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Prologo

Durante el transcurso de los afios de estudio en la Licenciatura en Nautica y Transporte Maritimo vas
percibiendo lo amplio que es el abanico de materias impartidas. Y te preguntas porque si has elegido
una carrera de navegacion con buques mercantes te ensefian conceptos de quimica, fisica,
electrotecnia, electronica y automatica entre otros. Si reflexionas en ello, te das cuenta que en medio
del mar un piloto no solo debe saber gobernar el barco. Tiene que saber actuar como: el estibador, el
planner, el médico, el meteordlogo, el radio operador, el bombero, el relaciones publicas, el
responsable de la Prevencion en Riesgos Laborales, el protector de buque, entre otros. Ademas tiene
que saber moverse en campos como informatica, mecénica y electricidad. Todo esto hace de los
estudios de nautica una de las carreras con un abanico de materias mas ancho.

Los buques son pequefios pueblos flotantes y necesitan su organizacion como tal y los estamentos
bésicos de toda civilizacién. El organigrama de un buque equipararia al capitan con el alcalde y a los
marineros con la clase obrera. La tripulacion necesita sus zonas de descanso, sus alimentos, su area
sanitaria, sus zonas de trabajo y la zona de gobierno, entre otras.

Las tripulantes pasan las 24 horas del dia rodeados de sus compafieros de trabajo y sin salir del barco
habitualmente. EI mismo buque es lugar de trabajo y hogar de descanso. Es muy importante el saber
diferenciar las horas laborables de las de descanso. Las relaciones entre tripulantes no suelen
quedarse en simples compaferos de trabajo pues compartimos tantas horas entre nosotros que las
mismas tienden a radicalizarse para bien (amistad) o mal (odio). De las experiencias durante mis
embarques afirmo que la inmensa mayoria de la gente de mar se muestra muy receptiva y amistosa.
Aunque siempre hay alguna excepcion.

De todas las asignaturas estudiadas hay dos que considero las més Utiles e importantes para moverse
posteriormente por el mundo laboral maritimo, que son ingles y derecho. Durante el trascurso de la
licenciatura he asistido a multitud de asignaturas de derecho. Pero todas ellas me hacian reflexionar
sobre la misma idea. Yo consideraba que la materia era, de por si, distante, complicada y de dificil
comprension. Este trabajo tiene como principal objetivo acercar el derecho maritimo a los
estudiantes. Mi intencidn es realizar un trabajo para que cualquier estudiante de nuevo ingreso pueda
ojear y llevarse una idea general de los convenios que hay, de sus protocolos y enmiendas, de sus
problematicas y de sus repercusiones en el mundo maritimo. Consiguiendo asi un apoyo para las
posteriores asignaturas.
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3.- Acronimos v abreviaturas

ABS

AIS

ANAVE

BCCode
BIMCO

BV
DGMM
DNV
ECDIS
EMSA
FAO
GL
GMDSS
GRT

HSC
IACS
IAPH

ICS
IMO (OMI)

INTERCARGO

INTERTANKO

American Bureau of Shipping

Automatic ldentification System

Asociacion de Navieros Espafioles

Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes
Baltic and International Maritime Council

Bureau Veritas
Direccion General de la Marina Mercante
Det Norske Veritas

Electronic Chart Display and Information System
European Maritime Safety Agency

Food and Agriculture Organization of the United Nations
Germanischer Lloyd

Global Maritime Distress and Safety System (SMSSM)

Gross Register Tonnage

Code High Speed Craft Code

International Association of Classification Societies LTD
International Asociation of Ports and Harbours
International chamber of shipping

Organizacion Maritima Internacional

International association of dry cargo shipowners

International Association of Independent Tanker Owners
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ISM (IGS)

ISM

ISO
ITOPF

LR
LRIT

MARPOL

MCA

MEPC (CPMM)
MES
MMSI
MSC
NRT
OCIMF
ONU
PSC

RD
RINA
RO-PAX
RO-RO

SENIAT

International Safety Management

Instituto Social de la Marina

International Organisation for Standardisation.
International Tanker Owners Pollution Federation limited
Lloyd’s Register

Long Range Identification and Tracking Systems

Convenio Internacional para la prevencion de la contaminacion

Maritime Costguard Agency
Marine Environment Protection Committee (IMO)
Marine Evacuation System
Maritime Mobile Service Identity
Maritime Safety Commity (IMO)
Net Register Tonnage

Oil Companies Marine Forum
Organizacion de Naciones Unidas
Port State Control

Real Decreto

Registro Italiano Navale

Roll on/Roll off passenger

Roll on/Roll off

Servicio Nacional Integrado de Administracion Aduaneray Tributaria
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SIGTTO

SNAME

SOLAS

SWL

UNCITRAL

UNCTAD

VDR

VHF

VLCC

VTS

Society of internacional gas tankers and terminal operators LTD
Society of Naval Architects and Marine Engineers

Convention for the Safety of Live at Sea

Safe Working Load

United Nations Commission on International Trade Law
United Nations Conference on Trade and Development
Voyage Data Recorder

Very High Frequency
Very Large Crude Carrier

Vessel Traffic Service
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4.- Introduccion

Todas las explicaciones de los convenios estan dividas en tres partes:

Cronos:

Informacion relativa a la evolucion del convenio, cuando se redacto, se aprobd, entr6 en vigor y fue
enmendado, entre otros datos. Se especifican fechas y lugares donde se realizan las acciones,
queriendo dar una informacién sobre la historia de dicho convenio.

Contenido:
Informacion sobre la estructura del convenio, los anexos, las enmiendas y los datos mas importantes
de cada uno. Se explican también los cambios relevantes que provoca cada convenio.

Como afectaria al bugue ejemplo:

En este apartado de mi trabajo haré un ejercicio tedrico que consiste en buscar las normativas que
pueden afectar a un buque ejemplo. He determinado estudiar el buque Zurbaran de Acciona
Trasmediterranea en el que he realizado ocho meses de mis practicas como alumno de puente.
Siempre que sea posible, en el capitulo de cada normativa nombraré las posibles consecuencias que
tienen las correspondientes legislaciones sobre la operatividad y construccion de este buque.
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5.- Cuadro introductorio traducido

N\ | L7
Z 1 N

l'\a-o
| 2

Maritime Traffic

SOLAS 74 Safety Of Life At Sea SEVIMAR 74 | Seguridad de la Vida humana en
la Mar
MARPOL Maritime Polution Convenio Internacional para la
73/78 prevencion de la contaminacion
por los bugues
COLREG 72 Colision Regulation RIPA 72 Regulacién Internacional para la
Prevencion de los Abordajes
SUA 88 Convention for the Suppression Convenio para la represion de
of Unlawful Acts against the actos ilicitos contra la seguridad
Safety of Maritime Navigation de la navegacién maritima
IMDG 65 International Maritime Codigo Maritimo Internacional de
Dangerous Goods Mercancias Peligrosas
LL 66 Load Lines Convenio Internacional  sobre
Lineas de Carga
STCW 78 International  Convention on | Formacion78 | Convenio internacional sobre
Standards of Training, normas de formacion, titulaciéon y
Certification and Watchkeeping guardia para la gente de mar
for Seafarers
PROT SFV 93 | Safety of Fishing Torremolinos | Convenio Internacional para la
Vessels 93 seguridad de los buques pesqueros
FAL 65 Facilitation of  International Facilitar el Trafico Maritimo

Internacional

Intervention 69

International Convention relating
to Intervention on high seas in
cases of Oil Pollution casualties

Intervencion
69

Convenio Internacional relativo a
intervencion en alta mar en
accidentes que causen
contaminacion por hidrocarburos

establishment on an International

SALVAGE 89 | International Convention on Cadigo Internacional sobre
Salvage salvamento maritimo
BWM 04 Ballast Water  Management Convenio sobre la Gestion del
Convention agua de lastre
CsC 72 Convention for Safe Containers Convenio sobre Seguridad de
Contenedores
BUNKERS 01 | International Convention on Responsabilidad por
Civil Liability for Bunker Oil contaminacion de combustible de
Pollution Damage los buques
CLC 69 Civil Liability Convention Convenio  Internacional  sobre
Responsabilidad Civil por
Derrames de Hidrocarburos
FUND 71 International Convention of the | FONDO 71 Convenio Internacional sobre la

Constitucion de Fondo Internacional

Fund for compensation for oil de indemnizacion por Derrames de
pollution damage Hidrocarburos

SAR 79 International ~ Convention  on Convenio sobre busqueda vy
Maritime Search and Rescue salvamento maritimo

INMARSAT Convention on the International Convenio Internacional de

76 Maritime Satellite Organization Telecomunicaciones  Maritimas

por Satélite

Ferran Ferré Mo
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LC 72 | Convention on the Prevention of | Convenio de | Convenio sobre el vertimiento de
(London Marine Pollution by Dumping of | Londres 72 desechos en el mar
Dumping Wastes and other Matter
Convention)
NUCLEAR 71 | Convention relating with Civil | Nuclear 71 Convenio relativo a la
Liability in the Field of Maritime responsabilidad civil en la esfera
Carriage of Nuclear Material del transporte  maritimo de
materiales nucleares
Liens and | International  Convention  of Convenio  Internacional  sobre
Mortgages 93 Maritime Liens and Mortgages Privilegios Maritimos e Hipoteca
Naval
PAL 74 Convention relating to the Convenio de Atenas relativo al
Carriage of Passengers and their transporte de pasajeros y sus
Luggage by Sea equipajes por mar
LLMC 76 Convention of Limitation of Convenio sobre limitacion de
Liability for Maritime Claims responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho
maritimo
OPRC 90 International Convention on Qil | Cooperacion | Convenio Internacional  sobre
Pollution Preparedness, | 90 Cooperacién 'y preparacion 'y
Response and Cooperation lucha contra la contaminacién por
hidrocarburos, 1990
HNS 96 International  Convention on | SNP 96 Convenio internacional  sobre
Liability and Compensation for responsabilidad e indemnizacién
Damage in connection with the de dafios en relacion con el
Carriage of Hazardous and transporte maritimo de sustancias
Noxious Substances by Sea nocivas y potencialmente
peligrosas
TONNAGE 69 | International Convention on | ARQUEO 69 | Convenio internacional sobre
Tonnage Measurement of Ships Arqueo de buques
STP71 Special Trade Passenger Ships | Servicios Acuerdo sobre Buques de Pasaje
Agreement Especiales 71 | que Prestan Servicios Especiales
SPACE STP | Protocol on Space Requirements | Espacios Protocolo sobre espacios
73 for Special Trade Passenger | Habitables 73 | habitables en buques de pasaje que
Ships prestan servicios especiales
AFS 01 International Convention on the | Anti-Fouling | Convenio Internacional sobre el
control of Harmful Anti-Fouling | 01 control de los sistemas anti
Systems on ships incrustantes perjudiciales en los
buques
BWM 04 International Convention for the Convenio internacional para el
Control and Management of control y la gestién de aguas de
Ships' Ballast Water and lastre y los sedimentos de los
Sediments buques
WR Nairobi 07 | International Convention  on Convenio internacional de Nairobi
wreck removal sobre la remocion de restos de
naufragio
ISM 98 International Safety Management | 1GS 98 Codigo Internacional de gestién
de la seguridad operacional del
bugue y la prevencion de la
contaminacion
ILO 06 International Maritime Labor | CTM 06 Convenio de Trabajo Maritimo
Convention

Cuadro 1: Cuadro Introductorio Traducido
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CONVENIOS Entrada en vigor N° Estados contratantes (IJ\/;un d':';nelaje
IMO Convention 17/03/1958 168 97,22
SOLAS 1974 25/05/1980 159 99,04
SOLAS protocol 1978 01/05/1981 114 96,16
SOLAS protocol 1988 03/02/2000 93 93,65
Stockhlom Agreement 1996 01/04/1997 11 8,59
LL 1966 21/07/1968 159 99,02
LL Protocol 1988 03/02/2000 89 93,85
TONNAGE 1969 18/08/1982 149 98,85
COLREG 1972 15/08/1977 153 98,36
CSC 1972 06/09/1977 78 60,95
SFV Protocol 1993 - 17 19,78
STCW 1978 28/04/1984 152 99,01
STCW-F 1995 (pescadores) - 12 5,26
SAR 1979 22/06/1985 94 59,75
STP 1971 02/01/1974 17 23,98
SPACE STP 73 02/06/1977 16 23,33
INMARSAT C 76 16/07/1979 93 93,25
INMARSAT OA 76 16/07/1979 89 91,63
FAL 1965 05/03/1967 114 90,31
MARPOL 73/78 Annexo | y 1l 02/10/1983-06/04/1987 149 99,01
MARPOL 73/78 Annexo Il 01/07/1992 131 95,08
MARPOL 73/78 Annexo IV 27/09/2003 122 80,75
MARPOL 73/78 Annexo V 31/12/1988 138 96,98
MARPOL 73/78 Annexo VI 19/05/2005 54 82,65
LC 1972 30/08/1975 85 67,09
LC Protocol 1996 24/03/2006 37 32,22
INTERVENTION 1969 06/05/1975 86 74,4
INTERVENTION Protocol 1969 30/03/1983 53 48,67
CLC 1969 19/06/1975 38 2,89
CLC Protocol 1976 08/04/1981 53 56,41
CLC Protocol 1992 30/05/1996 121 96,39
in vigor
FUND 1971 16/10/1978 ; 1105 /200290 desde
FUND Protocol 1976 22/11/1994 31 47,33
FUND Protocol 1992 30/05/1996 103 94,12
FUND Protocol 2003 03/03/2005 23 19,84
NUCLEAR 1971 15/07/1975 17 20,38
PAL 1974 28/04/1987 32 40,8
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LLMC 1976 01/12/1986 52 49,08
LLMC Protocol 1996 13/05/2004 34 35,48
SUA 1988 01/03/1992 152 92,84
SALVAGE 1989 14/07/1996 57 47,16
OPRC 1990 13/05/1995 97 67,03
HNS 2000 14/06/2007 23 30,88
BUNKERS 2001 21/11/2008 37 75,25
AFS 2001 17/09/2008 36 62,74
BWM 2004 - 18 15,36
NAIROBI WR 2007 - -

Cuadro 2: Estado Juridico de convenios a fecha de 15 de Abril de 2009

cODIGOS Entrada en vigor

IBC (CIQ) Codigo Internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten | 01/07/1986-
productos quimicos peligrosos a granel 06/04/1987

IGC (CIG) (_:odlgo Internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten gases 01/07/1986
licuados a granel

Grain Cadigo Internacional para el transporte sin riesgos de grano a granel 01/01/1994

HSC (NGV) Cadigo Internacional de seguridad para naves de gran velocidad 01/01/1996

ISM (IGS) Cadigo Interpaugpal de gestion de la seguridad operacional del bugue y la prevencion 01/07/1998
de la contaminacion

LSA (IDS) Cadigo Internacional de dispositivos de salvamento 01/07/1998

FTP (PEF) 1%%3?0 Internacional para la aplicacion de procedimientos de ensayo de exposicion al 01/07/1998
Codigo Internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear

INF (CNI) irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques 01/01/2001

FSS (SSCI) Cadigo Internacional de sistemas de seguridad contra incendios 01/07/2002

IMDG Cadigo Internacional de mercancias peligrosas 01/01/2001

ISPS (PBIP) Cadigo Internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias | 01/07/2004

BHC (CGrQ) Cabdigo Inte(na_0|onal para la construccion y equipo de buques que transporten 06/04/1987
productos quimicos peligrosos a granel

STCW Cadigo Internacional de formacidn, titulacion y guardia para la gente de mar 01/02/1997

Técnico NOx C_odlgo Internacional Tec_nlco rela_ltlvo al control de las emisiones de Oxidos de 19/05/2005
nitrogeno de los motores diesel marinos

Investigacién | CAdigo Internacional de normas y practicas recomendadas para la investigacion de los

> L o 01/01/2010

de siniestros aspectos de siniestros y sucesos maritimos

IS Cddigo Internacional de estabilidad sin averia 01/07/2010

IMSBC Cadigo Internacional de cargas s6lidas a granel 01/01/2011

Cuadro 3: Estado juridico de cddigos a fecha de 15 de Abril de 2009
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6.0.- Mi bugue ejemplo, el Zurbaran

Armador: Trasmediterranea

Astillero: Astilleros Espafioles S.A. (Astilleros de Sevilla)
Puesta de quilla: 29.05.98

Entregado: 08.03.00

N° yarda: 289

Clase: Lloyd’s Register of Shipping
Clasificacion: + 100A1 Roll On/Roll Off Cargo & Passenger Ship, +LM, UMS
Puerto de matricula: S/C de Tenerife
N°IMO: 9181091

Distintivo de llamada: ECLK

N° MMSI: 224882000

GRT: 22152

NRT: 6645

Peso Muerto: 7400

Desplazamiento: 16866

Eslora total: 180 m

Eslora entre perpendiculares: 168,7 m
Calado de verano: 6,51 m

Francobordo: 2,22 m

Puntal a la cubierta 5: 14,90 m

Manga de trazado (sin forro): 24,3 m

Manga de trazado (con forro): 25 m

Manga méxima: 25 m

Motores Principales: 4 WARTSILA 9L 3844
Potencia total: 23760 Kw

Hélices de proa: 2 BRUNVOLL FU-80
Potencia: 1300 Kw cada una

Velocidad: 22 nudos

Consumo: 22,5 ton/dia

Area de la cubierta 3: 3000 m?

Metros lineales: 1850 (utiles)

Alturade cbta3y5:5,20 m

Area de la cubierta 5: 3350 m?

Carga uniforme: 3,00 ton/m?

Limite por eje: 2 x 18 ton

Ancho rampa de proa: 4,50 m

SWL: 57,6 ton

Ancho rampa de popa: 17 m

SWL.: 115 ton

Ancho rampas pivotantes: 3,20 m

SWL: 180 ton

Enchufes: 30 en Cbta 3 440v 322 + Cbta 5 proa
Capacidad de los tanques: Lastre: 3942 m® Fuel: 1314 m* Gasoil: 30 m*® Agua dulce: 377 m®
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6.1.- Convenio IMDG 1965, edicién 2008

El codigo IMDG International Maritime Dangerous Goods, establece las medidas a tomar, durante la
carga, transporte y descarga de mercancias peligrosas. Para el buen cumplimiento del reglamento y la
ausencia de contradicciones, el IMDG tiene que unificar ciertos aspectos con el ADR 2009 (Acuerdo
Europeo sobre Mercancias Peligrosas por Carretera), RID 2007 (Reglamento relativo al Transporte
Internacional por Ferrocarril de Mercancias Peligrosas) y el OACI 2006 (Instrucciones Técnicas para
el transporte sin riesgos de mercancias peligrosas por via aérea)

Cronos

En el convenio SOLAS del 1960 se recomendo6 el desarrollo de un anexo con un reglamento
internacional para el transporte de mercancias peligrosas por mar. Tendria que hacer referencia a la
mercancia empaquetada, a la containerizacion, estiba y en particular a la segregacién de mercancias
incompatibles.

Un equipo del comité de Seguridad de la OMI junto a expertos de las Naciones Unidas en transporte
de mercancias peligrosas preparé el convenio en 1961. Los mismos expertos que en 1956 editaron las
exigencias minimas para el transporte de mercancias peligrosas en cualquier modo de transporte.

En 1965 se adopto el cddigo IMDG por la cuarta asamblea de la IMO. Este codigo qued6 endosado al
Anexo Il del Marpol. Desde entonces el codigo ha ido siendo modificado por el MSC, permitiendo a
la adaptacion del codigo a las innovaciones en dicho transporte. La IMO y las Naciones Unidas han
sugerido las modificaciones que posteriormente el MSC ha elaborado.

Contenido

Son de vital importancia los puntos donde la mercancia cambia de transporte. Teniendo en cuenta
que la inmensa mayoria del transporte relacionado con el mar, forma parte de uno mayor inter-modal
que tiene una interfaz en el puerto de origen y otro en el de llegada.

El transporte de mercancias peligrosas es cada vez mas comun y las tripulaciones y personal de las
terminales ya esta bastante habituado a ello. Por lo que se aplica el cddigo con soltura y sin provocar
grandes problemas ni demoras.

Las mercancias peligrosas son divididas en clases y estas Gltimas estan subdivididas en numeros. Las
clases agrupan mercancias con caracteristicas parecidas y riesgos semejantes. La parte que mas se usa
del cddigo es la lista de mercancias peligrosas que especifica todas las propiedades de cada una de las
mas de 3000 mercancias peligrosas que describe.
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INCOTERMS

documentos
riesgos
costos

Figura 1: Incoterms 2000

CLASES DE MERCANCIAS PELIGROSAS (CODIGO IMDG)

Clase 1 Clase 2 Clase 3 Clase 4 Clase 5 Clase 6 Clase 7 Clase 8 Clase 9
pustanciasy Gases Liquidos Solidos Oxil tancia: Material Sustancias Sustancia y
Objetos les Peroxidos Toxicas e Radiactivo Corrosivas objetos
Explosivos Organicos infecciosas peligrosos varios
A
70N\
7 S\
K 2
N 74
N\ ¢ S

Y

Al

Figura 2: Clases de mercancias peligrosas
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Clase 1 Explosivos

Clase 2 Gases

Clase 3 Liquidos inflamables

Clase 4.1 Sélidos inflamables

Clase 4.2 Substancias de combustion espontaneas
Clase 4.3 Substancias peligrosas con contacto al agua
Clase 5.1 Substancias oxidantes

Clase 5.2 Perdxidos orgénicos

Clase 6.1 Substancias toxicas

Clase 6.2 Substancias infecciosas

Clase 7 Material radioactivo

Clase 8 Substancias corrosivas

Clase 9 Substancias y objetos peligrosos varios

En el anexo | diferencian las mercancias peligrosas en 3 grupos segun el riesgo que entrafien al ser
empaquetadas. No entran en la clasificacién los productos de clase 1, 2, 6.2y 7.

