonaje, asi como las diferentes caracteristicas del mismo, apoyado en los
datos que obtengo de fuentes fiables.

Un estudio analitico continuo, sera la herramienta para determinar como
evoluciona la lucha contra la pirateria, con la normativa al respecto, obtendré
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eficaces resultados de las diferentes medidas adoptadas por los implicados
en la proteccion ante esta amenaza.

5.2. Relacion cronolégica de los buques en los que he navegado y
actividad laboral maritima

>

>

YV V V A\

A\

2004-2006 Précticas de Alumno de puente, navegacién interoceanica
en buques frigorificos, pasaje y graneleros.

2006 Oficial de puente en los buques “Primo M.”, (Ago-Oct) y en el
LPG “Bécquer” (Dic). Banderas espariolas.

2007 Oficial de puente en el LNG “Mraweh” (Mar-May), tripulacion
internacional, Pabell6n Liberiano.

Capitan del Motovelero en ketch, oceanogréafico Vell Mari”. (Jul-Dic),
Pabellon espafiol.

Oficial de puente del Superfast ro-pax “Levante” (Dic-Ene).2008
20080ficial de puente portacontenedores “Catalina del Mar” (Mar-Jul),
Oficial de puente en el portacontenedores “Ruiloba”, (Sep-Oct).
Supervisor de Jetty Balcova Holding N.V. Malabo Guinea Equatorial,
(Oct-Dic).

2009 Oficial de puente de la draga de succién mas grande del mundo,
“Cristébal Colon” Pruebas de mar para La Naval, tripulacion de
Consulmar. (May-Jun).

Pruebas de mar, del buqgue " Juan Carlos I" nuevo portaviones de la
armada espafola, como oficial para Navantia. (Sept).

1er. Oficial de puente del “B-333” para JDN, tripulacién Consulmar,
(Dic-Ene).

2010 Capitan M/Y “Elba” , Gira Atlantico y trabajos de mantenimiento
en puerto (Abr-May)

2011 Capitan del yate de lujo “Tabarka”, navegacion y director
comercial del charter en Ibiza. (May-Ago)

2012 Chief mate para entregar el catamaran de lujo a vela, “Eser’.
Viaje internacional La Corufia-Turgutreis Turquia. (Mayo).

2013 Oficial de puente: en el buque de carga general “Anzoras” de
bandera espafiola, viajes internacionales. Encargado de la ruta de
navegacion, archivos, provisiones, bounded & stores, oficial de carga,
botiquin, etc. (Oct-Abril).

2014 Profesor de Certificado de profesionalidad maritima en
Formaziona (Sararte SL).(Mar-Ago)

Profesor de certificado de especialidad oficial para trabajadores del
mar Laix Universal. La Corufia.(Mar-Nov)

Miembro del comité de direccion, de la escuela internacional de
doctorado de la Universidad de la Corufia.(Jun-Actualidad)
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» 2015 Profesor titular de certificado de especialidad oficial para
trabajadores del mar, Tragsatec e llunion Facility Services, Madrid
(Mar-Junio)

» Profesor de certificado de especialidad oficial para trabajadores del
mar, Laix Universal, Madrid. (Ene-May)

» Chief Officer en el bugue de carga general, Eems Sky, (Jun-
Actualidad)
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6. Resultados y Conclusiones
6.1. Resultados

Siguiendo las pautas marcadas en la metodologia y el estado del arte en sus
apartados correspondientes, procedo a la consecucién de los resultados de
esta investigacion en las vertientes donde he basado el trabajo.

Seguridad del buque
Seguridad a la vida humana en el mar “Safety”

Proteccion maritima “Security”

6.1.1.-Seguridad del buque
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Fig. 6.1 Construccion naval mundial 1970-2012

Fuente: Fearnleys, Platou, Millones de TPM

Para empezar muestro la evolucion del mercado mundial de construccion de
buques y la cartera de pedidos a nivel nacional, son unos indicadores claros
de la situacién de este subsector, que nos introduce en la esfera del sector
maritimo. Observo (Fig. 6.1.) que en la cartera de pedidos se produce un
pico de demanda en el 2008, cayendo otra vez en picado hasta el 2012, sin
embargo el numero de entregas se estabiliza por encima de los 100
milllones TPM.
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Fig. 6.2 Contratacion de buques mercantes en astilleros espafioles
Fuente: Gerencia del Sector Naval

A patrtir del 2010 se ha quedado totalmente estancada la cartera de pedidos.
(Fig. 6.2)

6.1.1.1. De los Reconocimientos y Certificados

Entiendo seguridad al bugue como aquella parte de la seguridad, en la que
los aspectos estructurales, mecanicos y eléctricos, se vean comprometidos
para cumplir con su funcionamiento y habitabilidad.