Grupo | - Gran peligro
Grupo Il - Peligro medio
Grupo Il = Leve peligro

El IMDG se implemento con la guia EMS sobre procedimientos para responder a una emergencia en
buque que transportan mercancias peligrosas, y tiene como proposito de ensefiar a luchar contra
fuegos y vertidos de productos del cddigo IMDG.

Como afectaria al bugue ejemplo

El codigo se usa para la segregacion de mercancias peligrosas, por lo que un bugue ROPAX como el
Zurbaran o un buque portacontenedores son los mas adecuados para este apartado. Dado que estuve
embarcado en el Zurbaran de Acciona Trasmediterranea, seguidamente describiré como realizaba los
planos de carga con mercancia IMO.

El cédigo IMDG, el convenio sobre Lineas de Carga (Load Lines), el cédigo ISPS, el convenio
SOLAS, la Prevenciéon de Riesgos laborales son las legislaciones principales que se usan en la
operativa del Zurbaran. Tras llegar a puerto, atracar, amarrar y bajar la rampa de popa, se inicia
rapidamente la descarga. Esta es cadtica en este barco pues carece de orden para desembarcar, a
menos que el bugque experimente una escora pronunciada, cosa que ocurriria si se descargara mucho
méas de una de las bandas que de la otra. A diferencia del Mercedes del Mar de Iscomar, donde
también estuve embarcado, donde la descarga la dirigia el primer oficial, sacando trailers
simultdneamente de ambas bandas. Pues el buque escoraba gracilmente ya solo con el movimiento de
los trailers por cubierta. Podria establecer un rango de escoras en puerto de 2° estribor — 2° babor en
el Zurbaran, mientras en el Mercedes del Mar seria de unos 7° estribor — 7° babor. Es preferible que el
buque se mantenga adrizado en puerto por seguridad, por los cabos dados a tierra, por la vida a
bordo, y sobre todo por la gran rampa de popa de unos 25 metros de ancho. Esta Ultima esta sometida
a muchos esfuerzos, pero no estd preparada para soportar los esfuerzos torsores que una escora
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pronunciada puede producirle. La escora del buque se vigila con el medidor de angulo que incorpora
el control del sistema anti-heeling.

l1.1], .l | |
CLASE 1.2 :g 14121122123 3 4.1{4.2 4.3|5.118.216. g2l 7|88
1.5) | |
Expiosives 15,1215 12| " la 228 la|alas]lalas|2z)a]2]¢X
Explasivas 13, 18| )| le|2)2]|a]a|sjs|a|s|2z]alz]2]X
Exzlosivas LAV L2 PV pEY I 2 L 2 2 X L4 2l
Gasus inflamablas 2a|afe| 2| x| X[ x|z |1 |z|x]|2|2|x]|4]|2]|[X
Gasas no 10xicee, no inflamablos 22|22 v x x| x| xf1[x{x[igx|a[q1]x]|x]
Gasas 10xicoe 23| 2|2 | | x|X|X|2[X[2|[x}|x][2ajx|[2]r]x)X
Lizaigos Irlamables 3|z ala|zl1|zIx|x]l2]312]2|X|3]2ixIX
Solizos infiamablas [antre los que se | ="
cluyen sustanc @ rezccionar
ceponnmements y ewplsanor satecs [ < [ 3|2 |3 [x [x|x|x[vfx|1]afxfalafr]x
Inzangibilizados)
fl";;”u';‘:j:;;‘:ﬂ;::;’:gjnﬁf;;&Ues safsafefefx|x|x]|a|x|s|xfz|a|xjajafr]x
Sustancias (agentes) comzurentes S| d s aj2|x{x|z] 1 Jz]2[x[2]t[s]1]2]Xk
Partxidos orgénicce 82lafa|zj2|v|2]z|2z]|2|2|x]|1]s][2]2IX]
Suslancias téxicas sajaf2|x|x x| x|x| x| x{ 1|3 {x[3]x]|x[X
Sustancias Infecciosas 62|alalalalal23]s|3|z|3|3]1]x]|a3]3[X]
Materialos ragiactivos vl2lal2fafv]sla]zl2|2}1|zx]a]|xjz|X
Sustencias carrasivas slelejefafx[x[x[sla]sz]alx]a]z]x|X
Susisncies y cbjmtos poligroscavarios 91 X | X | % | X | X | X [ X [ X[ % [ XK | X[ &% | x| %] *
Las cifras y Ics simbolos que aparecen =n el cuadro remiten 8 las expresiones definidas &n @ presents

capitule, con esta correspondencia;

I - “A distancia da"

2 - “Separaco g

- "Separado por ledn un compartimiento o toca una todega de” S
“Separado longltudinaimenta per tode un comparlimients intermedio o toda una bodega intermedis de
- Le segregacion, cuando proceda, se Indics =n la Liste de mercancias peligrosas

- Véazs 7.2.7.2 del presente capitulo

R AW
|

Cuadro 4: Cuadro segregacion mercancias IMO extraido del cédigo IMDG

Estiba, Categoria A

Buq_ue_s Je carga 0 bugques de pasaje cuyd NUMero de pasajsros 1
sé fimite 2 25, 0 @ un pasajero por cada 5 m de eslora tolal, si EN CUBIERTA O BAJO CUBIERTA
&slo diera un nimerc mayor

Otres bugues ge Pas3)2 &n los que se exceda dal indicede

némero limite de pasajeros

Estiba, Categoria B

Buques do cargs o buques dz passje cuyn nimero de pasajercs ]
J
1
I

EN CUBIERTA O BAJO CUBIERTA

S e,

36 limite @ 25, o 2 un pasajerc por cada 3 m de oskora total, si EN CUBIERTA © BAJO CUBIERTA

8810 digs2 un nOmero mayor
Otros buquos de pasaje en loz que s2 sxceda del indicado

numero limite de pasajeros EN CUBIERTA SOLAMENTE

Estioa, Categoria C

Bugues de carga © buques de pasaje cuyo ndmera de pasajoros |
s limite 2 25, ¢ a un peagjerc por cada 3 m cs eslors 10tal, si EN CUBIERTA SOLAMENTE
este diora un nimero meyor

Otros buques de pasaje en los que se¢ exceda del indicado S 201 4 T
sreehapiaopdrid s orid } EN CUBIERTA SOLAMENTE
Estiba, Categoria D

Buques de carga o bugues de pasaje cuyo nimsro de paszjeros
$¢ limits = 25, ¢ a un pasejero por cada 3 m de salera total, si EN CUBIERTA SOLAMENTE
esto dlera un ngmsro meyor
Ctros bucues de pzasje en fos que se exceds del indicade
numaro limile de passjeros - } EROHIBIRG
Estiba, Categoria £

’

Buques de carga o buguos de pasee cuyo numere de pasajercs

50 limite & 25, 0 a un pasgjero por cada 3 m de eslora totel, &i
&2l digra un numero mayor

Qtros bugues de passje en los gue se axceda del indicedo
namerg Iimite de pasajeros -

Figura 3: Extracto del Codigo IMDG

EN CUBIEATA O BAJO CUBIERTA

PROHIBIDO
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Durante las operaciones en puerto el barco escora constantemente a ambas bandas, pero esta se va
corrigiendo con la carga. ElI Zurbaran dispone de 4 tanques laterales altos, dos en cada banda,
conectados para jugar con un total de 200 toneladas de agua dulce. Manualmente se ordena bombear
agua de una banda a otra, segun convenga. A diferencia del Murillo o el Sorolla, otros buques de la
naviera, que disponen de hasta 400 toneladas y de una actuacion automatica del sistema durante la
estancia en puerto. En el Zurbaran la escora estd muy vigilada al cargar pues se dispone de
relativamente poco agua para compensar la escora. Un primer oficial afirmé que como maximo
podria corregir una escora de 3°. Ademas, este buque cuenta con el handicap que el tanque de fuel
estd dispuesto des de el eje de crujia a babor. Por lo que sobretodo los miércoles, que es el dia
semanal que se hace consumo, el barco recibe alrededor de 400 toneladas de fuel en la banda de
babor. Esto marca mucho la carga de dicho dia, disponiendo el mayor peso posible a estribor. Para
cuando finalice las operaciones el buque debe estar adrizado.

Normalmente, mientras dura la descarga se recibe las relaciones de carga y pasaje. Dichas informan
de los trailers, camiones, plataformas, autos de carga, coches de pasaje, motos, pasajeros y otros que
se prevén para el trayecto. Es importante remarcar que es una prevision. En muy rara ocasion
coinciden con el informe final de carga. Pero si acostumbra a variar poco. Con las relaciones en
poder del alumno, este clasifica la carga. Seguidamente se informa de los resultados al primer oficial,
que junto al contramaestre elaboran un plano de carga, que si resulta ser de cierta complejidad se
plagia en papel. En caso de tener mercancias peligrosas se adjunta a la relacion de carga, los
certificados de mercancia peligrosa. Donde se especifica entre muchas otras informaciones, la clase,
el nimero ONU, la categoria (a veces), las toneladas y el contenedor y/o remolque de dicha carga.
Con toda la informacidn recibida y la normativa internacional en mano, se realiza un plano de estiba
personalizado, teniendo en cuenta la segregacion a la que obliga el Cédigo IMDG.

Este se entrega a capataz y contramaestre para que el primero envie en un orden correcto las
mercancias segun vayan a ser dispuestas y el segundo supervise que se estiben las mercancias
peligrosas en sus respectivas posiciones. Para finalizar los preparativos documentales de la carga el
alumno imprime un documento donde se reflejara el informe de carga al final de las operaciones.

A la vez que los marineros retiran las trincas y el contramaestre baja las rampas interiores se va
descargando el barco. Cuando finaliza la descarga, y teniendo en cuenta que pueden quedar vehiculos
en transito, se empieza la carga. El orden para cargar suele ser autos de carga, trailers y camiones sin
chofer (estibadores), trailers y camiones con chofer, y al final coches y motos de pasaje. Dentro la
cadtica descarga el orden es similar pero al revés. Las mercancias peligrosas tienen prioridad para ser
embarcadas, visto que muchas veces paralizan la carga pues tienes que estibar un cierto trailer en una
posicidén concreta del garaje. Por eso se les pide estar dispuestas para embarcar desde el mismo
momento que empieza la carga. Ademas, para la elaboracion del plano de estiba, y la coordinacion de
cargar para varios puertos teniendo en cuenta que a la llegada tendremos otras tantas mercancias para
otros tantos destinos, se pide que con la mayor antelacion posible se informe al oficial de carga de las
previsiones. Para poner un ejemplo del caso, seria el viaje de Barcelona — Palma — Ibiza — Valencia.
En el primero tenemos carga para Palma e Ibiza, tienes que cargar en el puerto de origen teniendo en
cuenta la posterior operativa de Palma, con los transitos a Ibiza y la carga de Ibiza y Valencia.

Otro aspecto importante a tener en cuenta es que acostumbra a haber tres tipos de mano portuaria: la
de tréilers, la de coches y la de plataformas. Por lo que cada mano se dedica solo a su especialidad.
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Tienes que procurar no tener ninguna mano parada debido a la estiba, pues esto implica pérdidas
economicas. Es habitual la carga simultanea de autos de carga y trailers cuando hay pocas horas de
escala. En caso contrario, es usual embarcar los autos antes y los trailers después. Este es el caso de
las escalas, por la mafiana, donde se atraca antes de las 8 de la mafiana y se zarpa pasado el mediodia.

A medida que entra la carga, el confronta, el alumno y a veces también el mariner van anotando las
matriculas de lo que entra. Aprovecho para abrir un paréntesis en este relato de como se va
realizando la descarga y carga para presentar las figuras de dichas operaciones:

1° oficial: Maximo responsable de las operaciones de carga, con el beneplacito del capitan.
Contramaestre: Mano derecha del primer oficial y jefe de los marineros.
Alumno: aprendiz y ayudante en todo tipo de tareas asignadas por el primer oficial

Marinero encargado en Cubierta 5: Marinero provisto de un walkie para organizar la mercancia y
los vehiculos de pasaje en la cubierta superior.

Marineros: encargados de realizar el mantenimiento del buque y la correcta estiba y trincaje de
cualquier vehiculo a bordo.

Camarero: En operaciones recibe a los pasajeros con vehiculo, comprobando sus tarjetas de
embarque y sus documentos de identidad.

Coordinador o capataz: Maximo responsable de los estibadores. En constante contacto con el
primer oficial, para realizar las operaciones como este ultimo decida.

Confronta o subordista: Estibador encargado de llevar una relacién de todos los movimientos
realizados por la mano portuaria, tanto de descarga como carga.

Cocheros, Choferes (mano de coches), oficiales, mafistas o camioneros: Estibadores encargados
de conducir los tréilers, camiones, mafis, coches, motos,... y todo tipo de vehiculos que deben
descargar o cargarse considerandose carga (no pasaje).

Torero (caballetes): En una mano de plataformas es necesario los mafistas, los oficiales de pie y a
menudo también un torero. Los oficiales de pie tienen una manivela con la que despliegan o recogen
las patas de las plataformas segin convenga, mientras el torero se dedica a mover los caballetes
grandes distancias con una plataforma elevadora.

Mecénico de coches y Mecanico de trailers: En las manos portuarias se incluye un mecanico del
tipo correspondiente para intentar solventar los problemas con los motores de los vehiculos. La
multitud de coches de carga que se mueven por el barco son muy nuevos, por lo que rara vez se
averian. En cambio la pequefia flota de trailers que se transportan estan en muy malas condiciones y
es rara la operativa que no tiene ningun percance de este tipo.
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Chofer: Trabajador que se dedica a transportar mercancias con un camion o trailer ya sea de su
propiedad o para una empresa. Como es un profesional que viaja con el vehiculo, cada uno de ellos
carga y descarga su camion o trailer. No se precisa de estibadores.

Jefe de carga: Responsable de las operativas de los buques de Acciona en el puerto en cuestion.
Supervisa el trabajo de los mariners.

Mariner: Encargado principalmente de hacer de conexion entre buque, terminal y estibadores.
Ademas de elaborar las listas de carga y contactar con los choferes de los camiones y trailers que
quieren embarcar.

Durante la carga el camarero recoge las tarjetas de embarque a los choferes que viajan. El
contramaestre ordena donde deben cargarlo todo, el primer oficial supervisa todo mientras controla
calados y escora. Y el alumno va realizando el informe de carga de todo lo embarcado y de donde
esta estibado. Durante la carga siempre aparecen multitud de circunstancias que hacen variar el plano
de carga y se procura solucionar de la manera mas simple y eficaz.

A medida que entra la carga se va trincando segun las ordenes del primer oficial que sigue el manual
de carga y estabilidad interno de la naviera, donde se establece la linea a seguir.

Media hora antes de la hora oficial de salida, el oficial de navegacion correspondiente (2° o 3°)
pregunta al primer oficial si prevé retrasos. En caso negativo se prepara el puente y se llama a
précticos.

Cuando se estiba y trinca la ultima mercancia, el oficial de carga adriza el buque y el alumno cuadra
la carga y calcula los metros lineales de carga y pasaje. A la vez, se van cerrando rampas interiores, y
puertas de estanqueidad, y se abre el portalon de practico. Cuando esta todo dispuesto se cierra la
rampa de popa dando seguro por finalizada las operaciones en dicho puerto y centrdndonos en la
maniobra de salida. Tras la maniobra y antes de perder la cobertura se envia los datos del informe de
carga al CCO (Centro de Control de Operaciones) que coordina las operativas de toda la flota de
Acciona Trasmediterrénea.

Asi finaliza la guardia del primer oficial y su respectivo alumno de operaciones de descarga y carga.
Ejemplo: Carga 01/12/09
Origen: Barcelona Destino: Palma

b
Formwentera

Figura 4: Itinerarios de acciona, balearia y la quebrada Iscomar
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Figura 5: Prevision relacion de carga del buque Zurbaran en el puerto de Barcelona el 12/1/2009
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Tras recibir la relacion de carga con los certificados IMO, se hace el recuento de trailers y camiones.
Se prevén 60 tréilers y 1 camion. También se buscan las mercancias IMO en la relacién basandose en
la informacion que proporcionan los certificados.

En la relacion aparece matricula de la cabeza, matricula del remolque, tipo de mercancia, metros
lineales (ML), peso, embarcador y notas (donde se especifica las nimeros identificativos de los
contenedores y las mercancias que son transportadas por un chofer particular que va a viajar con el
barco).

Con todo ello, el primer oficial, basandose en el cddigo IMDG vy las especificaciones del certificado
que tiene el buque respecto al transporte de la mercancia peligrosa, elabora un plano de estiba de las
mercancias peligrosas. Tenemos mercancia IMO de las clases 2.1 (5 modulos), 2.2 (5 médulos), 5.1
(1 modulo) y 8 (4 modulos). Las 2.1 se estibaran a popa de la cubierta 5 a la intemperie, los 2.2 (que
deben estar a 6 metros de distancia de los 2.1) se colocaran a proa de la cubierta 5, el 5.1 se colocara
junto a los 2.2 pues son compatibles, y los 8 presentan el problema que dos de ellos son categoria C
que no nos esta permitido cargar en la cubierta 3. Los dos IMO 8 de categoria C se colocaran a popa
a distancia de (3 metros) los 2.1 y los otros dos que son categoria A los situaremos en el garaje
inferior pues el certificado lo permite.

Durante la carga se nos informa de 3 bajas seguras, entre ellas 2 IMOs: un cloruro férrico (8) y un gas
natural (2.1). Ademas, van llegando mercancias que no constan en relacion de carga, por lo que se
consideran altas y son afiadidas a la lista. Entre ellas hay un transporte especial de 18 metros de largo
y 4,20 m de ancho, que es considerado doble ancho, pues ocupara dos carriles que son de 3 metros de
ancho, y seré estibado centrado entre dos carriles del garaje inferior.

Las mercancias peligrosas no estan preparadas desde el principio de la carga, y van llegando sueltas y
tarde, por lo que seguimos cargando mercancia normal pero dejando los huecos especificados para
las IMO. Al haber poco pasaje, lo cargamos a 45 minutos de la salida en proa babor de la cubierta 5
estando seguros que no van a impedir seguir cargando en esa cubierta el 5.1, y un 2.1 que falta para
esta hora.

Llegada las 12.55 con salida prevista a las 13.05 el barco esta listo para salir, solo falta el 2.1 de
HAM s.a., una cuba de gas. Por orden del capitan esperamos hasta las 13.10 por dicho trailer, si no
Ilegase se quedaria en tierra. El tréiler aparece justo en la hora y es cargado, posteriormente se cierra
la rampa pivotante interior y la principal de popa. Se da atencion a las 13.20, embarca practico y
empieza la maniobra.
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Figura 6: Relacidon definitiva de carga del buque Zurbaran en el puerto de Barcelona el 12/1/2009
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Figura 7: Informe final relacién carga y pasaje
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6.2.- Convenio FAL 65

Cronos

El Convenio FAL 65 sobre facilitar el trafico maritimo internacional, ratificado por nuestro pais
desde el afio 2000, esta destinado a mejorar de una forma significativa las operaciones portuarias y a
su vez ayudar al cumplimiento legal de las normas nacionales e internacionales en materia maritima
en la interfaz buque-puerto.

Contenido

Asimismo este Convenio involucra a todas las Autoridades tales como: Sanidad, Inmigracion,
Capitania de Puertos, SENIAT, Resguardo Aduanero, Inspectores Navales, Agentes Aduanales,
Agentes Navieros, Armadores (duefios u operadores de buques), Duefios de carga y operadores
portuarios; esto con la finalidad de ver los problemas reales y crear soluciones.

El punto fuerte del convenio son los formularios estandarizados que son de utilidad legalizada en
todos los puertos de paises contratantes. Esto agilizara los tramites y evitara el papeleo en exceso. Por
estas razones y otras debe divulgarse el contenido del Convenio y afianzar el cumplimiento del
mismo.

Los beneficios mas destacables son a menores costos tras la estandarizacion de los tramites,
agilizacion de los mismos, por lo que también reduce los tiempos de plancha y agiliza el movimiento
de cargas por las terminales, reduccién de carga administrativa, menos dificultades debidas al
lenguaje, posibilidad de envio electronico de los formularios

Los impresos estandarizados agilizan los tramites. Entre ellos se encuentran: declaracion general
(FAL 1), declaracién de carga (FAL 2), declaracién de provisiones (FAL 3), declaracion de efectos
de la tripulacion (FAL 4), lista de tripulantes (FAL 5), lista de pasajeros (FAL 6), manifiesto de
mercancias peligrosas (FAL 7), declaracion maritima de sanidad y documento exigido al correo.

Como afectaria al bugue ejemplo

En el buque Zurbaran los impresos estandarizados para todo tipo de documento te vienen dados por
la naviera siguiendo el Codigo ISM. No se procede con ningin documento estandarizado (FAL) a
bordo, que este en mi conocimiento. Podria darse el caso que en la central de la compafiia en Madrid
si se usaran este tipo de documentos para sus relaciones con entidades ajenas a la compafiia. Los
documentos utilizados estan aprobados por el SGS (Sistema de Gestion de la Seguridad).
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6.3.- Convenio Lineas de Carga LL 66

Cronos

El convenio de Lineas de Carga fue aprobado en 1966 en Londres. En él se describen las lineas de
carga que debe llevar un buque en el costado pintadas en el casco. Su linea de maxima carga de
verano coincide con el disco plimsoll, situados ambos en el casco del buque a la altura de la cuaderna
maestra del buque. Segun la época del afio, si navegas por agua dulce o salada y buques menores de
100m de eslora navegando por el Atlantico Norte, la escala de calados te indicara el calado méaximo
que puedes llevar.

Flimsoll line TF
F
— —T
R
— s
— W
LR Lloyd's register mark
T tropical
S summer
W winter
WINA winter north atlantic
F freshwater
TF tropical freshwater

Figura 8: Escala de calados, disco plimsoll
Contenido

Basicamente, especifica que tiene que haber lineas marcadas segun estacion del afio y region de
navegacion. Ademas, obliga a que la linea de carga correspondiente no quede sumergida ni en la
salida de puerto, ni durante el viaje, ni en la llegada a destino.

También define una serie de inspecciones para comprobar que las lineas de carga siguen estando
correctamente colocadas, pues cualquier gran instalacion o modificacion de algin equipo del buque
altera a sus caracteristicas hidrostaticas.

El certificado de conformidad de las lineas de carga que se expide antes de entrar en servicio tiene
una revision cada 5 afios a no mas tardar. Ademas, cada afio se realizard una inspeccion superficial
sobre los cambios en las estructuras del buque, para concluir si las lineas de carga se han visto tan
alteradas que ya no corresponden.

Como curiosidad, comentar que la linea de carga de navegacion por el atlantico norte solo es
aplicable a los buques menores de 100 metros de eslora. Por esa razon el Zurbaran, aun habiendo
navegado por esas aguas, carecia de esta marca en el costado del buque.
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Como afectaria al buque ejemplo

El Zurbaran dispone de lineas de carga de escala métrica en ambos lados en la proa, a la altura de la
cuaderna maestra y en la popa. El calado de verano es de 6,51 oficialmente. Aunque durante un
periodo de prorroga a la espera de un certificado de carga de Mercancia Peligrosa, el bugue navegaba
excepcionalmente con calado maximo permitido de 6,2m.

En la operativa, el primer oficial controla el calado en todo momento para compensar la descarga con
el lastre, y la carga que entra con el deslastre. Todo con el fin de salir de puerto con un calado
aceptable y el bugue ligeramente apopado.

Figura 9: Escala de calados de proa
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6.4.- Convenio CLC 69

Cronos

En 1967 el B/T “Torrey Canyon” sufrié un siniestro maritimo en el Canal de la Mancha, derramando
mas de 67.000 Toneladas de hidrocarburo, generando una gran contaminacion en las costas de Francia
y el Reino Unido, con sus respectivos enormes dafios econdmicos en sus actividades maritimas. En ese
momento no existia un régimen de responsabilidad civil que indemnizara los dafios causados por el
derrame.

Contenido

El Torrey Canyon obligd a que en 1969, se realizara en Bruselas, una Conferencia Diplomatica que
aprobd el Convenio Internacional CLC 69, el cual obligé a los Armadores de los buques tanques que
transportaban hidrocarburos, de aquellos paises que ratificaron o se adhirieron al Convenio, a tomar
un seguro que limitara su responsabilidad de indemnizacion de los dafios generados por un derrame
de la carga. La cifrade la indemnizacién se calcula en base a las toneladas de registro Bruto (TRG)
del buque. Los valores actuales pueden variar entre US $ 100.000 hasta US $ 19.000.000,
dependiendo del arqueo bruto del buque.

Figura 10: Hundimiento del Torrey Canyon
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6.5.- Convenio INTERVENCION 69

Cronos

Adoptado en Bruselas el 29 de noviembre de 1969. Vigente desde 6 de mayo de 1975, y en Espafia a
partir del 7 de julio de 1976.

Contenido

Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta Mar en casos de Accidentes que causen una
Contaminacién por Hidrocarburos

Este convenio se aplica a los Estados riberefios considerando el derecho que tienen para tomar en alta
mar las medidas necesarias para prevenir, mitigar o eliminar todo peligro contra su litoral o intereses
conexos, debido a la contaminaciébn o amenaza de contaminacién resultante de un accidente
maritimo.

De manera que cada pais puede acceder a agua territoriales de otro pais en casa de dirigirse a
combatir la contaminacion. Aunque, también es verdad que en la practica existe una coordinacion
entre equipos de salvamento y los diferentes paises involucrados mucho mas importante que la base
de este convenio.

Figura 11: Explosion de una plataforma de BP el 24 de Abril de 2010
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6.6.- Convenio FONDO 71

Cronos

Este convenio internacional sobre la constitucién de un fondo internacional de indemnizacion de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos elaborado el 1971. Un protocolo aprobado el
19 de noviembre de 1976.

En 1969 se edito el convenio CLC, pero en los siguientes dos afios se aprecié que la cobertura de
indemnizacion que ofrecia el Convenio Internacional CLC 1969 era muy baja y se decidio efectuar una
Conferencia Diplomatica en Bruselas, para aprobar el Convenio Internacional FONDOS 1971, el cual
complementa al Convenio CLC 69 aumentando la posibilidad de compensacién hasta los US
$83.000.000.

EL convenio calcula un ingreso inicial de 0,003145 SDR (Derecho Especial de Giro) por cada tonelada
de crudo. (1 SDR (DEG) = US$1,344)

Los convenios CLC 69 y FONDO 71 fueron enmendados en multitud de ocasiones, basicamente para
aumentar las cantidades aseguradas, pero ninguna enmienda se lleg6 a aprobar. En cambio, el
Protocolo de 1992 que establece nuevas y mas altas cantidades si ha sido aprobado y cuando los
Estados lo adhieren, automéaticamente se revocan los convenios CLC 69 y FONDO 71. Asi el
FONDO 71 dejo de estar en vigor el 24 de Mayo de 2002.

Contenido

Los actuales limites de compensacion de dafios fijados por los Protocolos son:
- Protocolo CLC 1992, entre US$ 4.100.000 (buques tanques hasta 5000 TRG)
hasta US$ 83.000.000 (buques tanques de 140.000 TRG 0 mas).
- Protocolo FONDO 1992, hasta US$ 186.000.000.

El Convenio Fondo es una Organizacion Intergubernamental que estd compuesta por una Asamblea
formada por los representantes de los paises que lo han ratificado, una Secretaria encabezada por un
director, un encargado de liquidar las reclamaciones presentadas y un Comité Ejecutivo (integrado por
15 paises miembros). Este ultimo controla y resuelve asuntos de la Administracién del Convenio. El
objetivo del Convenio es proveer compensacién complementaria una vez que ha actuado el Convenio
CLC 69, por los dafios generados a particulares 0 a un Estado, por derrames de hidrocarburos
persistentes procedentes de la carga de buques tanques

El Convenio FONDO 1971 opera mediante el financiamiento de un fondo secundario al CLC, que lo
paga el importador de crudo o aceites pesados que haya recibido mas de 150.000 TON.
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6.7.- Convenio de Londres 1972

Cronos

Este convenio trata sobre la prevencion de la contaminacion del mar por vertimiento de desechos y
otras materias. Fue un precedente del posterior Convenio MARPOL 73/78. Entro en vigor el 30 de
Agosto de 1975 y su objetivo principal es controlar y prevenir la contaminacion producto de
vertimientos deliberados en el mar de productos peligrosos.

Contenido

En él se define el vertimiento como una evacuacion deliberada en la mar de desechos u otras materias
efectuada desde buques, aeronaves, plataformas u otras construcciones. Este convenio ha sido
enmendado en varias ocasiones, y seguidamente se describen:

- Enmiendas de 1978 (LDC.6 (l11)), relativas a los procedimientos para la solucion de controversias.
Todavia no esta vigente por la falta de consenso.

- Enmiendas de 1978 (LDC.5 (111)), relativas a control de la incineracion de desechos y otras materias
en el mar. Entrd en vigencia el 11 de Marzo de 1979.

- Enmiendas de 1980 (LDC.12 (V)), relativas a la prohibicién de verter crudos, sustancias oleosas y
mezclas en el mar. Entr6 en vigencia el 11 de Marzo de 1981.

- Enmiendas de 1989 (LDC.37 (12)), relativas a las caracteristicas y composicion de las materias que
se van a verter en el mar. Entro en vigencia el 19 de Mayo de 1990.

- Enmiendas de 1993 (LDC.49 (16)), relativas a la supresion gradual de la evacuacion en el mar de
desechos industriales. Entré en vigencia el 20 de Febrero de 1994.

- Enmiendas de 1993 (LDC.50 (16)), relativas a la incineracion en el mar. Entro en vigor el 20/02/94
- Enmiendas de 1993 (LDC.50 (16)), relativas a la eliminacion en el mar de desechos radioactivos y
otras materias radioactivas. Entré en vigencia el 20 de Febrero de 1994.

Posteriormente, en 1996 se hizo un protocolo para sustituir a este convenio. En él habia novedades
como la regulacion de la utilizacion del mar como depdésito para materiales de desecho y la frase
célebre de “quien contamina debera sufragar los costes de la contaminacion”.

La utilizacién del mar como deposito se resuelve creando una lista negra de materiales prohibidos.
Por lo contrario, se permite verter al mar:

Materiales de dragado.

Fangos cloacales.

Desechos de pescado o materiales resultantes de las operaciones de elaboracion del pescado.
Buques y plataformas u otras construcciones en el mar.

Materiales geoldgicos inorganicos inertes.

Materiales orgéanicos de origen natural.

Tamblen se reserva el derecho de evacuar al mar todo tipo de materiales en caso de fuerza mayor.

C”.U".#S*’!\’!*

Como afectaria al bugue ejemplo

El buque cuenta con recogida de selectiva de residuos organicos, plasticos, cristales, carton, aceites y
separador de sentinas
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6.8.- Convenio COLREG (RIPA), ediciéon 2003

La organizacion Maritima Internacional, depende de la ONU, su sede esta en Londres, y es el Unico
organismo especializado de las Naciones Unidas en Gran Bretafia. EI érgano rector de la OMI es la
Asamblea, integrada por todos los estados miembros, que se reinen cada dos afios. El trabajo técnico
de la organizacion es llevado a cabo por los Comités, uno de los cuales trata de la Seguridad
Maritima y aborda las causas més frecuentes de accidentes en el mar. En un anexo al Convenio de
1960 sobre el SOLAS se habia incluido medidas para prevenirlos, pero en 1972 la OMI adopt6 un
nuevo Convenio, el COLREG o RIPA.

En él se incorporan los dispositivos de separacion de tréfico, que hasta el momento solo eran
recomendaciones en puntos de mucho trafico. Su aplicacion ha reducido considerablemente los
abordajes. La entrada en vigor del RIPA 1977 ha mejorado todavia mas la seguridad de la
navegacion.

Cronos

Fue editado como consecuencia del alto nimero de abordajes en zonas de mucho tréafico. Se fundo el
convenio en 1972. El texto original entrd en vigor en 1977.

En noviembre de 1981 se enmendd el convenio, estas enmiendas entraron en vigor el 1 de julio del
1983. El 19 de noviembre de 1987 se volvié a enmendar, normativa que entré en vigor el 19 de
noviembre de 19809.

Contenido

El COLREG (Colision Regulation) o RIPA (Reglamento Internacional para la Prevencion de
Abordajes en la mar) es el convenio mas importante para regular el trafico de buques, sobretodo en
zonas de muy concurridas. El convenio va directamente relacionado con el Reglamento de
Balizamiento Maritimo de la AISM, las banderas del Cédigo Internacional de Sefiales, el alfabeto
Morse y las Sefiales de Seguridad de la OMI.

La regla 1 obliga a la aplicacion del reglamento por todo tipo de buques en cualquier océano, mar,
rio, lago, rada, puerto o aguas interiores.

Laregla 2 y la 5 definen la responsabilidad de la tripulacion en mantener una eficaz vigilancia.

La regla 6 expresa que un buque puede navegar hasta una velocidad méaxima que le permita pararse a
la distancia apropiada para evitar el abordaje o colision.

La regla 7 expresa la obligacion de usar todos los medios disponibles para prevenir un abordaje.
Entre ellos, incluyé radar, AlS, luces de navegacion, velamen, hélices transversales, maquina, timon
y anclas. Aparte escribe que en caso de duda, existe riesgo de colision.

En la regla 8 se exige que las maniobras para prevenir un abordaje o colision sean amplias, claras y lo
suficientemente tempraneras.

La regla 9 coordina la navegacion por un canal angosto.

La regla 10 regula los importantes dispositivos de separacion de trafico, que se sitlan en zonas muy
concurridas como el estrecho de Gibraltar, el canal de la mancha, algunos cabos o entradas a puertos.
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Laregla 13, 14, 15, 16, 17 i 18 definen las diferentes maniobras a realizar en los diferentes casos que
se pueden dar.

Versos de Thomas Gray

Si ambas luces de un vapor, Si acaso por tu babor,

por la proa has avistado, la verde se deja ver,

debes caer a estribor, sigue avante, 0jo avizor,
dejando ver tu encarnado. débase el otro mover.

Si da verde con el verde, Buque que a otro alcanza,
0 encarenado con su igual, gobernard sin tardanza.
entonces nada se pierde;

siga a rumbo cada cual. Entre un vapor y un velero,

maniobra siempre el primero.
Si a estribor ves colorado,

debes con cuidado obrar, Esta siempre vigilante,
cae a uno u otro lado, y ten presente ademas,
para, 0 manda ciar. si hay peligro por delante,

modera, para, 0 da atréas.

Desde la 21 a la 31 se describen todas las sefiales nocturnas o diurnas para todo tipo de buques y todo
tipo de situaciones de la maquina.

De la 32 a la 37 se describen las sefiales acusticas y luminosas.

Para terminar es importante remarcar el reglamento de balizamiento que describe un sinfin de balizas
de sefializacidn que son ayudas para la navegacion.
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6.9.- Convenio CSC 72

Cronos

Fue adoptado el 2 de Diciembre de 1972 en Londres, por la OMI. Pero hasta el 6 de Septiembre de
1977 no entrd en vigencia internacional

Este convenio CSC 72 ha estado enmendado en ciertas ocasionas que seguidamente describo:

- Enmiendas de 1993 (A.737 (18)), relativas a las unidades del sistema internacional. Que aun no han
entrado en vigencia.

- Enmiendas de 1981, relativas a disposiciones transitorias sobre las placas de aprobacion. Que
entraron en vigencia el 1 de Diciembre de 1981.

- Enmiendas de 1983 (MSC.3 (48)), relativas a los intervalos entre examenes periddicos. Que
entraron en vigencia el 1 de Enero de 1984.

- Enmiendas de 1991 (MSC.20 (59)), relativas a las modificaciones de contenedores y contendores
cisterna. Que entraron en vigencia el 1 de Enero de 1993.

Contenido

Un transportista llamado Malcolm McLean descargaba unos bultos de su vehiculo y los colocaba uno
por uno en el interior de un buque del puerto, reflexiono sobre la posibilidad de cargar el camion
entero al buque. Le parecio lo mas l6gico, puesto que llevar uno a uno los fardos o las cajas era un
trabajo realmente pesado que suponia una gran pérdida de tiempo. Asi pues, la idea béasica de
McLean era la de poder llenar un buque con estos contenedores y descargarlos en su destino y cargar
otros.

McLean llevo esa idea a un grupo de amigos, entre los que se encontraba el ingeniero Charles
Tushing. Este dltimo tomé la idea basica de McLean e incorpord algunos detalles técnicos sobre
cdémo levantar los contenedores y depositarlos en los barcos.

El primer bugue portacontenedores fue el Ideal-X que zarp6 el 26 de abril de 1956 del puerto de
Newark con 58 contenedores de 20 pies de altura y en seis dias llegd a Houston. El éxito fue casi
inmediato, lo Unico que faltaba era crear un sistema viable para poder hacer todo el proceso de una
forma eficiente y rapida. De hecho, el éxito fue tan fulgurante que la compafiia Dupont llené el buque
con contenedores para su viaje de regreso a Newark.

La necesidad de agilizar el proceso de carga y descarga de contenedores llevé répidamente al
desarrollo de un nuevo negocio, el de las grlas portacontenedores. Se formé un negocio
completamente nuevo Y distinto, si uno piensa en el tamafio de una de esas gruas. Gracias a aquella
primera y atrevida aventura del Ideal-X, Malcolm McLean cred la compafiia SeaLand Service que ha
pasado a la historia del transporte y de la que actualmente es propietaria la empresa Maersk (Maersk
Sea Land).

Las limitaciones de tamafio de estos buques estan dadas por los pasos geograficos estratégicos por los
cuales tendran que navegar:
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 Panamax: 5000 TEU eslora total 320 m., manga 33.5 m., calado 12.5 m. 12000 TEU (tras la ultima
ampliacién del canal que finalizara en su totalidad el 2014).
« Suezmax: 14000 TEU Desplazamiento de 137,000 DWT, eslora total 400 m., manga 50 m., calado
aproximado de 15 m.
» Malacamax: 18000 TEU Desplazamiento de 300,000 DWT, eslora total 470 m, manga 60 m, calado
aproximado de 16 metros (célculo tedrico).

Length  Draft TEU

First i — 0"V Erted Cargo Vessel 135m || cqm || 500
(0 — CO"Yte¢ Tenker 200m |[<30% || ggg

Second : ) 10m || 1,000-
(1970-19680) _ Cellular Containership 213 m 33f || 2500

I ‘ 250 m 3,000
Third Panamax Class 11-1Zm
(1980-1988) J6-40 ft

i e— mm || [|aeee

Fourth Post Panamax 275~ |1143m || 4,000-

(1988-2000) 305m | |36-43ft || 5,000
Post Panamax Plus

Fifth 335m ||13-14m|| 5,000-

(2000-2005) 43-461t|| 8,000
New Fanamax

Sixth 155m ||11,000-

(2008-) WTm || 50 (14,500

Figura 12: Evolucion de los buques portacontenedores

También podemos clasificar los buques portacontenedores segun las rutas:

« Transoceanico: alcanzando los 14500 TEUs dan la vuelta al mundo donde hacen muy pocas
escalas. Necesitan descargar entre el 50-60% para resultar rentable.

* Oceanico: entre 4000 y 8000 TEUs realizan rutas de media y larga distancia.

« Feeder: menos de 4000 TEUs. Su nombre indica su funcion de alimentar de carga los puertos HUB
donde los buques mayores hacen escala. Por lo que sus rutas son cortas, contactando algin gran
puerto con los mas pequefios de sus cercanias.

La IMO define los criterios de estabilidad sin averia para los porta contenedores por:

* El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) no sera inferior a 0,009/C m.rad
hasta un angulo de escora © = 30° ni inferior a 0,016/C m.rad hasta un 4ngulo de escora © = 40°, o
hasta el angulo de inundacion O f'si éste es inferior a 40°.

* El area bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) entre los angulos de escora de 30° y
40° o entre 30° y O f, si este angulo es inferior a 40°, no sera inferior a 0,006/C m.rad.

* El brazo adrizante GZ sera como minimo de 0,033/C m a un angulo de escora igual o superior a
30°.

« El brazo adrizante maximo serd como minimo de 0,042/C m.
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* El area total bajo la curva de brazos adrizantes (curva de brazos GZ) hasta el angulo de inundacion
© f no sera inferior a 0,029/C m.rad.
* En los criterios anteriores, el factor de forma C se calculard utilizando la formula siguiente y la
figura 1:
Donde: d = Calado medio, en metros.
p=pine BB By . _
B, L  como se define en la figura 1.
D = Puntal de trazado del bugue, en metros;
B = Manga de trazado del buque, en metros;
KG = Altura del centro de gravedad sobre quilla, en metros; no se empleara un valor de la altura KG
inferior a d;
CB = Coeficiente de bloque;
CW = Coeficiente del FLAT de flotacién

Como afectaria al buque ejemplo

Este convenio se aplica para mantener un buen nivel de vida humana en la manipulacion, el
apilamiento y el transporte de contenedores. Asimismo, se aplica a los contenedores nuevos y
existentes utilizados en el transporte internacional con exclusion de los contenedores construidos
especialmente para el transporte aéreo.

Cada contenedor tiene que ser inspeccionado por el Estado contratante del CSC. Se suelen pedir las
condiciones mas duras, que no son otras que las de la sociedad clasificadora Germanischer Lloyd. El
mantenimiento del contenedor es responsabilidad del propietario.

2z
|

CSC SAFETY APPROVAL

[CSATAB 745798~ |

OATE MAWIFACTERED R | R
DENTIFCATION WG, BRSO iena)
MAXMUM GROSS WEGHT[ 28,000 )GS] (52819 18S]
| ALOWARE STACY. WT. 724 126 [152,060 XG63) [423.260 LBS |

SN TESTLOAD YALE [T520 K5S) [ Sy 0a1as] | ==
Space for end wall strength ‘]‘

Space for side wall strength
| Space for maintenance examination < ot

Figura 13: Placa de aprobacion del convenio CSC que llevan todos los contenedores
También es importante mencionar la resolucién A.708 (17) sobre visibilidad desde el puente de
navegacion. Pues no puede estar restringida ni obstaculizada por la cubertada por razones obvias
sobre la seguridad de la navegacion.

Los contenedores llevan impreso una matricula alfanumérica individual y Unica.
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Figura 14: Carga de un contenedor en bodega

NPWU 295416-5
\. v J \ )

Codigo de propietario Y
Namero de serie

v Digito de comprobacion

Identificacion del tipo de equipamiento

Codigo de propietario: Consiste en tres letras mayusculas del alfabeto latino que designan al
propietario o al principal operador del contenedor. Este c6digo necesita estar registrado en el BIC.

Tipo de equipamiento: Consiste en una de las tres mayusculas del alfabeto latino:
* U: Para los contenedores de uso corriente.
* J: Para equipos auxiliares adosables.
» Z: Para chasis o trailers de transporte vial.

Numero de serie: Consiste en 6 digitos numéricos asignados por el propietario u operador y que
sirven Gnicamente al propietario/operador en la identificacion de su contenedor.

Digito de comprobacién: Consiste en 1 digito numérico cuyo objetivo es el de comprobar la
veracidad del codigo del propietario y del nimero de serie. Este digito verificador es de suma
importancia pues garantiza en transmisiones y en el ingreso a sistemas asistidos por ordenadores su
correcta escritura. Su calculo se realiza mediante un algoritmo.
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6.10.- Convenio MARPOL 73/78, edicién 2009

Cronos

Sus precursores fueron la Conferencia Internacional para controlar la descarga de hidrocarburos al
mar en Washington DC en 1929, el Convenio internacional para la prevencion de la contaminacion
de la mar por hidrocarburos (OILPOL 54) y el Convenio internacional para la prevencion de la
contaminacion de los bugues MARPOL 73.