SOLAS en su parte A-1 Regla 3-1, nos dice: “Ademas de las prescripciones
gue figuran en otras partes de las presentes reglas, los buques se proyec-
taran, construirdn y mantendran cumpliendo las prescripciones sobre aspec-
tos estructurales, mecanicos y eléctricos de una sociedad de clasificacion
gue haya sido reconocida por la Administracién de conformidad con las dis-
posiciones de la regla XI-1/1, o las normas nacionales aplicables de la Admi-
nistracion que ofrezcan un grado de seguridad equivalente.”

Las sociedades de clasificacidon tienen un principio basico que conforma su
sistema de trabajo, velando por la promocion en la seguridad maritima
mediante el desarrollo de normas de clasificacion, atendiendo a los avances
gue se producen en la ingenieria naval y marina. Supervisan todas las
etapas de la construccién y montaje del buque, hasta el punto de garantizar
que se utilizan los materiales, componentes, sistemas y subsistemas
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adecuados y homologados. Emitiendo el certificado de clase, ya anterior-
mente nombrado.

Revisién de los Planos

El proyecto del buque sera sometido al estudio de una sociedad de
clasificacion y a la inspeccion de la administracion que velar4 porque se
cumplan las prescripciones de clase, la seguridad del buque en su proyecto
y devolvera el proyecto si observa deficiencias, o procedera su aprobacion si
cumple con las reglas, antes de la construccién del mismo.

Los reconocimientos para la asignacion de la clase, son distintos que los
estatutarios, el analisis de otras disposiciones complementarias sobre una
navegacion segura, proteccion de la vida humana, prevencion de la contami-
nacion y manejo de la carga, se produce de una manera natural en el
contexto de asignacion de clase. Hoy en dia con la ejecucién de los recono-
cimientos estatutarios, las sociedades funcionan como agentes de los
gobiernos asumiendo parte de sus tareas.

6.1.1.2 Buques IACS

Ship Type IACS Non IACS/No Record Total

General Cargo Ships 5,830 17.4% 4,950§ 43.3% 11,780 23.3%
Specialized Cargo Ships 175 0.4% ?5 0.7% 250 0.5%
Container Ships 4,607 11.8% 235 2.1% 4,842 9.6%
Ro-Ro Cargo Ships 1,262 3.2% 1?6§ 1.5% 1,438 2.8%
Bulk Carriers 8,713 22.2% 85? 7.5% 9,570 18.9%
Qil and Chemical Tankers 8,341 21.3% 1_.632% 14.3% 9,973 19.7%
Gas Tankers 1,402 3.6% 136 1.2% 1,538 2.0%
Other Tankers 270 0.7 % 183 1.6% 453 0.9%
Passenger Ships 1,509 3.8% 1_.384% 12.1% 2,893 5.7 %
Offshore Vessels 4,201 10.7% 560 4.9% 4,761 9.4%
Service Ships 1,256 3.2% 990 8.7% 2,246 4.4%
Tugs 630 1.6% 254 2.2% g84 1.7%
Total 39,196 100%o 11,432 100%o 50,628 100%o

Non IACS,
No Record
23%0

IACS
77%

Fig. 6.3. Numero total de buques por tipo y Clasificacion >500GT

Fuente: Equasis. Miembros IACS a 31/12/2012
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En la base de datos de Equasis, se demuestra como los buques mayores de
500GT, predominan los clasificados por SS.CC pertenecientes a IACS, tanto
en numero como en tonelaje, en los porcentajes que nos muestran en las
figuras.(77% por numero y 96% por tonelaje en el total)

Ship Type IACS MNon IACS/No Record Total
General Cargo Ships 44,320 4.4% 11,288§ 30.3% 55,607 5.3%
Specialized Cargo Ships 3,072 0.3% 312 0.8% 3,383 0.3%
Container Ships 173,852 17.3% 1,??0% 4.8% 175,621 16.9%
Ro-Ro Cargo Ships 43,946 4.4°% ?98 2.1% 44,744 4.3%
Bulk Carriers 349,150 34.8% 10;2445 27.5% 359,395 34.5%
0il and Chemical Tankers 275,443 27.4% 5;0665 13.6% 280,509 27.0%
Gas Tankers 49,624 4.9% 18? 0.5% 49,810 4.8%
Other Tankers as51 0.1% 201 0.5% 1,152 0.1%
Passenger Ships 30,255 3.0% 3;?495 10.1% 34,004 3.3%
Offshore Vessels 25,958 2.6% 1,374% 3.7% 27,332 2.6%
Service Ships 6,250 0.6% 1;9985 5.4% §,248 0.8%
Tugs 665 0.1% 218 0.6% 883 0.1%
Total 1,003,484 100% 37,204 100