El accidente del Torrey Canyon en el 1967 levanto mucha polémica y provoco la elaboracion del
MARPOL 73. Fue redactado entre el 8 de octubre y el 2 de noviembre de 1973. EL protocolo |
(reportaje de incidentes relacionados con mercancias peligrosas) y el protocolo Il (Arbitrariedad)
fueron adoptados en la misma conferencia. Esta primera edicion fue modificada por el protocolo de
1978, adoptado por la conferencia internacional de seguridad y prevencion de la contaminacion en
buques tanque (Conferencia TSPP) del 6 al 17 de Febrero de 1978.

Gracias a esta modificacion sustancial el convenio paso a denominarse, "MARPOL 73/78". Las
regulaciones sobre todo tipo de contaminacion de bugues estdn contenidas en los primeros cinco
anexos. En 1997 le fue afiadido el sexto anexo sobre contaminacion atmosférica.

El Comité de Proteccion del medio ambiente marino (MEPC) fue creado en 1974. Su objetivo es
enmendar las regulaciones del MARPOL en los aspectos dificiles de implementar en la flota mundial
y uniformar las ambiguedades que puede presentar el texto aprobado. EI convenio entro en vigor el 8
de Octubre de 1983.

Contenido

El MARPOL (Maritime Pollution) es el convenio mas importante y basico en prevencion de la
contaminacion por buques de la marina mercante. El convenio estd estructurado de la siguiente
forma.

Protocolo I- Disposiciones relativas a los informes sobre sucesos relacionados a sustancias peligrosas
El protocolo fue adoptado el 2 de noviembre de 1973 y se enmendo:

- Enmiendas de 1985 (resolucion MEPC.21 (22)) que entraron en vigor el 6 de Abril de 1987.

- Enmiendas de 1996 (resolucion MEPC.68 (38)) sobre el articulo Il (1), que entré en vigor el 1 de
Enero de 1998.

ANNEX I: Contaminacion por hidrocarburos

ANNEX II: Sustancias nocivas liquidas

ANNEX I1I: Sustancias perjudiciales transportadas en bultos
ANNEX IV: Aguas Sucias

ANNEX V: Basuras

ANNEX VI: Contaminacion atmosférica

ANNEX VII: Gestion del agua de lastre
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Anexo | - Regulaciones para la prevencion de la contaminacion por hidrocarburos

El anexo | obliga a los estados a disponer de facilidad de recepcion de lastres sucios y residuos de
hidrocarburos. Entré en vigor el 2 de Octubre de 1983 y ha sido enmendado en varias ocasiones por
el MEPC, que han entrado en vigor como posteriormente se indica:

Este prohibe toda descarga de hidrocarburos al mar a menos:
a) La cantidad no excede de 1/15.000 de la capacidad de carga de los buques tanque
b) Ritmo de descarga maximo de 60 litros/milla
c) A mas de 50 millas de la costa

Se obliga también a llevar un registro de todos los movimientos con hidrocarburos.

En el protocolo de 1973 se paso6 de 1/15.000 a 1/30.000, y en el mismo se declararon zonas especiales
donde no se puede descargar nada los mares Mediterraneo, Negro, Béltico, Rojo y los Golfos. Por lo
que los buques se tuvieron que dotar de instalaciones de control y monitoreo del aceite de descarga,
filtros, tanques de decantacion.

El Protocolo del 1978 exigio tanques de lastre separados de los tanques de carga. Se acepto el lavado
con crudo (COW) v se les exigio a los buques tanque nuevos. A los buque ya existentes se les hizo
una prorroga de cuatro afios, permitiendo que algun tanque anteriormente de carga, ahora se utilizara
exclusivamente para el lastre. De todos estos cambios quedaron exentas las gabarras de consumo de
puerto.

Las enmiendas de 1992 obligaron al doble casco con un calendario para los buques ya existentes. Se
reviso en 2001 y 2003.

Este Anexo es el mas extenso y se divide por siete capitulos: Generalidades, Reconocimiento y
certificacion, Prescripciones para espacios de maquinas, Prescripciones para zonas de descarga de
petroleros, Prevencion de la contaminacion por hidrocarburos, Instalaciones de recepcion y
Prescripciones para plataformas fijas o flotantes.

La regla mas significativa es la antigua regla 13 que ahora ha derivado en la: regla 18 “tanques de
lastre separados”, la regla 19 “Prescripciones relativas al doble casco y al doble fondo aplicables a los
petroleros entregados a partir del 6 de julio de 1996 y la regla 20 “Prescripciones relativas al doble
casco y al doble fondo aplicables a los petroleros entregados antes del 6 de julio de 1996”.

- Enmiendas 1984 (resolucion MEPC.14 (20)) sobre controles durante la descarga de hidrocarburos,
durante la retencion a bordo y durante el bombeo, subdivisiones y estabilidad, que entr6 en vigor el 7
de Enero de 1986.

- Enmiendas 1987 (resolucion MEPC.29 (25)) designacién del Golfo de Aden como zona especial,
que entrd en vigor el 1 de Abril de 1989.

- Enmiendas 1990 (resolucion MEPC.39 (29)) sobre la introduccion de un sistema normalizado en el
sistema de inspeccion y certificacion, que entré en vigor el 3 de Febrero de 2000.

- Enmiendas 1990 (resolucion MEPC.42 (30)) sobre la designacién de la Antartida como zona
especial, que entrd en vigor el 17 de Marzo de 1992.

- Enmiendas 1991 (resolucién MEPC.47 (31)) sobre la nueva regulacion 26, sobre el Plan de
Emergencia contra la contaminacion por hidrocarburo a bordo, que entro en vigor el 4/Abril/1993.
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- Enmiendas 1992 (resolucion MEPC.51 (32)) sobre criterios de descarga, que entr6 en vigor el 6 de
Julio de 1993.

- Enmiendas 1992 (resolucion MEPC.52 (32)) sobre las nuevas regulaciones 13F y 13G, que entro en
vigor el 6 de Julio de 1993.

- Enmiendas 1994 (resolucion 1 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el port State control,
que entrd en vigor el 3 Marzo de 1996.

- Enmiendas 1997 (resolucion MEPC.75 (40)) sobre la designacion de las aguas del NW de Europa
como zona especial 25A, que entr6 en vigor el 1 de Febrero de 1999.

- Enmiendas 1999 (resolucion MEPC.78 (43)) sobre enmiendas a la regulacion 13G y 26 y el
certificado IOPP, que entré en vigor el 1 de Enero de 2001;

- Enmiendas 2001 (resolucion MEPC.95 (46)) sobre enmiendas a la regulacion 13G, que entr6 en
vigor el 1 de Setiembre de 2002.

- Enmiendas 2003 (resolucion MEPC.111 (50)) sobre enmiendas a la regulacién 13G y la nueva 13H,
que entrd en vigor el 5 de Abril de 2005.

- Enmiendas 2004 (resolucion MEPC.117 (52)) sobre la revision del Anexo I, que entro en vigor el 1
de Enero de 2007.

- Enmiendas 2006 (resolucion MEPC.141 (54)) sobre las regulaciones 1, 21 y 12A, que entr6 en
vigor el 1 de Agosto de 2007.

- Enmiendas 2007, para el Anexo I al incluir la regla 38.2.5, sobre instalaciones de recepcion fuera de
areas especiales, mencidon de la obligacion de proporcionar instalaciones de respeto en area de carga
de petroleros, entrd en vigor el 1 de diciembre de 2008.

Andlisis del Anexo | del MARPOL

El Consejo Nacional de Investigacion Marina de los Estados Unidos realizd un estudio y mostré que
en 1981 aproximadamente 1.470.000 toneladas de hidrocarburos entraron en los océanos de todo el
mundo como resultado de operaciones de transporte maritimo. La mayor parte proviene de
operaciones rutinarias, como pueden ser las descargas de desechos procedentes de maquinaria y de
las aguas de lavado de los tanques de los petroleros (s6lo estas Ultimas supusieron unas 700.000
toneladas). Un 30% se relacionaba con la contaminacion accidental.

Se estima que para 1989 la contaminacion de hidrocarburos procedentes de los buques quedd
reducida a 568 800 toneladas. Las operaciones de los buques tanque contribuyeron solamente unas
158 000 toneladas del total (28%).

Es mas, aunque el Protocolo de 1978 no entrd en vigor hasta 1983, ya se habian implantado muchas
de sus prescripciones. El "sistema de carga sobre residuos”, por ejemplo, fue implantado en 1978 y se
instalé en muchos buques tanque ya que reducia la cantidad de hidrocarburos que se desperdiciaban
durante las operaciones rutinarias y por tanto aumentaba los beneficios. Las definiciones de "buque
nuevo" y "buque tanque nuevo" incluidas en el Convenio original de 1973 y el Protocolo de 1978,
implicaban que todos los buques tanque construidos después de esas fechas ya cumplian con las
prescripciones del MARPOL 73/78.

Hoy en dia, los bugues tanque transportan aproximadamente 1 800 millones de toneladas de petroleo
crudo por mar en todo el mundo, que incluyen el 50% de las importaciones de hidrocarburos de
Estados Unidos (petroleo crudo y producto refinado).
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Las medidas del MARPOL introducidas tras accidentes importantes han contribuido a que en la
actualidad sea mas probable que un buque tanque esté bien construido y opere satisfactoriamente.

El hecho de que las medidas del MARPOL se han adoptado tras graves accidentes no es
necesariamente algo negativo. El impacto de la opinion publica sobre las manchas por hidrocarburos
o0 los conglomerados de alquitran en las playas ha llevado a que los principales transportistas de
crudo en el mundo deseen invertir en medidas de seguridad y prevencién contra la contaminacion, ya
que un accidente, ademas de sus costos en términos de vidas humanas o fisicos, puede costarles
mucho en mala publicidad.

Los estudios muestran claramente que la OMI ha tenido un papel muy importante en la reduccion de
la contaminacién por los buques: la cual ha pasado de mas de 2.000.000 de toneladas en 1973 a 500
000 toneladas en 1990. La clave de la mejora ha consistido en reducir la contaminacion operacional,
a través de medidas como el sistema de carga sobre residuos y el lavado con crudos.

Mejoras del Anexo |

La prevencion de la contaminacion por hidrocarburos no serd perfecta hasta que se consiga verter
cero toneladas de crudo al mar. Por lo que todos los sistemas, maquinas y operaciones tienen que
seguir mejorando hasta conseguirlo.

De la misma manera, necesitamos estaciones de recepcion y tratamiento de residuos por todo el
mundo, pues EI MARPOL limita en gran medida la descarga de desechos en el mar y, en algunas
zonas, la prohibe terminantemente; pero si faltan medios de recepcion en los puertos, los capitanes de
buques deben evacuar los desechos de alguna otra manera y la tentacién es hacerlo ilegalmente, con
la esperanza de que nadie se entere.

La OMI viene ocupandose del problema de la insuficiencia de instalaciones de recepcion y el CPMM
esta examinando en la actualidad los mejores mecanismos de financiacién de las instalaciones de
recepcion portuarias. También participa en un nimero de proyectos de cooperacion técnica para
ayudar a los paises en desarrollo a implantar las prescripciones del MARPOL.

Anexo Il - Regulaciones para la prevencion de la contaminacion por sustancias nocivas liquidas

El transporte por mar de productos quimicos liquidos a granel se desarrolld en paralelo al nimero
cada vez mayor de derivados de petrdleo producidos por las refinerias. Los buques quimiqueros se
han desarrollado a la par de la industria quimica desde la Segunda Guerra Mundial. En un principio,
los petroleros se adaptaron para transportar productos quimicos liquidos, mediante la instalacion de
tanques especiales, dobles fondos y medios estructurales y de tuberias.

Pero a medida que la gama de productos quimicos aumento, los quimiqueros se hicieron mas
complejos. A principios de la década de 1960, aparecieron los primeros quimiqueros construidos
especialmente para ese propoésito: proyectados para ofrecer maxima proteccion a la carga y a la
tripulacion, dada la naturaleza de los productos quimicos que transportaban. Los quimiqueros son por
regla general mas pequefios en tamafo que los petroleros, y su arqueo bruto puede variar desde 500 a
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40 000 toneladas, son a menudo de construccion muy compleja y estan proyectados para transportar
diferentes sustancias a un mismo tiempo, cada una con propiedades distintas y a las que es preciso
manipular de forma diferente.

Los productos principales quimicos que se transportan a granel incluyen los productos quimicos
pesados, melazas y alcoholes, aceites vegetales y grasas animales, productos petroquimicos y
productos de alquitran de hulla

En octubre de 1971, la Asamblea de la OMI adoptd el Cddigo para la construccion y el equipo de
buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel (Cédigo CIQ). El Cédigo establece
prescripciones acerca de la aptitud de los buques para conservar la flotabilidad con averia y sobre la
ubicacion de los tanques de carga segun el tipo de productos transportados.

El Anexo Il del Convenio del MARPOL de 1973 se ocup6 de prevenir o de reducir al minimo las
descargas operacionales y accidentales de estas sustancias al mar. Estas reglas fueron las primeras en
abordar las cuestiones relacionadas con la descarga operacional de productos quimicos resultantes de
operaciones tales como el lavado de tanques.

En dicho Anexo se clasificaron las sustancias en cuatro categorias, de la A a la D, segun el grado de
peligrosidad que presentaban para los recursos marinos, la salud humana o para los atractivos
naturales.

Categoria A: Sustancias nocivas liquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrian un riesgo grave para la salud
humana o para los recursos marinos, o irian en perjuicio grave de los alicientes recreativos o de
los usos legitimos del mar, lo cual justifica la aplicacion de medidas rigurosas contra la
contaminacion. Ejemplos: cianhidrina de la acetona, disulfuro de carbono, cresoles, naftaleno y
tetraetiloplomo.

Categoria B: Sustancias nocivas liquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrian un riesgo para la salud humana o
para los recursos marinos, o irian en perjuicio de los alicientes recreativos o de los usos
legitimos del mar, lo cual justifica la aplicacion de medidas especiales contra la contaminacion.
Ejemplos: acrilonitrilo, tetracloruro de carbono, dicloruro de etileno y fenol.

Categoria C: Sustancias nocivas liquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de
operaciones de limpieza o de deslastrado de tanques, supondrian un riesgo leve para la salud
humana o para los recursos marinos, o irian en perjuicio leve de los alicientes recreativos o de
los usos legitimos del mar, lo cual exige condiciones operativas especiales. Ejemplos: benceno,
estireno, tolueno y xileno.

Categoria D: Sustancias nocivas liquidas que si fueran descargadas en el mar, procedentes de
operaciones de limpieza o deslastrado de tanques, supondrian un riesgo perceptible para la
salud humana o para los recursos marinos, o irian en perjuicio minimo de los alicientes
recreativos o de los usos legitimos del mar, lo cual exige alguna atencion a las condiciones
operativas. Ejemplos: acetona, acido fosforico y sebo.

El Anexo también enumeraba "otras sustancias liquidas" que no entraban dentro de las categorias A,
B, C 0 D y que por lo tanto no representan ningun perjuicio al ser descargadas al mar tras la limpieza
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de los tanques o las operaciones de lastre. Estas sustancias incluyen el aceite de coco, el alcohol
etilico, las melazas, el aceite de oliva y el vino.

Para facilitar la implementacion de dicho anexo, fue sometido a las enmiendas del 1985, por la
resolucion MEPC.16 (22), respecto al bombeo, drenado y control de las operaciones de carga y
descarga. Se obligoé cumplir las nuevas enmiendas antes del 6 de Abril de 1987 (resolucion MEPC.17
(22)).

- Enmiendas 1989 (resoluciéon MEPC.34 (27)), con las actualizaciones de los apéndices 11 y 11l para
hacerlo compatible con los capitulos 17/ V1'y 18/V1I del codigo IBC y el BCH respectivamente, que
entrd en vigor el 13 de Octubre de 1990.

- Enmiendas 1990 (resolucion MEPC.39 (29)) sobre la introduccién de un sistema normalizado en el
sistema de inspeccion y certificacion, que entr6 en vigor el 3 de Febrero de 2000.

- Enmiendas 1992 (resolucion MEPC.57 (33)) sobre la designacién de la Antartida como zona
especial, que entr6 en vigor el 1 de Julio de 1994.

- Enmiendas 1994 (resolucion 1 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el port State control, que
entro en vigor el 3 de Mayo de 1996.

- Enmiendas 1999 (resolucion MEPC.78 (43)) sobre la adicién de la nueva regulacion 16, que entrd
en vigor el 1 de Enero de 2001.

- Enmiendas 2004 (resolucion MEPC.118 (52)) sobre la revision del Anexo Il, que entr6 en vigor el 1
de Enero de 2007.

Andlisis al Anexo Il del MARPOL

Las descargas al mar estaban permitidas siempre que la cantidad calculada fuera menor al limite
establecido por el Convenio, por lo que se procedia a descargar el residuo en la estela del buque, con
la condicion de que las concentraciones resultantes en el mar no excedieran de un cierto limite. La
aplicacién de este ultimo criterio requeria otros célculos para poder determinar la velocidad y el
régimen adecuado de descarga submarina para el producto quimico pertinente.

Pero esto significaba que la operacion de un quimiquero que transportase bultos de diferentes
productos quimicos, de propiedades fisicas y en condiciones de temperatura ambiental de una
variabilidad considerable, necesitaria de un tripulante dedicado practicamente a tiempo completo a
calcular las cantidades de residuo y a determinar los parametros de descarga.

Sin embargo, la experiencia demostré que este procedimiento tan complicado podia evitarse si se
obligaba a agotar los tanques de forma eficaz hasta alcanzar un nivel de residuos relativamente
insignificante durante la descarga. En cuyo caso se podrian descargar al mar esas cantidades
pequefias de residuos sin limites o régimen de descarga.

Otro problema importante del Anexo Il estaba relacionado con las instalaciones receptoras, ya que
sin ellas no era posible implantar las reglas de forma eficaz. Las instalaciones receptoras para los
productos quimicos son mas caras y complicadas que las disefiadas para la recepcion de desechos de
hidrocarburos, ya que la gama de desechos es mas amplia. Hay poca oportunidad para reciclarlos (al
contrario de los desechos de hidrocarburos). Por ello, los gobiernos y las autoridades portuarias se
mostraban reacios a proporcionar tales servicios. Se apoyaban en la ambigiiedad del convenio en
definir si dichas instalaciones debian colocarse en puertos de carga o de descarga.
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En las décadas 80 y 90 el cumplimiento de este convenio en alta mar experimento un significativo
cambio. Pues al principio dicho cumplimiento dependia exclusivamente de la buena voluntad de los
marinos, pero con libros de registro, inspecciones en puerto y vigilancia aérea y satelital del trafico
maritimo la normativa se ha instaurado en todos los buques gracias a la constante preocupacion de
sanciones y multas.

En la Conferencia de Rio de 1992 destaco la intencion de cambiar el sistema de clasificacion de 5
categorias (A,B,C,D y otras) en solo tres categorias. Se pretendia juntar las categorias “D” con
“otras”, y también la “B” con la “C”. Ademas, las categorias “D” y “otras” pasaban de ser descarga
ilimitada a descarga limitada con amplio margen.

Anexo |1l - Regulaciones para la prevencion de la contaminacion por sustancias perjudiciales
transportadas en bultos

El objetivo de las reglas del Anexo Il del MARPOL era identificar los contaminantes del mar para
poderlos embalar o envasar, y estibarlos a bordo de forma que la posibilidad de contaminacion
accidental sea minima, asi como ayudar a su recuperacion mediante marcas claras que ayuden a
distinguirlos de otras cargas menos perjudiciales.

La regla principal sobre la descarga de mercancias perjudiciales estaba clara: "La echazén de las
sustancias perjudiciales transportadas en paquetes, estara prohibida a menos que sea necesaria para
salvaguardar la seguridad del buque o la vida humana en el mar".

No obstante, en un principio la implantacion del Anexo se vio obstaculizada por la falta de una
definicién clara de las sustancias perjudiciales transportadas en bultos. Esto se soluciond mediante
enmiendas al Codigo maritimo internacional de mercancias peligrosas (Codigo IMDG en 1865) para
incluir los contaminantes del mar. Los cambios principales que afectan hoy en dia al Anexo Il estan
relacionados con el Cédigo IMDG y no con el Anexo en si, pues le quito todo el protagonismo

El Anexo 11 entr6 en vigor el 1 de Julio de 1992. No obstante, mucho antes de esa fecha el MEPC,
con la ayuda del Comité de Seguridad Maritima (MSC), acordaron que el Anexo tendria que ser
implementado a través del codigo IMDG. Este codigo tiene enmiendas que tratan la contaminacion
maritima, redactados por la MSC (enmiendas 25-89) y estas ya eran de obligado cumplimiento desde
el 1 de Enero de 1991. Consecuentemente el MEPC adopto las enmiendas ya legisladas de la MSC en
el MARPOL, Anexo IlI.

- Enmiendas 1992 (resolucién MEPC.58 (33)), sobre clarificaciones de la version original del anexo
111 e incorporando las referencias al codigo IMDG, que entraron en vigor el 28 de Febrero de 1994.

- Enmiendas 1994 (resolucion 2 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el Port State Control y
requerimientos operacionales, que entré en vigor el 3 de Marzo de 1996.

- Enmiendas 2000 (MEPC.84 (44)), suprimiendo una clausula relacionada con la contaminacion del
marisco, que entrd en vigor el 1 de Enero de 2002.
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Anexo IV - Regulaciones para la prevencion de la contaminacion por aguas sucias

La descarga en el mar de aguas sucias sin depurar puede presentar riesgos para la salud humana, y en
las zonas costeras puede asimismo provocar el agotamiento de oxigeno y una contaminacion estética
obvia, lo que supone un serio problema para los paises que tienen una importante industria turistica.

Las fuentes principales de aguas sucias producidas por los seres humanos proceden de actividades
terrestres, como es el caso del alcantarillado municipal o de las instalaciones para el tratamiento de
las aguas sucias.

Generalmente se considera que en alta mar, los océanos pueden asimilar y tratar las aguas sucias sin
depurar a través de la accion bacteriana natural y por tanto las reglas del Anexo IV del MARPOL
prohiben a los buques descargar aguas sucias a una distancia inferior a 4 millas de la tierra méas
proxima, a menos que tengan en funcionamiento instalaciones aprobadas para el tratamiento de las
mismas. Las aguas sucias habran sido trituradas y desinfectadas previamente si se efectla la descarga
a una distancia de entre 4 y 12 millas de la tierra. Los Gobiernos deben asegurar la provision de
instalaciones receptoras adecuadas en los puertos y en las terminales para la recepcion de aguas
sucias.

El Anexo IV ensefia como tratar y guardar las aguas sucias a bordo, establece las condiciones con las
que permite la descarga a la mar, entre otros datos, prohibe dicha descarga a menos de 4 millas de la
costa. Entrd en vigor el 27 de Setiembre de 2003. Y fue enmendado:

- Enmiendas 2004 (resolucién MEPC.115 (51)) sobre la revision del Anexo IV, que entrd en vigor el
1 de Agosto de 2005.

- Enmiendas 2006 (resolucion MEPC.143 (54)) sobre la nueva regulacion 13 que trata el Port State
Control y los requerimientos operacionales, fue aceptada el 1 de Febrero de 2007 y entrd en vigor el
1 de Agosto de 2007.

Anexo V — Regulaciones para la prevencion de la contaminacion por basura

Las basuras de los buques pueden ser igual de perjudiciales para la flora y fauna marinas que los
hidrocarburos o los productos quimicos. EI mayor peligro lo constituye el plastico, que puede flotar
durante afios. Los peces y mamiferos marinos a veces creen que los plasticos son alimentos y quedan
atrapados en cuerdas de plastico, redes, bolsas, etc., e incluso en articulos tan insignificantes como
los aros de pléastico utilizados para sujetar las latas de cerveza o de refrescos.

Esta claro que muchas de las basuras que aparecen en las playas provienen de gente en las orillas -
turistas que dejan su basura en la playa, de pescadores que simplemente tiran la basura por la borda, o
de ciudades que vierten sus basuras a los rios o al mar. Pero en algunas zonas la mayor parte de la
basura proviene de los buques que pasan por las cercanias para los que es mas conveniente tirar la
basura por la borda en lugar de eliminarla en los puertos. Un calculo realizado a principios de la
década de 1980 sugirio que los buques vierten al mar cada dia mas de seis millones de latas y 400
000 botellas. Durante mucho tiempo se creyé que los océanos podian absorber cualquier cosa que se
tirara en ellos, pero esta actitud ha cambiado y existe una mayor sensibilizacion hacia el medio. Los
mares pueden degradar muchos articulos, pero el proceso puede llevar meses o afos,
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***Todos los bugues salvo las plataformas

Tipo de basuras - - ***Plataformas mar adentro
Fuera delas zonas especiales **Enlaszonas especiales

Plasticos: comprenden cabulleria y redes de
pesca defibras sintéticas y bolsas de plastico Eliminacion prohibida Eliminacién prohibida Eliminacian prohibida
paralas basuras.

Materiales flotantes de estiba, revestimiento v Amas de 25 millas fueradela Eliminacion prohibida Eliminacion prohibida
embalaje costa
Fapel, trapos, vidrios, metales, botellas, lozay Amas de 12 millas Eliminacion prohibida Eliminacion prohibida

desperdicios analogos

Todos los otros tipos de basuras, incluidos Amas de 3 millas Eliminacion prohibida Eliminacion prohibida
papel, trapos, vidrios, etc., desmenuzadao
triturada

Desechos de alimentos no desmenuzados ni Amas de 12 millas Eliminacion prohibida Eliminacion prohibida
triturados

*Desechos de alimentos desmenuzados o Amas de 3 millas Eliminacion prohibida
triturados Amas de 12 millas

Desperdicios de varias clases mezclados

Cuadro 5: Permisividad para lanzar al mar los diferentes tipos de residuos

El Anexo V prohibe la descarga al mar de todo tipo de plasticos, regula la descarga de madera, cristal
y restos de comida y exige tener un plan de gestién de basuras y rellenar el Libro de Registro de
Basuras. Entro en vigor el 31 de Diciembre de 1988. Fue enmendado por la MEPC.

- Enmiendas 1989 (resolucion MEPC.36 (28)) sobre la designacién del mar del norte como zona
especial y enmendar la regulacion 6, todo ello entr6 en vigor el 18 de Febrero de 1991.

- Enmiendas 1990 (resolucion MEPC.42 (30)) sobre la designacion de la Antéartida como zona
especial, que entrd en vigor el 17 de Marzo de 1992.

- Enmiendas 1991 (resolucion MEPC.48 (31)) sobre la designacion del mar del Caribe como zona
especial, que entrd en vigor el 4 de Abril de 1993.

- Enmiendas 1994 (resolucion 3 adoptada el 2 de Noviembre de 1994) sobre el Port State Control y
requerimientos operacionales, que entr6 en vigor el 3 de Marzo de 1996- - enmiendas 1995
(resolucién MEPC.65 (37)) sobre la regulacion 2 y la 9, que entr6 en vigor el 1 de Julio de 1997.

- Enmiendas 2000 (resolucion MEPC.89 (45)) sobre las regulaciones 1, 3, 5y 9 y el registr6 de la
descarga de basuras, que entrd en vigor el 1 de Marzo de 2002.

- Enmiendas 2004 (resolucion MEPC.116 (51) sobre enmiendas al anexo V, que entré en vigor el 1
de Agosto de 2005.

Anexo VI - Regulaciones para la prevencion de la contaminacion atmosférica

Durante los trabajos que condujeron a la adopcion del Convenio del MARPOL de 1973 se abordoé la
cuestion de controlar la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques, en particular los gases
nocivos que constituyen las emisiones de éstos. Se decidié no hacerlo en ese momento. Al mismo
tiempo, el tema de la contaminacion atmosférica estaba siendo examinado en otros foros. La
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Humano, celebrada en Estocolmo en 1972,
marca el inicio de la cooperacion internacional en la lucha contra la acidificacion o lluvia acida. Entre
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1972 y 1977 varios estudios confirmaron la hipotesis de que los contaminantes atmosféricos pueden
viajar varios miles de kilémetros antes de depositarse y provocar dafios que afectan también a las
cosechas y los bosques. La mayor parte de la lluvia acida es causada por la concentracién en el aire
del dioxido de azufre y el 6xido de nitrogeno. Las plantas motrices de carbdn e hidrocarburos son las
mayores fuentes de didxido de azufre, mientras que el 6xido de nitrogeno procede de las emisiones
de los automdviles, camiones y buques.

Una reunion ministerial sobre la proteccion del medio ambiente celebrada en Ginebra en 1979 tuvo
como consecuencia que 34 Gobiernos y la Comunidad Europea firmaran el Convenio sobre la
contaminacion atmosférica transfronteriza a larga distancia, es decir, el primer instrumento
internacional juridicamente vinculante que trato el problema de la contaminacion atmosférica a un
amplio nivel regional. Posteriormente se firmaron sendos Protocolos de este Convenio sobre: la
reduccién de emisiones de azufre (1985); el control de las emisiones de 6xidos de nitrogeno (1988);
el control de las emisiones de los compuestos organicos volatiles (1991) y una mayor reduccion de
las emisiones de azufre (1994).

Durante la década de 1980 la preocupacion despertada por la contaminacién atmosférica en
cuestiones como el calentamiento de la Tierra y el agotamiento de la capa de ozono fueron en
aumento, y en 1987 se firmo el Protocolo de Montreal relativo a las sustancias que agotan la capa de
ozono. El Protocolo de Montreal es un tratado internacional relativo al medio ambiente, elaborado
bajo los auspicios de las Naciones Unidas, por el que las diversas naciones acuerdan disminuir el
consumo Yy produccion de sustancias que agotan la capa del ozono, entre las que figuran los CFC
(clorofluorocarbonos) y los halones, con el fin de proteger la capa de ozono. En 1990 se adoptd en
Londres un Protocolo que enmendaba el Protocolo original y fijaba el afio 2000 como fecha limite
para la eliminacion gradual de los halones y los CFC que agotan la capa de ozono. En 1992 fue
adoptado un segundo Protocolo en Copenhague, en el que se fijaron fechas para la eliminacion
acelerada de las sustancias

Cuando el Anexo VI "reglas para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques”
entré en vigor, establecid limites para las emisiones de oxido de azufre y 6xido de nitrogeno
procedentes de los buques y prohibio6 las emisiones deliberadas de sustancias que agotan la capa de
0zono.

Anexo VI obliga la reduccion del contenido de azufre en los combustibles, prohibe la descarga a la
atmosfera de sustancias que afecten a la capa de ozono y regula la incineracion a bordo. EI Anexo VI
entrd en vigor el 19 de Mayo de 2005. Tras ello sufrié una enmienda.

- enmiendas 2005 (resolucion MEPC.132 (53)) sobre la introduccion de un sistema normalizado de
inspeccion y certificacion y la designacion del mar del norte como una nueva area controlada de
emisiones de SOx (SECA), que entro en vigor el 22 de Noviembre de 2006.

Anexo VII - Regulaciones para la prevencién de la contaminacién por agua de lastre

El anexo mas moderno del convenio MARPOL, trata el dafio a los ecosistemas marinos de cada
region al deslastrar gran cantidad de aguas con multitud de microorganismos de otras regiones. Lo
que altera los ecosistemas pudiendo desatar plagas de ciertos seres vivos mientras otros los pone en
peligro de extincion. Este anexo se aplica a traves BALLASTWATER 2004.
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- Enmiendas de 2006 al Anexo | (MEPC.141 (54)), entraron en vigor el 1 de agosto de 2007
(enmiendas a la regla 1, adicion de la regla 12A, enmiendas consiguientes al Suplemento del
Certificado IOPP y enmiendas a la regla 21 del Anexo | revisado del MARPOL 73/78)

- Enmiendas de 2006 al Anexo IV (MEPC.143 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007
(adicion de la regla 13 al Anexo IV del MARPOL 73/78)

- Enmiendas de 2006 al Anexo | (MEPC.154 (55)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2008
(designacion de las aguas meridionales de Sudafrica como zona especial)

- Enmiendas de 2006 al Anexo Il (MEPC.156 (55)), entraran en vigor el 1° de enero de 2010
(revision del Anexo I11)

- Enmiendas de 2007 al Anexos | y IV (MEPC.164 (56)), entraron en vigor el 1° de diciembre de
2008 (instalaciones de recepcion fuera de zonas especiales; descarga de las aguas sucias)

Durante la 592 edicion de la OMI, del 13 al 17 de julio de 2009, a la sede en Londres el Comité de
Proteccion del Medio Marino (CPMM) aprob6 el nuevo capitulo 8 para prevenir la contaminacion
por buques durante las operaciones de transferencia entre petroleros. Se espera que entre en vigor el 1
de Enero de 2011.

Este nuevo capitulo se aplicara a los petroleros mayores a 150 TRB. Sera obligatorio disponer de un
plan de operaciones STS (Ship to Ship). La notificacion al estado riberefio serd obligatoria 48 horas
antes de la maniobra. La normativa no se refiere a operaciones de carga de combustible.

Como afectaria al bugue ejemplo

En el procedimiento interno de la naviera el procedimiento de seguridad 07-16 Sobre descargas de
sentinas, refleja todas las normas de seguridad a seguir cuando se descarga las aguas grises que han
sido tratadas por el separador de sentinas. En el cuaderno de bitacora se anota la hora y la posicion
del momento en que comienza y en el que termina la descarga de sentinas.

Las aguas negras son recogidas en puerto por un servicio de recogida que puede ser por camién
cisterna o con barcaza Marpol. Lo mas habitual segiin mi experiencia a bordo ha sido un camion
cisterna en el puerto de Barcelona o en el de Valencia. Los demas residuos, son recogidos por otro
servicio diferente de recogida de basuras “otto S.A.”. En el buque tenemos conciencia de separar los
restos organicos de todos los deméas (papel, cristal, plastico,...) Tras su paso por algin cubo de la
basura, todos los residuos sélidos del barco terminan en dos containers que estan dispuestos en la
cubierta inferior (cub.3). Estos que ocupan unos valiosos metros de carga, son cambiados cuando esta
llenos, pues un camion de dicha empresa trae un container vacio y limpio y se lleva uno de los
citados. Quisiera citar la profesionalidad de dichos trabajadores, pues siempre estan preparados para
hacer el cambio de container cuando salen los ultimos tréilers que se los tapan. Y en escalas cortas
donde incluso antes de terminar la descargar ya se empieza a cargar, es de agradecer que causen la
minima molestia para las operaciones.

Para hacer una ultima puntualizacion sobre la separacion de basuras, comentar que hay una conexion
por un tubo desde la cocina al contenedor de residuos organicos, para hacer mucho mas comoda su
traslado a dicho container, pues es el punto del barco que mas residuos organicos genera con
diferencia.
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6.11. Convenio SOLAS 74 78, edicion 2006

Cronos

En el siglo X1X la navegacion a vela dejé paso a la navegacion a vapor. Los buques aumentaron en
tamafio y por tanto en seguridad frente a los peligros de la navegacion maritima, como evitar
tormentas, bajos, rocas, otros buques o cualquier tipo de maniobra de emergencia.

Se aumento el tréfico de buques de linea. Desde 1840 a 1860, cuando Samuel Cunard inicio los viajes
transatlanticos regulares, se hundieron 13 buques, perdiendo la vida mas de 2 200 personas.

En caso de producirse un siniestro en el mar, quienes viajaban a bordo de los buques s6lo podian
contar con chalecos de flotacion y botes salvavidas de madera, y esperar que los divisaran
rapidamente desde otro buque. Las reglas relativas a la seguridad de los buques variaban segin el
pais, si bien en 1857 se iniciaron los esfuerzos tendientes a elaborar reglas de caracter internacional
sobre seguridad de los buques, al introducirse el Cédigo internacional de sefiales, y en 1863, cuando
se establecié el "Rule of the Road at Sea" (Regla sobre el trafico en el mar) tras un acuerdo
internacional destinado a prevenir los abordajes entre buques.

Figura 15: Recuperacion de un cadaver 3 semanas después de del hundimiento del TITANIC

Para mas informacion sobre el Titanic podéis consultar mi proyecto fin de carrera de Diplomatura en
Navegacion Maritima, en el que se describe la historia de este legendario buque y sus consecuencias
en legislacion.

Pero fue la pérdida del transatlantico Titanic, de la linea White Star, en 1912 lo que fomento la
elaboracién de reglas internacionales que rigieran la seguridad de la vida en el mar. Tras el desastre
en el que perdieron la vida 1503 personas, el Reino Unido convoco a las naciones maritimas a una
conferencia cuya finalidad era elaborar un nuevo convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, llamado Convenio SOLAS de 1914,

Tras varias ediciones en 1960 se celebro por primera vez en la OMI la Conferencia de Seguridad
Maritima para editar un nuevo convenio SOLAS, a la que asistieron delegados de 55 paises, 21 mas
que a la de 1948.

El nuevo Convenio incorporaba disposiciones relativas a los reconocimientos y certificados de los
buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 toneladas dedicados a viajes internacionales.
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Muchas medidas de seguridad que anteriormente habian sido aplicables solamente a los buques de
pasaje se hicieron extensivas a los buques de carga, especialmente las relativas a la fuente de energia
eléctrica y al alumbrado de emergencia, asi como la prevenciéon de incendios. Las prescripciones
relativas a las radiocomunicaciones se revisaron de nuevo, y se dispuso que los buques llevaran
balsas salvavidas. En el ultimo capitulo se esbozaban prescripciones aplicables a los buques
nucleares. Ademas, la conferencia aprobd unas 56 resoluciones que instaban a la OMI a realizar
estudios, recopilar y distribuir informacion. Se cito la urgencia de la edicion de un Codigo maritimo
internacional de mercancias peligrosas.

Se adapto el procedimiento de que las enmiendas entraran en vigor 12 meses después de haber sido
aceptadas por dos tercios de las Partes Contratantes del Convenio SOLAS. Este procedimiento habia
sido completamente satisfactorio anteriormente, cuando la mayoria de los tratados internacionales
eran ratificados por un nimero de paises relativamente pequefio. Pero durante la década de 1960 el
namero de Miembros de las Naciones Unidas y de organismos internacionales como la OMI estaba
aumentando rapidamente. Mas y mas paises habian conseguido la independencia, y muchos de ellos
pronto empezaron a constituir sus flotas mercantes. EI nimero de Partes en el Convenio SOLAS
crecid ininterrumpidamente, con lo que el nimero de ratificaciones necesarias para lograr los dos
tercios que hacian falta para la entrada en vigor de las enmiendas al Convenio SOLAS aumentaba
paralelamente. Estaba claro que estas enmiendas tardarian tanto en convertirse en legislacion
internacional que, antes de que eso ocurriera, ya habrian quedado desfasadas.

Como resultado de ello, la OMI decidié introducir un nuevo Convenio SOLAS que no solo
incorporase todas la enmiendas al Convenio de 1960 aprobadas hasta entonces, sino que incluyese
también un nuevo procedimiento que permitiera que las enmiendas que se hiciesen en lo sucesivo
entraran en vigor en un periodo de tiempo razonable.

La primera serie de enmiendas fue aprobada en 1966, y a partir de entonces hubo periddicamente
otras. Su contenido se resume a continuacion:

- Enmiendas de 1966: enmiendas al capitulo 1l, que tratan de las medidas especiales de seguridad
contra incendios en los buques de pasaje.

- Enmiendas de 1967: aprobacion de seis enmiendas que tratan de medidas de seguridad contra
incendios y de dispositivos de salvamento en determinados buques tanque y buques de carga;
radiotelefonia en ondas métricas (VHF) en zonas de gran densidad de trafico; embarcaciones de
caracter innovador; y reparacion, transformacion y equipamiento de buques.

- Enmiendas de 1968: introduccion de nuevas prescripciones en el capitulo V relativas a los aparatos
nauticos de a bordo, al empleo del piloto automatico y a las publicaciones nauticas que deben llevarse
a bordo.

- Enmiendas de 1969: aprobacion de diversas enmiendas relativas a cuestiones como equipos de
bomberos y equipo individual en los buques de carga; especificaciones de los aros salvavidas y los
chalecos salvavidas; instalaciones radioeléctricas y aparatos nauticos de a bordo.
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- Enmiendas de 1971: enmienda de reglas relativas a radiotelegrafia y radiotelefonia y a organizacion
del trafico maritimo.

- Enmiendas de 1973: reglas relativas a dispositivos de salvamento; servicios de escucha
radiotelegrafica; escalas de practico y escalas mecanicas. La enmienda principal consistié en una
revision completa del capitulo VI, que trata del transporte de grano.

La Conferencia de Seguridad Maritima de 1974 se celebr6 en Londres del 21 de octubre al 1 de
noviembre con la asistencia de representantes de 71 paises. EI Convenio que se adopté es la version
que esta actualmente en vigor. El procedimiento de enmienda del Convenio de 1974 parte de la
hipotesis de que los gobiernos estan a favor de la enmienda a menos que tomen medidas positivas
para dar a conocer sus objeciones.

El articulo V11l determina que las enmiendas se consideraran aceptadas transcurrido un plazo de dos
afios a menos que sean rechazadas por un tercio de los Gobiernos Contratantes o por un nimero de
Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50% del
tonelaje bruto de la flota mercante mundial.

- Enmiendas de 1981. Se aprobaron el 20 de noviembre de 1981 y entraron en vigor el 1 de
septiembre de 1984

El 16 de marzo, del 1978, el petrolero Amoco Cédiz queda varado y derrama 1,6 millones de barriles
de crudo frente a las costas francesas de Bretafia.

Las modificaciones introducidas en el capitulo II-1 incluyen las disposiciones actualizadas de la
resolucion A.325 (IX) relativas a las instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas.

Ademas, se acordaron nuevas enmiendas a las reglas 29 y 30, a raiz del desastre del Amoco Cadiz y
teniendo en cuenta el Protocolo de 1978 al Convenio SOLAS respecto del aparato de gobierno. Estas
prescripciones introducen el concepto de la duplicacién de los sistemas de telemando del aparato de
gobierno en los buques tanque.

Las enmiendas al capitulo I1-2 incluyen las prescripciones de la resolucién A.327(1X), las
disposiciones relativas a sistemas de extincion que utilizan hidrocarburos halogenados, y una nueva
regla 62 sobre sistemas de gas inerte. Las enmiendas al capitulo I1-2 refuerzan las prescripciones
aplicables a los buques de carga y los buques de pasaje, hasta el punto de que fue necesario proceder
a una reordenacion completa del capitulo.

En el capitulo V se incluyen nuevas prescripciones sobre los aparatos nauticos que procede llevar a
bordo. Las prescripciones revisadas comprenden cuestiones tales como el girocompéas y el compas
magnético; la obligacion de llevar dos radares y ayudas de punteo radar automaticas en los buques de
arqueo bruto igual o superior a 10 000 toneladas; ecosondas; dispositivos indicadores de la velocidad
y la distancia ; indicadores de &ngulo de metida del timon; indicadores de la velocidad rotacional de
las hélices; indicadores de la velocidad angular de evolucion; radiogoniometros; y equipo para
operaciones de recalada empleando la frecuencia de socorro utilizada en radiotelefonia.
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- Enmiendas de 1983. Se aprobaron el 17 de junio de 1983 y entraron en vigor: 1 de julio de 1986

Estas enmiendas incluyen unas cuantas modificaciones menores en el capitulo 11-1 y algunos otros
cambios en el capitulo 11-2 (incluidas mejoras de las enmiendas de 1981), encaminadas
particularmente a incrementar la seguridad de los graneleros y los buques de pasaje.

Se introdujeron algunas pequefias modificaciones en el capitulo 1V. Las enmiendas al capitulo VII
hacen extensiva su aplicacion a los buques tanque quimiqueros y a los buques gaseros por referencia
a dos nuevos codigos que la OMI ha elaborado: el Cédigo internacional de quimiqueros y el Cédigo
internacional de gaseros.

Ambos se refieren a los buques construidos el 1 de julio de 1986, o posteriormente.

- Enmiendas de abril de 1988. Se aprobaron el 21 de abril de 1988 y entraron en vigor en marzo de
1987. Todo debido al transbordador de automdviles Herald of Free Enterprise que zozobr6 y se
hundid, perdiendo la vida 193 personas. ElI Reino Unido propuso una serie de medidas orientadas a
impedir una repeticion de tal suceso, y el primer conjunto de medidas se aprobaron en el mes de
abril.

Incluyen nuevas reglas 23-2 y 42-1 del capitulo 1l-1 que estan llamadas a mejorar la vigilancia de
puertas y zonas de carga, asi como a mejorar también la iluminacion de emergencia.

Dada la urgencia del caso, se empled el procedimiento de "aceptacion tacita" para poner las
enmiendas en vigor tan s6lo 18 meses después de su aprobacion.

- Enmiendas de octubre de 1988. Se aprobd el 28 de octubre de 1988 y entraron en vigor el 29 de
abril de 1990

Algunas de ellas fueron igualmente adoptadas como consecuencia del desastre del Herald of Free
Enterprise. Las enmiendas afectan a la forma en que se debe determinar la estabilidad de los buques
de pasaje después de averia; exigen que todas las puertas para la carga sean cerradas antes de que un
buque abandone el puesto de atraque, y establecen la obligatoriedad de que los buques de pasaje sean
sometidos a un reconocimiento con desplazamiento en rosca cuando menos cada cinco afios para
comprobar que su estabilidad no ha resultado desfavorablemente afectada por la acumulacién de
sobrepeso o por cualquier modificacion en la superestructura.

- Enmiendas de noviembre de 1988. Se aprobaron el 11 de noviembre de 1988 y entraron en vigor el
1 de febrero de 1992

La OMI inici6 los trabajos sobre el Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos en la década
de 1970, y su aplicacion constituye el cambio mas trascendental en las comunicaciones maritimas
desde la invencion de la radio.

El SMSSM se ha implantado por etapas, entre 1993 y el 1 de febrero de 1999. El concepto basico del
sistema radica en que las autoridades de busqueda y salvamento basadas en tierra, asi como los
buques que se encuentren en las proximidades de una emergencia que seran rapidamente alertados.
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El equipo que se exige a los buques variara segn la zona maritima en que operen. Los buques de
navegacion de altura deberan llevar mas equipos de comunicaciones que los que navegan cerca de la
costa. Ademas de las comunicaciones de socorro, el SMSSM también dispone lo necesario para la
difusion de informacion general sobre seguridad maritima (como avisos néuticos y meteorologicos e
informacion urgente para los buques).

- Enmiendas de 1989. Se aprobaron el 11 de abril de 1989 y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992

Una de las enmiendas mas importantes esta llamada a reducir el nimero y el tamafio de las aberturas
en los mamparos estancos de los buques de pasaje y a garantizar que estén cerrados en casos de
emergencia.

Se han introducido mejoras en los sistemas fijos de extincion de incendios por gas, los sistemas de
deteccién de humos, los medios para el combustible y otros hidrocarburos, el emplazamiento y
separacion de espacios.

También fue enmendado el Cddigo internacional de gaseros, cuyo cumplimiento es obligatorio en
virtud del Convenio SOLAS.

- Enmiendas de 1990. Se aprobaron en mayo de 1990 y entraron en vigor el 1 de febrero de 1992

Se introdujeron cambios importantes en la manera de determinar el compartimentado y la estabilidad
de los buques de carga seca. Dichos cambios son aplicables a buques de 100 o mas metros de eslora
construidos a partir del 1 de febrero de 1992.

En la misma reunion se aprobaron enmiendas al Cddigo internacional para la construccion vy el
equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel y al Codigo internacional
para la construccion y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel.

- Enmiendas de mayo de 1991. Se aprobaron el 24 de mayo de 1991 y entraron en vigor el 1 de enero
de 1994

El aspecto mas importante de estas enmiendas es la total revision del capitulo VI (transporte de
grano), que se ha ampliado para incluir otras cargas. El texto es mas breve, aunque el capitulo esta
reforzado por dos nuevos cddigos: el Codigo internacional para el transporte de grano, que serd un
instrumento de obligado cumplimiento, y el Cddigo de practicas de seguridad para la estiba y
sujecion de la carga, que solo tiene rango de recomendacion. El nuevo capitulo se refiere igualmente
al Cddigo de practicas de seguridad para bugues que transporten cubertadas de madera y al Cddigo
de practicas de seguridad relativas a las cargas sélidas a granel.

Las prescripciones de seguridad contra incendios en los buques de pasaje han sido mejoradas
mediante enmiendas al capitulo 11-2, habiéndose introducido otros cambios en los capitulos 111 'y V
(seguridad de la navegacion).

- Enmiendas de abril de 1992. Se aprobaron el 10 de abril de 1992 y entraron en vigor el 1 de octubre
de 1994
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Estas se basaban en las medidas para mejorar la estabilidad con averia de los buques de pasaje de
transbordo rodado nuevos. Las medidas incluyen prescripciones obligatorias relativas a los sistemas
de deteccidn de humo, de alarma y de rociadores en los espacios de alojamiento y de servicio, troncos
de escalera y pasillos. Otras mejoras se refieren al alumbrado de emergencia, los sistemas de alarma
de emergencia generales y otros medios de comunicacion.

- Enmiendas de diciembre de 1992. Se aprobaron el 11 de diciembre de 1992 y entraron en vigor el 1
de octubre de 1994

Las enmiendas mas importantes estaban relacionadas con las medidas de seguridad contra incendios
en los buques de pasaje nuevos. Mediante estas enmiendas serd obligatorio para los buques nuevos
(es decir, los construidos después del 1 de octubre de 1994) que transporten mas de 36 pasajeros ir
equipados con rociadores automaticos (en la actualidad son opcionales) y con un sistema de
deteccién y alarma contraincendios centralizado en un puesto de control a distancia con dotacion
permanente. Los controles para el cierre a distancia de las puertas contraincendios y la interrupcion
de los ventiladores deben estar situados en el mismo lugar. Se exigira contar con alumbrado de
emergencia para que los pasajeros puedan identificar las vias de evacuacién. Otras enmiendas afectan
a la seguridad contra incendios de los buques que transporten hasta 36 pasajeros y también a la de los
petroleros.

Entre ellos figuran el Cddigo internacional para la construccion y el equipo de buques que
transporten productos quimicos peligrosos a granel (codigo CIQ) y el Cddigo internacional para la
construccioén y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel (cédigo CIG).

- Enmiendas de mayo de 1994. Se aprobaron el 24 de mayo de 1994 y entraron en vigor el 1 de enero
de 1996 (capitulos X y XI) y el 1 de julio de 1998 (capitulo IX).

La Conferencia aprobo tres nuevos capitulos del Convenio SOLAS, asi como una resolucion sobre un
procedimiento de enmienda acelerado. La Conferencia aprobd una resolucion relativa a un
procedimiento de enmienda acelerado que habria de ser utilizado en circunstancias excepcionales,
segun el cual una Conferencia de Gobiernos Contratantes podria reducir en tales circunstancias a 6
meses el plazo de 12 meses que media hasta la aceptacion de una enmienda realizada a los capitulos
técnicos del Convenio (que excluye los articulos y el capitulo I).

El Articulo VIII del Convenio SOLAS trata de los procedimientos de enmienda del Convenio. De
conformidad con el texto existente, las enmiendas propuestas deberan distribuirse a los Gobiernos
por lo menos seis meses antes de que proceda examinarlas y no podran entrar en vigor hasta al menos
18 meses después de la aprobacion.

En la resolucién aprobada por la conferencia se estipula que el periodo de distribucion seguira siendo
de seis meses, al igual que el periodo transcurrido entre la fecha a partir de la cual se considera que la
enmienda ha sido aceptada y la fecha de entrada en vigor. Pero el periodo comprendido entre la
aprobacion y la fecha a partir de la cual se considera que la enmienda ha sido aceptada se puede
reducir de 12 a seis meses.
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- Enmiendas de mayo de 1994. Se aprobaron el 25 de mayo de 1994 y entraron en vigor el 1 de enero
de 1996

Algunas de las enmiendas mas importantes afectan al capitulo V, que trata de la seguridad de la
navegacion. Se agregaron tres reglas.

La regla 15-1 dispone que todos los buques tanque de 20 000 o mas toneladas de peso muerto
construidos después del 1 de enero de 1996 deberan tener instalados en ambos extremos del buque
medios de remolque de emergencia. Los buques tanque construidos antes de esa fecha tenian que ser
equipados con medios similares.

La nueva regla 22 se aprobo con el fin de mejorar la visibilidad en el puente de navegacion.

El capitulo 11-2, que trata de las medidas de seguridad contra incendios, fue también enmendado. Se
mejord el texto de la regla 15, que trata de los medios de proteccién contra incendios de fuel oil,
aceites lubricantes y otros aceites inflamables.

Se adoptaron una serie de enmiendas al Cddigo internacional para la construccion y el quipo de
buques que transporten gases licuados a granel (codigo CIG) y al Cddigo para la construccion vy el
equipo de buques que transporten gases licuados a granel (Codigo de gaseros).

Los cambios afectan a los limites de Ilenado de los tanques de carga.

- Enmiendas de diciembre de 1994. Se aprobaron el 9 de diciembre de 1994 y entraron en vigor el 1
de julio de 1996

Dos de las enmiendas afectan al capitulo V1 y hacen obligatorio el Cédigo de practicas de seguridad
para la estiba y sujecion de la carga.

La aplicacion del Cddigo es también obligatoria en virtud del capitulo VII, que trata sobre el
transporte de mercancias peligrosas.

- Enmiendas de mayo de 1995. Se aprobaron el 16 de mayo de 1995 y entraron en vigor el 1 de enero
de 1997

Estas enmiendas afectan a la regla 8 del capitulo V (Seguridad de la navegacion). La regla se
enmendo con el fin de hacer obligatorios los sistemas de organizacion del trafico maritimo.

- Enmiendas de noviembre de 1995. Se aprobaron el 29 de noviembre de 1995 y entraron en vigor el
1 de julio de 1997

Las enmiendas se basaron en las propuestas del Panel de expertos sobre seguridad de los buques de
transbordo rodado que se constituyé en diciembre de 1994 a raiz del hundimiento del buque Estonia.
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La norma SOLAS 90 sobre estabilidad con averia, que se aplicaba a todos los buques de pasaje de
transbordo rodado construidos desde 1990, se ha extendido también a los buques de pasaje de
transbordo rodado existentes.

Se aprob0 una nueva regla 8-2 que contiene prescripciones especiales aplicables a los buques de
pasaje de transbordo rodado que transporten 400 personas o mas. Con ello se pretende retirar
gradualmente del servicio los buques construidos segin la norma de un compartimiento y por otra
parte asegurar que los demas pueden sobrevivir sin zozobrar con los compartimientos principales
inundados después de averia.

- Enmiendas de junio de 1996. Se aprobaron el 4/ junio/1996 y entraron en vigor el 1/ julio/1998

Se aprob6 un capitulo 111 totalmente revisado que trata de los dispositivos y medios de salvamento.
En las enmiendas al capitulo se ha tenido en cuenta la evolucion tecnoldgica que ha habido desde la
ultima vez que volvio a redactarse el capitulo en 1983.

Muchas de las prescripciones técnicas de este capitulo fueron trasladadas a un nuevo cédigo
internacional de dispositivos de salvamento (Cadigo IDS). Este Cddigo se aplicara a todos los buques
construidos el 1 de julio de 1998, o posteriormente. Algunas de las enmiendas al capitulo 11l se
aplican tanto a los buques existentes como a los buques nuevos.

También se enmendaron otros capitulos del Convenio SOLAS. En el capitulo 11-1 (Construccion -
Compartimentado y estabilidad, instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas) se incluye una
nueva parte A-1, que trata de la estructura de los buques. La nueva regla 3-1 dispone que los buques
se proyectaran, construiran y mantendran cumpliendo las prescripciones sobre aspectos estructurales
de una sociedad de clasificacion reconocida o las normas aplicables de la Administracion. La nueva
regla 3-2 trata de la proteccion contra la corrosion de los tanques de lastre de agua de mar, y otras
enmiendas al capitulo I1-1 se refieren a la estabilidad de los buques de pasaje y de los buques de
carga después de averia.

En el capitulo VI Transporte de carga), el texto de la regla 7 es sustituido por otro nuevo, que se
refiere al embarque, desembarque y estiba de cargas a granel. Lo que se pretende es que, durante esas
operaciones, la estructura del buque no esté sometida a esfuerzos excesivos. Para ello, los bugques han
de llevar un cuadernillo que contenga informacion sobre las operaciones de manipulacién de la carga,
y el capitdn y el representante de la terminal deben convenir un plan para que las operaciones de
carga y descarga se realicen en condiciones de seguridad.

También se ha introducido un cambio en el capitulo XI, que afecta a la autorizacion de las
organizaciones reconocidas. Asimismo, se enmendaron el Codigo Internacional de Quimiqueros
(codigo CIQ) y el Codigo de Graneleros Quimicos (codigo CGrQ). El cédigo CIQ es de obligado
cumplimiento en virtud del Convenio SOLAS y se aplica a todos los buques que transportan
productos quimicos peligrosos a granel construidos después del 1 de julio de 1986.

- Enmiendas de diciembre de 1996. Se aprobaron el 6 de diciembre de 1996 y entraron en vigor el 1
de julio de 1998
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Las enmiendas al capitulo II-1 incluyen una prescripcion, segun la cual los buques deberan estar
provistos de un sistema que garantice que el equipo necesario para la propulsion y el gobierno del
buque se mantenga o restablezca inmediatamente en el caso de que falle cualquiera de los
generadores en servicio.

Se introdujo una enmienda al capitulo V (Seguridad de la navegacion) con el fin de que la tripulacion
pueda acceder sin riesgos a la proa del buque, aun con mal tiempo. También se introdujeron
enmiendas a dos reglas del capitulo VI (Transporte de mercancias peligrosas).

Igualmente se enmendo el codigo CIQ.

- Enmiendas de junio de 1997. Se aprobaron el 4 de junio de 1997 y entré en vigor: 1 de julio de
1999 (por el procedimiento de aceptacion tacita)

Se ha aprobado una nueva regla sobre los servicios de trafico maritimo (STM). Los STM son
sistemas de regulacion del tréfico tales como los que se emplean en los estrechos de intenso
movimiento.

La regla 8-2 del capitulo V (Seguridad de la navegacion) del Convenio SOLAS establece cuando
cabe poner en practica los STM, especificando que los servicios de trafico maritimo deben
proyectarse para que contribuyan a la seguridad de la vida humana en el mar, la seguridad y la
eficacia de la navegacion y la proteccion del medio marino, las zonas costeras adyacentes, las zonas
de operaciones y las instalaciones mar adentro, contra los posibles efectos desfavorables del trafico
maritimo. Las prescripciones tienen por objeto asegurar que los buques de transbordo rodado y que
transporten 400 o mas pasajeros pueden conservar la flotabilidad sin zozobrar con dos
compartimientos principales inundados después de averia.

- Enmiendas de noviembre de 1997, se aprobaron el 27 de noviembre de 1997 y entrada en vigor el 1
de julio de 1999 (por el procedimiento de aceptacion tacita)

Estas enmiendas afiaden un nuevo capitulo XII al Convenio y se denominan Medidas de seguridad
adicionales aplicables a los graneleros y la designacion de las aguas noroccidentales de Europa como
zona especial, nueva regla 25 A.

Las reglas estipulan que todos los graneleros nuevos de 150 metros 0 més de eslora (construidos con
posterioridad a esa fecha) que transporten carga de una densidad de 1000 kg/m3 o méas deben poseer
resistencia suficiente para soportar la inundacion de una cualquiera de sus bodegas de carga, tomando
en cuenta los efectos dinamicos resultantes de la presencia del agua en la bodega y tomando
asimismo en cuenta las recomendaciones aprobadas por la OMI.

Las enmiendas al capitulo VI (Transporte de cargas), parrafo 6 de la regla 5 Estiba y sujecion
establecen con claridad que "todas las cargas, salvo las sélidas y liquidas a granel" embarcaran,
estibaran y sujetaran de conformidad con lo dispuesto en el Manual de sujecion de la carga. Se
aprobd una enmienda similar a la regla 6 del capitulo VII (Transporte de mercancias peligrosas), que
también trata de la Estiba y sujecion.
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- Enmiendas de 1999 (Anexos | y Il) (MEPC.78 (43)), entraron en vigor el 1° de enero de 2001
(enmiendas a las reglas 13G y 26 y al Certificado IOPP del Anexo I, e inclusion de la nueva regla 16
en el Anexo II)

- Enmiendas de 2000 (Anexo IllI) (MEPC.84 (44)), entraron en vigor el 1° de enero de 2002
(enmiendas al apéndice del Anexo IlI)

- Enmiendas de 2000 (Anexo V) (MEPC.89 (45)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2002
(enmiendas a las reglas 1, 3, 5, 9 y al Registro de descarga de basuras)

- Enmiendas de 2001 (Anexo I) (MEPC.94 (46)), entraron en vigor el 1° de septiembre de 2002 (Plan
de evaluacion del estado del buque)

- Enmiendas de 2001(Anexo I) (MEPC.95 (46)), entraron en vigor el 1° septiembre 2002 (enmiendas
a laregla 13G del Anexo |y al Suplemento del Certificado IOPP)

- Enmiendas de 2003 (Anexo I) (MEPC.111 (50)), entraron en vigor el 5 de abril de 2005 (enmiendas
a la regla 13G, adicion de la nueva regla 13H y correspondientes enmiendas al Suplemento del
Certificado IOPP del Anexo I)

- Enmiendas de 2004 (Anexo IV) (MEPC.115 (51)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2005
(Anexo IV revisado)

- Enmiendas de 2004 (Anexo V) (MEPC.116 (51)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2005
(enmiendas al apéndice del Anexo V)

- Enmiendas de 2004 (Anexo I) (MEPC.117 (52)), entraron en vigor el 1° de enero de 2007 (Anexo |
revisado)

- Enmiendas de 2004 (Anexo Il) (MEPC.118 (52)), entraron en vigor el 1 de enero de 2007 (Anexo Il
revisado)

- Enmiendas de 2006 (Anexo I) (MEPC.141 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007
(enmiendas a la regla 1, adicion de la regla 12A, enmiendas consiguientes al Suplemento del
Certificado IOPP y enmiendas a la regla 21 del Anexo | revisado del MARPOL 73/78)

- Enmiendas de 2006 (Anexo IV) (MEPC.143 (54)), entraron en vigor el 1° de agosto de 2007
(adicion de la regla 13 al Anexo IV del MARPOL 73/78)

- Enmiendas de 2006 (Anexo 1) (MEPC.154 (55)), entraron en vigor el 1° de marzo de 2008
(designacion de las aguas meridionales de Sudafrica como zona especial)

- Enmiendas de 2006 (Anexo I11) (MEPC.156 (55)), entraran en vigor el 1° de enero de 2010 (Anexo
111 revisado)
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- Enmiendas de 2007 (Anexos | y IV) (MEPC.164 (56)), entraron en vigor el 1° de diciembre de
2008 (instalaciones de recepcion fuera de zonas especiales; descarga de las aguas sucias)

Contenido

El SOLAS es el convenio mas importante y basico en la marina mercante. El convenio pretende
legislar todo tipo de normativas para asegurar la vida humana en el mar. La version espafola se
denomina convenio SEVIMAR. A mi parecer sus partes mas importantes son el capitulo 11 sobre
compartimentado e incendios y el capitulo Il dispositivos de salvamento, pues son las grandes
deficiencias del Titanic que propiciaron la edicion de este convenio. Debido la detallada descripcion
anterior citaré la estructura que guarda en su interior:

Capitulo 1 Disposiciones generales

Capitulo 11 1 Construccion, compartimentado, estabilidad, instalaciones de maquinas
Capitulo I1 2 Prevencion, deteccion y extincion de incendios

Capitulo 1l Dispositivos y medios de salvamento

Capitulo IV Radiocomunicaciones

CapituloV  Seguridad de la navegacion

Capitulo VI  Transporte de cargas

Capitulo VII  Transporte de mercancias peligrosas

Capitulo VIII Buques nucleares

Capitulo IX  Gestién de la seguridad operacional de los buques

Capitulo X  Medidas aplicables a naves de alta velocidad

Capitulo XI  Medidas especiales para incrementar la seguridad maritima
Capitulo XIl Medidas de seguridad adicionales aplicables a los graneleros
Anexos Certificados

Como afectaria al bugue ejemplo

El SOLAS se aplica solo a los buques que realizan viajes internacionales. Pero Espafia y
posteriormente la Unidn Europea exigido que los buques que realizaran viajes nacionales por sus
aguas también cumplieran dicho convenio.

Al llevar mas de 12 pasajeros nuestro buque ejemplo seré clasificado como buque de pasaje y debera
cumplir con todas reglas que afecten a esta tipologia de buque. Por ejemplo, segun la regla 7 de la
parte B del capitulo | se realizard un reconocimiento general inicial y un reconocimiento de
renovacion cada 12 meses. Tras aprobar cualquiera de estas inspecciones el buque recibird un
“Certificado de seguridad para buque de pasaje”, que légicamente vencera al afio de su expedicion.
La permeabilidad de nuestro buque de pasaje viene definido segun la regla 5 de la parte B del
capitulo I1-1, por la férmula 85+10(a-c)/v)). Donde “a” es el volumen dedicado a pasajeros, “c” el
espacio de entrepuente situado bajo la linea de margen y “v” es el volumen de la sala de maquinas
que gueda también por debajo de dicha linea.
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THEE L

[ Zona por encima de la linea de margen
[ 63+35av
[ | 85 + 10(a-c)iv

Figura 16: Calculo de la permeabilidad

La permeabilidad de los espacios a proa o a popa de la sala de maquinas se calculara por la formula
63+35(a/v). Donde “a” es el volumen de los espacios de los pasajeros por debajo de la linea de

margen y “v” es el volumen total a proa y a popa del espacio de maquinas por debajo de la linea de
margen.

El compartimentado viene definido en la regla 6 de la parte B del capitulo 1I-1, por la variable
B=30,3/(Lpp - 42)+0,18, puesto que tratamos con un buque de pasaje de mas de 79 metros de eslora.

Célculo

En el caso del Zurbaran, la eslora es de 168,7 metros. Entonces, calculo que el factor de
compartimentado B sera de B=30,3/(168,7 - 42)+0,18= 0,419. Lo que implica que tiene que tener un
minimo de 3 compartimentos estancos diferentes de 70,7 metros de eslora como maximo. Hay
infinidad de maneras de distribuir los metros de eslora entre los compartimentos, pero las més légicas
son las dos siguientes:

27.3m 70,.7m 56.2m 56.2m
MAQ 70.7m leor | | MAQ 56.2m '™
Mamparo de Mamparo de
colizion colizion

Figura 17: Célculo del compartimentado

Anecdoticamente, comento que el buque tendra escalas de calados marcadas claramente en proa y
popa segun la regla 8.7.3 de la parte B del capitulo I1-1, aungque no concreta si debe hacerse con el
sistema métrico o con pies.

d4m

Wy

114m + 1Par

Yitd Ppr Mamparo de

colision
Figura 18: Calculo de la ubicacion del mamparo de colision
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La regla 10 de la parte B del capitulo 11-1, sitia el mamparo de colision a una distancia entre el 5%
de la eslora y el 5%+3m de la perpendicular de proa. El buque Zurbaran tendré situado el mamparo
de colision entre 8,4 y 11,4 metros de la perpendicular de proa. En el caso de disponer de un bulbo, la
referencia no serd la perpendicular de proa, sino:

a) La mitad del bulbo

b) A una distancia de 1,5% la eslora a proa de la perpendicular de proa

c) A unadistancia de 3m, la eslora a proa de la perpendicular de proa

172

15% 3m
Figura 19: Célculo de la ubicacién del mamparo de colision si dispones de bulbo

Segun la regla 12 de parte B del capitulo 11-1 nuestro buque ejemplo debera tener un doble fondo a lo
largo de la eslora que llegue hasta los mamparos de piques de proa y popa pues tiene mas de 76m de
eslora, de hecho, tiene 168,7 metros de eslora.
]

50m-61m de
eslora

[

[

Ppp Por

] Doble fondo
B 5ala de Maguinas

G1m-TGm de
eslora

[

[

Ppp Ppr

] Doble fondo
B Sala de Maquinas

+76im de eslora

[

-
Ppp Por

[ Doble fondo
B 5ala de Miquinas
Figura 20: Esquema del doblefondo segun eslora

Segun la regla 15 parte B del capitulo 1I-1, las puertas estancas podran cerrarse simultdneamente en
menos de 60 segundos, incluso con hasta 15° de escora.
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Segun la regla 17 parte B del capitulo 11-1, todos los portillos estaran situados a 2,5% de la manga o a
0,5m por encima de la linea de maxima carga.

| {Cv + 2,5% o Scm
W@Calaﬂode‘u’emnﬂ

[] Zona sin aberturas

[] Zonacon aberturas

Figura 21: Esquema de la ubicacion de portillos

Segun la regla 21 parte B del capitulo 11-1, en las sentinas se instalard una sistema de achique que
permita bombear y agotar en todas las situaciones. Se instalaran como minimo tres bombas
motorizadas.

El diametro del colector de achique sera calculado por la formula:

@ =25+1,68 x Raiz [L (B+D)]

Donde L es la eslora, B la manga y D el puntal del bugue.

Segun la regla 22 parte B del capitulo 11-1, nuestro buque de pasaje sera sometido a reconocimientos
cada cinco afios para determinar el peso en rosca. Si el peso en rosca ha variado méas del 2% o la
posicion longitudinal del centro de gravedad méas de 1%, se sometera al buque a una nueva prueba de
estabilidad.

Segun la regla 26 parte C del capitulo 1l-1, se proveeran medios para que permitan mantener o
restablecer el funcionamiento normal de las maquinas propulsoras aun cuando se inutilice una de las
maquinas auxiliares. El buque sera capaz de poner las maquinas en funcionamiento sin ayuda externa
partiendo de la condicion de buque apagado. Las maquinas principales y auxiliares podran funcionar
con el buque adrizado hasta escora de 15° estatico o 22,5° navegando por los balances y 7,5° por
cabeceo. Se mantendra una seria limpieza en las maquinas principales para facilitar la inspeccion y
mantenimiento. Las instrucciones de los diferentes equipos estardn redactadas en un idioma
comprensible para la tripulacion. Habra medios para impedir sobrepasar la velocidad maxima de las
revoluciones de las maquinas principales

Segun la regla 28 parte C del capitulo 11-1, define que las maquinas podran invertir el sentido de
empuje de la hélice en un tiempo adecuado para que el buque, navegando a velocidad maxima
avante, se detenga sin rebasar una distancia razonable.

Segun la regla 29 parte C del capitulo I1-1, el tiempo maximo que puede tardar el timén en cambiar
de 35° a una banda a 35° a la banda contraria es de 28 segundos. En el caso de ser gobierno manual,
la misma regla determina un tiempo maximo de 60 segundos para recorrer 30°. En caso de averia, la
fuente secundaria de energia durara minimo 30 minutos ininterrumpidamente.

Segun la regla 40 parte D del capitulo 1I-1, obliga a garantizar el servicio eléctrico a todos los
equipos del buque para su normal funcionamiento y los equipos de seguridad. También obliga a
asegurar todo riesgo eléctrico para pasaje y tripulacion.
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Segun la regla 41 parte D del capitulo 11-1, afirma que la fuente de energia principal debe estar
constituida por dos grupos electrogenos, que cada uno tiene que ser capaz de suministrar toda la
energia demandada en caso de que el otro grupo se inutilice.

Segun la regla 42 parte D del capitulo 11-1, sitGa la fuente de energia que enciende el generador de
emergencia por encima de la cubierta corrida méas alta y por detrds del mamparo de colision. Ademas,
exige un minimo de 36 horas de energia para alumbrado de emergencia, luces de navegacion, equipos
de comunicacion interiores y exteriores, detectores de incendio, pito del buque, bombas
contraincendios, rociadores, bombas de achique,... También exige 30 minutos de energia para puertas
estancas, ascensores y gobierno. Si nuestro buque realizara viajes de corta distancia las 35 horas
exigidas se reducirian a 12.

Segun la regla 54 parte E del capitulo I1-1, se obliga a un examen especial por parte de la DGMM
para determinar si el buque puede navegar con maquina desatendida. En caso afirmativo se dictaran
prescripciones complementarias de seguridad para lograr la misma seguridad que en maquinas
atendidas por tripulacion.

Segun la regla 6 parte B del capitulo Il1, todo buque mayor de 500tm se proveera de tres aparatos
radioelectronicos de ondas meétricas (VHF), de dos respondedores de radar, 12 cohetes lanza
bengalas.

Segun la regla 7 parte B del capitulo 111, la mitad de los aros salvavidas iran colocados a babor y la
mitad a estribor, excepto uno que ird a popa. La mitad de los aros tendran encendido automatico, dos
tendré sefiales fumigenas y uno en cada banda tendra rabiza flotante.

Eslora,, (m) n° aros
menos de 60 8
60 — 120 12
120 -180 18
180-240 24
mas de 240 30
Aros totales  Babor Estribor  Popa
18 8 9 1
encendido Sefal Rabiza
Aros totales  Normales automético fumigena flotante
18 5 9 2 2

Figura 22: Relacion de aros salvavidas

Habrad un chaleco salvavidas para cada persona. Ademas habréa chalecos para nifios al menos para
cubrir el 10% del pasaje y un numero de chalecos para los tripulantes de guardia guardados en el
puente o en las embarcaciones de supervivencia.
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Se tiene que adquirir un traje de inmersién para cada tripulante de un bote de rescate, a menos que el
buque este destinado a hacer continuamente viajes en zonas de clima calido.

La regla 10 parte B del capitulo Ill obliga a disponer a bordo de un numero suficiente de de
tripulantes para manejar las embarcaciones de supervivencia con sus respectivos titulos.

Segun la regla 13 parte B del capitulo Ill, los preparativos para el embarque en los botes de
supervivencia y la puesta a flote no puede durar mas de 5 minutos. Estos botes estaran siempre a proa
de la hélice y como minimo a 2 metros sobre el nivel del mar. En la regla 14 también asigna 5
minutos para la puesta a flote de embarcaciones de rescate.

Segln la regla 16 parte B del capitulo Ill, cada bote ira provisto de un dispositivo que permita
ponerlo a flote y recuperarlo. También obliga a que en todo momento el operario que lo arria pueda
ver la embarcacion gracias a una adecuada iluminacion.

La regla 17 dice que un bote de rescate podra ser puesto a flote con hasta 5 nudos de velocidad de
arrancada del buque.

La regla 19 sobre los ejercicios periodicos a bordo, dice que todo tripulante debe estar familiarizado
con sus tareas en caso de emergencia antes de iniciar el viaje y que dichos tripulantes deberan
participar en un ejercicio de abandono y una de lucha contraincendios todos los meses. Ademas,
obliga a explicar al pasaje la utilizacion de los chalecos y su actuacion en caso de emergencia si el
viaje va a durar mas de 24 horas.

Segun la regla 20 parte B del capitulo Il las inspecciones semanales consistiran en: inspeccion
ocular, encendido durante 3 minutos de los motores de los botes y ensayo de la alarma general de
emergencia. Las inspecciones mensuales seran mucho mas profundas en todos los dispositivos de
salvamento del bote. Ademas cada balsa, chaleco o sistema de evacuacion serd usado como minimo
una vez al afo.

En la regla 21 parte B del capitulo 11 hay prescripciones adicionales para buques de pasaje. Si hace
viajes cortos los botes sera total o parcialmente cerrados y las balsas podran ser inflables o rigidas. Si,
en cambio, realizara viajes no cortos, deberad llevar botes total o parcialmente cerrados que den
cabida, en cada banda, al menos al 50% de personas a bordo. Se pueden cambiar los botes por balsas
hasta un maximo del 37,5% de la gente de a bordo.

Ademas, todas las embarcaciones de supervivencia tendran que ser puestas a flota a no mas de 30
minutos desde el encendido de la alarma general. Al ser, nuestro buque ejemplo mayor de 500
toneladas deberd también llevar un bote de rescate en cada banda.

En todos los buques de pasaje, cada chaleco ira provisto de una luz. Ademas, por bote salvavidas
habra tres trajes de inmersion y todas las ayudas térmicas que falten para que ningun tripulante ni
pasajero se quede sin alguno de estos dos dispositivos.

En la regla 24 se puntualiza que desde la posicion de embarque hasta la linea de flotacion no debe
haber mas de 15 metros. Y en la 25 se determina el 0,35m? por persona en un punto de reunién.
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La regla 27 obliga a contabilizar al pasaje antes de partir de un puerto y la 28 a tener una zona de
aterrizaje de helicdpteros a los bugues nuevos mayores de 130 metros. Ademas, la regla 30 obliga a
realizar una vez a la semana un ejercicio de abandono y uno de lucha contraincendios.

Relativo a los equipos néuticos de ayuda a la navegacion el Zurbaran tiene que llevar un compas
magnético, un dispositivo de marcacion de compas, cartas nauticas ECDIS o en papel, un inmarsat C,
un teléfono para comunicarse con el puesto de gobierno de emergencia, un compas de respeto, una
lampara de sefiales diurna, una ecosonda, un radar de 9GHz, ARPA, corredera, AlS, un girocompas,
indicadores de posicion del timon, empuje, paso de la hélice y modalidad de funcionamiento, un
radar de 3GHz con su ARPA, un indicador de la velocidad de giro y un doppler. Todo ello viene
descrito en la regla 19 del capitulo V. Ademas la regla 20 le obliga a disponer de un AlS.
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6.12.- SFV 77 (Torremolinos)

Cronos

Convenio Internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros redactado en
Torremolinos del 7 de marzo al 2 de abril de 1977. EI convenio se aplica a todos los buques
pesqueros de eslora igual o mayor a 24 metros. Quedan exonerados los buques que transportan
pescado, los buques cientificos, la marina deportiva y los buques piscifactoria.

Contenido

El protocolo Torremolinos al SFV 77 tiene la siguiente estructura:

Capitulo I Disposiciones generales (Reglas 1-11)

Capitulo Il Construccion, integridad de estanqueidad y equipo (Reglas 12-26)

Capitulo 111 Estabilidad y estado correspondiente de navegabilidad (Reglas 27 — 40)

Capitulo IV Instalaciones eléctricas y espacios de maquinas sin dotacion permanente (Reg. 41 — 62)
Capitulo V Prevencion, deteccién y extincion de incendios y equipo contraincendios (Reg. 63— 105)
Capitulo VI Proteccion de la tripulacion (Reglas 106-109)

Capitulo V11 Dispositivos de salvamento (Reglas 110-124)

Capitulo V111 Consignas para casos de emergencias, llamadas y ejercicios periddicos (Reg.125-127)
Capitulo 1X Radiotelegrafia y radiotelefonia (Reglas 128 — 146)

Capitulo X Aparatos nauticos de a bordo (Reglas 147 — 154)

Apéndice 1 Certificados

Apéndice 2 Especificaciones de los dispositivos de salvamento

En la regla 6 se definen los reconocimientos de un buque pesquero. Uno inicial que abarca todo el
buque. Cada 4 afios se revisara la estructura del navio y la maquina propulsora. Cada 2 afios tendran
que aprobar un examen de dispositivos de salvamento, de contraincendios, equipamiento,
estanqueidad, navegabilidad y riesgos laborales. Anualmente seran revisados todos los equipos de
ayuda a la navegacion y comunicaciones.

El convenio SFV es muy parecido al convenio SOLAS pero especifico para los buques pesqueros. Al
igual que en el convenio mas importante de la nautica, en el SFV también son las partes mas
importantes la construccién, los certificados, la deteccion y lucha contraincendios y los dispositivos
de salvamento.
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6.13.- Convenio STCW 78/95

Cronos

El Real Decreto 2062/1999, editado el 30 de diciembre, adapta la legislacion de la OMI a la ley
espafola. ElI Convenio STCW 78/95 y su adaptacion en forma de Real Decreto, regulan el nivel
minimo de formacidon en profesiones maritimas, los titulos maritimos y los certificados de
especialidad.

El STCW fue editado originalmente en 1978, pero el protocolo del 95 es el que esta en vigor
actualmente. Su traduccién al espafiol seria, Convenio Internacional sobre Normas de Formacion,
Titulacion y Guardia de Mar de 1978. En él también tiene cabida aspectos de seguridad, sanidad y
prevencion de riesgos laborales.

Entrd en vigor el 28 de abril de 1984.

- Enmiendas de 1991. Se enmend0 con prescripciones relativas al Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad maritimos y a la realizacion de pruebas. Estas enmiendas fueron aprobadas mediante
resolucion MSC 21(59) y entraron en vigor el 1 de diciembre de 1992.

- Enmiendas de 1994. Sobre las prescripciones sobre formacion especial del personal de los buques
tanque, fueron aprobadas mediante resolucion MSC 33 (63) y entraron en vigor el 1/enero/1996.

- Enmiendas de 1995. Revision profunda que cred el hoy llamado Codigo STCW (aprobado por la
Resolucién 1l de la Conferencia).

Las enmiendas se centraron en: incremento las competencias al estado rector del puerto, evaluacion
tanto a tripulantes como entidades formadoras, creacion los periodos de descanso obligatorio para el
personal de guardia de abordo y asignacion de responsabilidad a las diferentes partes, incluyendo a
aquellos que expidan licencias y a los estados banderas que empleen a extranjeros, para asegurarse
que la gente de mar obtiene un estandar de competencia objetiva.

La fecha de implementacion total del nuevo Cédigo STCW fue el 1 de febrero de 2002.

- Enmiendas de 1997. Estas enmiendas tienen que ver con la formacién del personal en buques de
pasaje y transbordadores de pasajeros y vehiculos. Fueron aprobadas mediante las resoluciones MSC.
66(68) y MSC.67 (68) y entraron en vigor el 1 de enero de 1999.

- Enmiendas de 1998. Estas enmiendas encaminadas a modificar la Parte A del Cddigo de
Formacidn, son las relativas a la competencia intensificada para la manipulacion y estiba de la carga,
particularmente con respecto a las cargas a granel. Fueron aprobadas mediante resolucion MSC.78
(70) que entrd en vigor el 1 de enero de 2003.

- Enmiendas de 1998 y 2000. Estas se aprobaron durante el 69° y 72° periodo de sesiones del Comité
de Seguridad Maritima y fueron promulgadas mediante las circulares 4 y 5. Entraron en vigor el 1 de
enero de 2003. Estan enfocadas a enmendar la parte B del Codigo de de Formacion.
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- Enmiendas de 2004. Enmiendas relativas a las normas minimas de competencia en el manejo de
embarcaciones de supervivencia y botes de rescate que no sean botes de rescate rapidos. Aprobadas
por Resolucion 180 (79) adoptada el 9 de diciembre de 2004 y en vigor desde el 1 de julio de 2006. Y
enmiendas a la parte A del codigo a través de la resolucion MSC 156 (78) que entrd en vigor el 1 de
enero de 2006 a la parte A del Codigo.

- Enmiendas de 2006. Las enmiendas agregan un nuevo certificado obligatorio y los requisitos para la
certificacion de las personas a ser designadas como Oficiales de Proteccion de Buque (SSOs).
Entraron en vigor el 1 de enero de 2008.

Todos los titulos expedidos por la Autoridad Maritima espafiola hacen alusion al Codigo STCW de
1995.

Contenido

A destacar los certificados de especialidad que se crean:

Formacion basica.

Avanzado en lucha contra incendios.

Embarcaciones de supervivencia y botes de rescate (no rapidos).

Botes de rescate réapido.

Operador general del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimo.

Operador restringido del Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimo.

Familiarizacion en bugues tanque.

Buques petroleros.

Buques gaseros.

Buques quimiqueros.

Basico de buques de pasaje.

Buques de carga rodada (ro-ro) de pasaje y buques de pasaje distintos a buques ro-ro.
. Radar de punteo automatico (ARPA).

S—ART T SQ@hP o0 T

Como afectaria al bugue ejemplo

Este convenio obliga al Zurbaran que todos sus tripulantes obtengan los certificados de Formacion
Bésica, Avanzado en lucha contra incendios y buques de carga rodada. Ademas cada posicion
empleada tiene unos certificados relacionados como puede ser GMDSS para los oficiales de puente y
capitan.

Las enmiendas del junio de 1997 obligan a todos los tripulantes a bordo de buques de pasaje o roro
estar titulados en control de masas y control de la crisis en un buque de pasaje.
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6.14.- Convenio SAR 79

Cronos

Su precursor fue el SOLAS del 1974, en el que la recomendacion 40 reconoce la necesidad de
coordinar las actividades relativas a la seguridad en la mar. EI Convenio se edito el 27 de Abril de
1979 en Hamburgo y esté abierto a la firma desde el 1 de Noviembre de 1979. El convenio entré en
vigor al cumplir un afio desde que 15 Estados Miembros lo ratificaron, el 22 de Junio de 1985.
Espafa lo ratifico el 29 de Enero de 1993 y entrd en vigor dos meses después el 13 de Marzo de
1993.

Contenido

El Convenio SAR 79 es el Convenio Internacional sobre Blusqueda y Salvamento Maritimos. El
Convenio establece puntos como las unidades y medios de salvamento, la coordinacion tanto
nacional como internacional, Planes, instrucciones o procedimientos a seguir por todas las partes y
sistemas de notificacion entre buques.

Pretende establecer una formacién y unos procedimientos estandarizados, que se establezca una
coordinacion entre los diferentes elementos del SAR y la cooperacion entre estados afectados.
También quiere crear VTS y centrales y subcentrales de salvamento.

Para casos de emergencia permite la entrada de equipos de rescate en aguas del pais vecino.

Es importante citar, que en el capitulo quinto se describen las diferentes partes de la emergencia:

Fase de incertidumbre: cuando un buque se retarda mas de una hora para llegar a un punto
establecido o cuando deja de transmitir sefial de su ubicacion.

Fase de alerta: cuando, tras la fase de incertidumbre, han fallado los intentos de contactar con el
buque o se ha recibido informacion de que ese buque puede estar en peligro.

Fase de peligro: cuando se recibe o deduce informacion de que el buque en cuestion o alguno de sus
tripulantes estan en peligro y necesitan auxilio.
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6.15.- Convenio SUA 88

Cronos

Aprobado el 10 de Marzo del 1988 y entr6 en vigor internacionalmente el 1 de Marzo del 1992.

En noviembre de 2001, como respuesta a la resolucion 1373(2001) del Consejo de Seguridad de las
Naciones Unidas, la Asamblea de la OMI adoptd la resolucion A.924 (22), en la que se pedia que se
llevara a cabo un examen de las medidas y procedimientos para prevenir actos de terrorismo que
ponen en peligro la integridad personal de los pasajeros y de la tripulacion y la seguridad de los
buques. En esta resolucion de la Asamblea, se pedia al Comité Juridico de la Organizacion que
examinara con caracter prioritario, la necesidad de actualizar las disposiciones del Convenio para la
represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima.

En octubre de 2005 se celebré en la sede de la OMI en Londres la Conferencia internacional sobre la
revision del tratado SUA. La Conferencia adopté el Protocolo de 2005 relativo al Convenio para la
represion de actos ilicitos contra la seguridad de las plataformas fijas emplazadas en la plataforma
continental. En la presente publicacion se reproducen los textos de los Tratados de 1988 y 2005, sus
versiones refundidas y las Actas finales de las Conferencias de 1988 y 2005.

Contenido

Su objetivo es controlar cualquier acto ilicito de pasajeros o tripulantes a bordo de los buques y
actividades contra la seguridad de la navegacion maritima. Ademas, toma medidas para prevenir el
terrorismo internacional por via maritima.

Esos actos pueden ser la toma de los buques por la fuerza, actos de violencia hacia las personas que
se encuentran a bordo de los buques vy la colocacion de artefactos abordo capaces de destruir o de
producir dafios a los buques.

Originalmente la Convencion SUA fue disefiada para facilitar el enjuiciamiento a terrorista y piratas
por sus crimenes sin tomar en cuenta donde eran apresados ni dénde los habian cometido. Pero
actualmente tienen que ser extraditados, procesados o0 enjuiciados segln en qué aguas se comete el
delito.
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6.16.- Convenio SALVAGE 89

Cronos

Adoptado en Londres el 28 de abril de 1989 y vigente un afio después de la fecha en que quince
estados ratificaron dicho Convenio. Entr6 en vigor de forma general el 14 de julio de 2005 y para
Espafia entrara en vigor el 27 de enero de 2006, de conformidad con lo establecido en su articulo 29.

Contenido

En el articulo 6 de este convenio se especifica que “El capitan estara facultado para celebrar
contratos de operaciones de salvamento en nombre del propietario del buque. El capitan y el
propietario del buque estaran facultados para celebrar tales contratos en nombre del propietario de
los bienes que se encuentren a bordo del buque” y de la “obligacion de evitar o reducir al minimo
los dafios al medio ambiente”.

En el articulo 9 expone que “Nada de lo dispuesto en el presente Convenio afectara al derecho del
Estado riberefio interesado a tomar medidas, de conformidad con los principios generalmente
reconocidos de derecho internacional, para proteger sus costas o0 intereses conexos contra la
contaminacion o la amenaza de contaminacion resultante de un siniestro maritimo”. Asi paso con el
Prestige, que ningun puerto espafiol lo quiso albergar. Reitera la cuestion en el articulo 11 “Todo
Estado Parte, al dictar reglas o adoptar decisiones acerca de cuestiones relacionadas con operaciones
de salvamento, tales como la admision en puerto de bugues necesitados de socorro o la prestacion de
servicios a los salvadores, tendra en cuenta la necesidad de que exista cooperacion entre los
salvadores, las otras partes interesadas y las autoridades publicas con el fin de asegurar la ejecucién
eficaz y satisfactoria de las operaciones de salvamento encaminadas a salvar vidas humanas o bienes
en peligro, asi como a evitar dafios al medio ambiente en general.*

Pero el punto méas importante es el primero del articulo 10 que especifica que “Todo capitan tiene el
deber de prestar auxilio a cualquier persona que se halle en peligro de desaparecer en la mar, siempre
que ello no entrafie grave peligro para su buque y para las personas que se encuentren a bordo

En el articulo 13 establece que el calculo de la recompensa vendra alterado segun el bien rescatado,
las vidas salvadas, el estado de lo rescatado, los medios usados para la operacién, el riesgo soportado
por los rescatadores y la prontitud del rescate entre otros. Ademas habra una compensacién especial
en caso de transportar mercancia peligrosa.
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6.17.- Convenio OPRC 90

Cronos

El Convenio Internacional sobre Cooperacién, Preparacion y Lucha contra la Contaminacion por
Hidrocarburos (OPRC) fue la respuesta legislativa al hundimiento del Exxon Valdez en Marzo de
1989. En Octubre del mismo afio se aprobo la resolucién A.674(16), que reconocia los dafios del
accidente reciente y acordaba la celebracion de un conferencia internacional para aprobar un
reglamento que sentara las bases de la cooperacion entre Estados en los casos de derrames de
hidrocarburos por accidentes, la creacién de Planes de Contingencias y formacion de Grupos de
Respuesta.

| Figura 23: Vertido del Exxon Valdez

Este convenio contaba ademas con cuestiones de importancia como la capacidad de contaminar las
costas de un estado solo con un buque y la certeza de que ningun pais era capaz de luchar solo contra
un accidente de grandes dimensiones, por lo que tendrian que recurrir a la ayuda internacional.
Prueba de ello fue que Estados Unidos se vio desbordado por la magnitud de la catastrofe del Exxon
Valdez.

El convenio, redactado por el Comité de Proteccion del Medio Marino (CPMM), fue aprobado el 30
de noviembre de 1990.

El precursor de este convenio es el convenio Marpol 73/78, que se elaboro para prevenir la
contaminacion. En marzo de 1989 tuvo lugar el accidente del Exxon Valdez. En seguida se empez6 a
trabajar en convenio nuevo para evitar otra catastrofe de tal envergadura. En Mayo de 1990 se aprobo
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el nuevo convenio OPRC, pero no fue hasta cinco afios después que entraria en vigor, en Mayo de
1995.

Posteriormente, en el afio 2000 se redactaria el protocolo HNS tras el creciente nimero de accidentes
con sustancias nocivas y/o peligrosas.

Contenido

Este convenio pretende prevenir y preparar a todas las partes involucradas ante un caso de
contaminacion por hidrocarburos. Lo persigue mediante:
1. La cooperacion internacional de los estados riberefios, informandose mutuamente
2. La obligacion a buques, plataformas, puertos,... a elaborar planes de emergencia
3. Simulacros para tener preparadas y entrenadas a todas las personas que tengan que intervenir.
4. Disponer de un plan nacional de contingencia, una autoridad designada y equipos de
respuesta.

A destacar, el articulo quinto, que sefiala los pasos a seguir en caso de la notificacion a un Estado de
un derrame. Primero, se debe evaluar la veracidad de la informacién, seguidamente concretar datos
como: la naturaleza, situacion, magnitud, estado actual del vertido y posibles consecuencias. Y por
tercero, informar sin demora a los Estados a los que puede afectar el vertido

El Plan Nacional de Contingencias incluird la designacion de autoridades competentes, de los
organismos que deben notificar o recibir las mismas, la autoridad facultada para decidir si se solicita
o0 subministra ayuda internacional y un plan operativo que defina los distintos érganos que integran la
respuesta.

Como afectaria al bugue ejemplo

El OPRC al igual que el SOLAS obliga a la realizacion de simulacros y la familiarizacién de todos
los tripulantes con los medios de contraincendios y de salvamento.
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6.18.- Codigo IDS

Cronos

Obligatorio a partir del 1 de Julio de 1998, conforme lo dispuesto al Convenio SOLAS, en virtud a
las enmiendas del Comité Maritimo de la OMI mediante la resolucion MSC.48 (66) del 4 de Junio de
1996.

Contenido

Es el Cddigo Internacional de Dispositivos de Salvamento. Se divide en 7 capitulos. En el primero
hay las disposiciones generales tipicas de cualquier tratado. En el segundo trata los aros salvavidas,
luces, rabizas, chalecos, trajes de inmersion y ayudas térmicas, principalmente. En el tercero son
especificados todo material pirotécnico como bengalas, cohetes y botes de humo. En el cuarto se
describen las prescripciones relativas a botes y balsas salvavidas. En el quinto son los botes de
rescate los descritos. En el Sexto son tratados los dispositivos de puesta a flote y embarque y
desembarque. Y en el séptimo y Gltimo capitulo da cabida a cualquier cosa que no tiene sitio en los
demas capitulos, como la megafonia y los lanzacabos.

En el BOE 183 de 30 de Julio de 2009 se introducen una serie de enmiendas al Cédigo IDS. En lo
que respecta a botes de rescate rapidos se modifican los puntos siguientes:

-Pag. 2, “Los dispositivos de puesta a flote de los botes de rescate rapidos se deberan someter a
prueba en el estado de la mar correspondiente a un viento de fuerza 6 de la escala Beaufort y olas de
3 m de altura significativa”, se sustituye por “Los botes de rescate rapidos estaran construidos de
modo tal que se puedan poner a flote y recuperar sin peligro en condiciones meteorolégicas y estado
de la mar desfavorables”.

-Pag. 5, “El bote de rescate rapido sera autoadrizable o podra ser adrizado rapidamente por su
tripulacion”, se sustituye por “Los botes de rescate deberdn ser autoadrizables o poder ser adrizados
facilmente por dos de sus tripulantes como maximo”.

-Pag. 11, “Sera portatil o fijo y se podra utilizar en el lugar del siniestro para las comunicaciones
entre las embarcaciones de supervivencia, la unidad de salvamento y el buque”, se sustituye por “El
equipo normal de los botes de rescate rapidos debera incluir un aparato de radiocomunicaciones de
ondas métricas que pueda operarse sin utilizar las manos y que sea hermético”.

-P4g. 13, se afiade “Los dispositivos de puesta a flote deberan disponer de un mecanismo que
amortigue las fuerzas provocadas por la interaccion con las olas cuando el bote de rescate rapido se
ponga a flote o se recupere. Dicho mecanismo debera comprender un elemento flexible que atente
las fuerzas de choque y un elemento amortiguador para reducir las oscilaciones a un minimo.”, “La
accion de los frenos del chigre debera ser progresiva. Cuando se utilicen los frenos repentinamente
mientras se estad arriando el bote de rescate rapido a la velocidad maxima, la fuerza dindmica
adicional aplicada al cable debido al frenado no debera ser superior a 0,5 veces la carga de trabajo del
dispositivo de puesta a flote.” y “La velocidad de arriado de un bote de rescate rapido con su
asignacion completa de personas y equipo no debera ser superior a 1 m/s. Ademas, los dispositivos
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de puesta a flote deberan poder izar el bote con todo su equipo y con seis personas a bordo a una
velocidad no inferior a 0,8 m/s.

Como afectaria al buque ejemplo

La disposicidn, el numero y mantenimiento de los aros, los botes de rescate, los botes de salvamento,
las balsas, la MOR, las dotaciones de los botes y balsas,... esta hecho segin dicha normativa.
Me permito anotar ciertas caracteristicas importantes en este Codigo.

Por ejemplo, los aros salvavidas tienen que tener un didmetro exterior maximo de 0,8m e interior de
0,4m. Tienen que sostener a flote 15kg durante 24horas minimo. Ignifugo. Peso maximo de 2,5kg.
Resistird una caida desde 30m. Provisto de una guirnalda de diametro 9,5mm minimo y longitud
minima de 4 veces el didmetro exterior del aro.

Las luces de encendido automatico daran entre 50 y 70 destellos/min durante 2horas.

Las sefiales fumigenas, mas conocidas como botes de humo, despediran huma de alta visibilidad
durante 15 minutos y incluso tras pasar 10 segundos sumergidos completamente.

Las rabizas flotantes tendran minimo de 8mm de diametro y 5kN de carga de rotura.

Los chalecos salvavidas tienen que ser correctamente puestos en un minuto por el 75% de las
personas que no sepan usarlo. Las personas tienen que poder saltar desde 4,5m. Debe voltear una
persona inconsciente en el agua para quedar boca arriba en menos de 5 segundos, con la boca a 12cm
de la superficie y con el cuerpo inclinado atrds unos 20° respecto a la vertical. Una persona con el
chaleco puesto tiene que poder nadar y embarcar en cualquier bote. Tendran un silbato firmamento
sujeto.

Los trajes de inmersion cubriran todo el cuerpo excepto la cara. Cualquier persona podra ponérselo
en menos de dos minutos sin ayuda. Soportard un salto desde 4,5m. Y al igual que los chalecos
permitird nadar y embarcar en cualquier bote. Después de 6 horas en aguas entre 0° y 2° la
temperatura corporal no puede bajar mas de 2°.

Las ayudas térmicas seran de un material cuya conductancia térmica no exceda de 7800W/ (m?.K) y
estaran disefiadas de manera que cuando una persona la utilice reduzca la perdida de calor del cuerpo
por conveccion y evaporacion. Cubrira todo el cuerpo salvo la cara.

Los cohetes lanza bengalas alcanzaran 300m de altura lanzaran una bengala con paracaidas en el
punto mas alto de la trayectoria. Esta iluminard de color roja brillante con 30.000cd. Quemaréa
minimo durante 40 segundos y descenderd a 5m/s maximo.

Las bengalas arderan con un color rojo brillante de 15.000cd durante un minuto minimo. Seguiran
ardiendo tras permanecer hundida a 10cm de profundidad durante diez segundos.

Las sefiales fumigenas flotantes emitiran un humo de color visible durante tres minutos minimo y al
igual que las bengalas seguiran emitiendo humo sumergidas a 10cm durante diez segundos.
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Las embarcaciones de supervivencia deben tener un toldo para proteger a los ocupantes, deben
resistir un descenso soltando el freno desde 18 metros y aguantar 30 dias a la intemperie. Tendran
una luz blanca y podran alumbrar durante doce horas.

Las botes salvavidas con pescante seran capaces de soportar un golpe contra el costado del buque a
3,8m/s y una caida al mar desde 3 metros. Ademas, dispondran de perigallos para mantener firme el
bote al costado del buque.

Las balsas salvavidas inflables podran ser adrizadas por una sola persona y también ser remolcada a
tres nudos. Estaran provistas de bolsas estabilizadoras. Podra resistir un intenso desgaste, sera estanca
y en ella se marcaran: nombre del fabricante, n°® de serie, nombre de la autoridad que ha dado la
aprobacién y la capacidad méxima de personas entre otras informaciones.

Las balsas salvavidas rigidas estaran fabricadas con material pirorretardante, provista de una rampa
fija'y con las mismas informaciones que las balsas inflables marcadas.

Los botes salvavidas podran desacoplar la hélice del motor. Este tendra un sistema de arranque
manual o uno mecénico con dos fuentes de energia independientes y recargables. La velocidad avante
totalmente cargado sera de seis nudos. EI motor estard protegido por un material pirorretardante. El
bote tendra una valvula de desaglie, una guirnalda por el perimetro exterior y una luz con doce horas
de duracion. Tendran medios para recoger el agua de lluvia. El exterior sera de un color visible. El
bote seré autoadrizable y podra navegar a remo.

Los botes salvavidas de caida libre soportaran la caida libre totalmente cargados y dispondran de
mecanismos independientes de suelta que se activaran desde dentro del bote. Tendran un sistema de
circulacion de aire. Tendra un sistema de aspersion de agua tomada del mar por si hay llamas
cercanas, aunque la proteccion soportara durante ocho minutos minimo estando envuelto en llamas.

Los botes de rescate se podran poner a flote sin depender de la energia del buque. Se podra embarcar
en él con un asiento de 10° y una escora de 20°. Se podra recuperar el bote con toda su tripulacion. Se
dispondra de frenos para detener el descenso de la embarcacion. Todo dispositivo de puesta a flote
podréa funcionar por gravedad, por energia mecanica almacenada o por fuentes de energia del buque.

Los dispositivos MES podran ser desplegados por una sola persona con un asiento de 10° y una
escora de 20°. La operatividad del MES tiene que ser suficiente para embarcar a todas las personas
asignadas para un MES concreto en 30 minutos en buque de pasaje y 10 minutos en buques de carga.
Podréa soportar vientos de fuerza 6 en escala Beaufort.

Los lanzacabos tendran un alcance minimo de 230 metros. Los cabos tendran una resistencia a la
rotura de 2kN.

La sefial general de emergencia constituida por 7 pitadas cortas y 1 larga podréa ser accionada desde el
puente y otros lugares estratégicos y continuara sonando hasta que se desconecte manualmente. La
sefial seré audible en todo el barco a minimo 80dB.
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6.19.- Requlaciones aplicables a buques RO-PAX (Directiva 2009/45/CE)

Estos buques tienen caracteristicas particulares como son: rampas interiores, rampas exteriores,
rapida descarga y carga, navegaciones cortas (Short Sea Shipping), alta velocidad de navegacion,
grandes y versatiles garajes, suspension de viajes por mala mar, rapida inundacién en caso de
embarque de agua y hundimientos rapidos y casi seguros en caso de colision. Estas caracteristicas
definen bastante bien que significa la vida en un Ro-Pax.

Figura 24: Plano de carga del buque Ro-Pax Zurbaran
Cronos

Las normativas que afectan a estos buques son: el Real Decreto 1247/1999 del 16 de Julio sobre
reglas de seguridad aplicables a buques de pasaje entre puertos espafioles y el Real Decreto
1861/2004 que adopta la directiva europea 2003/25/CE del 14 de Abril de 2003 sobre prescripciones
especificas de estabilidad para buques de pasaje de transbordo rodado.

El 27 de Diciembre del 1994 se hundi6 el Ro-Pax Estonia. La almeja de proa se abrié y
posteriormente rompi6 hundiéndose en el mar. EI mamparo de colision no pudo evitar la inundacion
de los garajes, la escora del buque hasta dar la vuelta y el final hundimiento del barco. La respuesta
legislativa lleg6 el 28 de febrero del 1996 con el acuerdo de Estocolmo sobre prescripciones
especificas de estabilidad aplicables a los buques de trasporte rodado y pasajeros.

La mas reciente normativa sobre este tipo de buques es la directiva 2009/45/CE. Tiene por finalidad
introducir un nivel uniforme de seguridad de los pasajeros y bienes a bordo de buques de pasaje y
naves de pasaje de gran velocidad nuevos y existentes cuando estas categorias de buques y naves
realizan travesias nacionales, asi como establecer procedimientos para la negociacion en el plano
internacional con vistas a la armonizacion de las reglas aplicables a buques de pasaje en travesia
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internacional. Establece reconocimientos anuales tras el inicial, con la libertad de hacer alguno
adicional si se requiere. No considera a los bebes menores de 1 afilo como pasajeros. Y presta mucha
importancia a la adaptacion de los buques de pasaje a las personas de movilidad reducida.

Contenido

Es importante citar que para ser considerado Ro-Pax, el buque tiene que disponer espacio para
embarcar carga rodada y a mas de 12 pasajeros.

Todas las normativas anteriores pretenden aumentar la estabilidad y seguridad en caso de via de
agua. Al aprobar el RD 1861/2004 se establecié como buque nuevo todos los construidos a partir del
1 de octubre de 2004, es decir, los que colocaron la quilla a partir de ese dia.

El mismo Real Decreto serd aplicado a cualquier buque que realice servicio regular con algun puerto
espafol. Se establece para cada barco una altura significativa de ola limite para la que se le permite
navegar.

Como afectaria al Zurbaran

Al no tener zonas de carga aisladas cualquier inundacion, incendio o corrimiento de carga puede ser
letal para la estabilidad y seguridad del buque. En caso de inundacion las escoras son casi seguras.
Todas las normativas buscan frenar el embarque de agua o al menos ralentizarlo. Se propusieron las
car decks perforadas. Estas comunican con el doble fondo de tal manera que pequefias inundaciones
rellenan los tanques del doble fondo aisladas y seccionadas, evitando grandes escoras y
disminuyendo la problematica de las superficies libres. Se calcula un aumento del 60% en el tiempo
que el buque tarda en perder la estabilidad.

En otro tema, el buque ha ganado capacidad de pasaje al no considerar los bebes de menos de 1 afio
como pasajeros, aunque se ha dispuesto chalecos de bebes en los puntos de reunion.

Pero el gran cambio sufrido por el buque es respecto a la adaptacion para los pasajeros de movilidad
reducida. Se han instalado butacas especiales y reservadas para este tipo de pasaje, se han pintado de
amarillo en los garajes un camino que debe mantenerse siempre libre para que puedan circular estas
personas y se han pintado de azul, se han dispuesto cufias en los accesos al garaje para poder pasar
una silla de ruedas y reservado unas plazas para vehiculos cerca del ascensor que ademas van a ser
los primeros en embarcar. Aln asi, considero que debe mejorarse la adaptacion a estas personas.
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6.20.- Protocolo HNS

Cronos

En el articulo 10 del convenio OPRC ya se describia la posibilidad de ampliar este convenio con las
sustancias nocivas o peligrosas. Asimismo, en marzo del 2000, se aprobé el protocolo HNS sobre
sustancias nocivas y potencialmente peligrosas.

En los primeros articulos establece de las bases de la misma forma que el convenio OPRC, pero
especificando en sustancias nocivas y potencialmente peligrosas.

En el caso espafiol, el Plan de Contingencias es Unico e incluye a sustancias nocivas o potencialmente
peligrosas.

El 1 de setiembre de 2002 solo habia ratificado 1 miembro el Protocolo HNS y es necesaria la firma
de 15 estados miembros para su entrada en vigor.

Contenido

Espafia, como Estado miembro que ratifico el convenio OPRC 90, fue obligado a crear un Plan de
Contingencia de acuerdo a las directrices de la OMI. Dicho Plan se aprob6 el 23 de Febrero de 2001,
con el nombre de “Plan Nacional de Contingencias por Contaminaciéon Marina Accidental”.

Hay 4 tipos de planes de contingencia, segun la zona que afecte:

Plan Interior de Contingencias: Cuando la emergencia afecte a una zona del puerto, terminales,
muelles o incluso, plataformas en alta mar

Plan Territorial de Contingencias: Cuando la emergencia afecta al litoral del territorio

Plan Nacional de Contingencias: Cuando se ve afectada la Zona Economica Exclusiva o el mar
territorial

Plan Internacional de Contingencias: Cuando se ven afectadas zonas de dos 0 méas paises
Segun como y donde se extienda la zona del vertido o derrame, se activaran unos planes u otros.

A diferencia del convenio OPRC, basado en la lucha ante contaminacion por hidrocarburos, donde
hay poco riesgo para las personas, todos los tipos de contaminantes se comportan parecido y cuya
lucha es semejante y familiar para los equipos de respuesta; la lucha ante contaminacion por
sustancias peligrosas y nocivas presenta dificultades debida a la gran variedad de sustancias, con
respectivas variedades de comportamientos y peligros. Lo que propicia diversidad de equipos de
respuesta y protocolos de actuacion. Ademas algunos riesgos que presentan pueden afectar a las
personas que combaten y/o escapan de la contaminacion.
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Figura 25: Criterio para la activacion de un plan de contingencias
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6.21.- Convenio BUNKERS 2001

Cronos

Nacido el 23 de Marzo de 2001 en Londres, el convenio Bunkers 01 fue publicado en el BOE del 19
de Febrero de 2008 y entr6 en vigor el 21 de Noviembre de 2008. En él se establece una
responsabilidad de dafios nacidos de la contaminacion por hidrocarburos para el propietario del
buque, aunque el propietario registral, el arrendatario a casco desnudo, el gestor naval y el armador
serian solidariamente responsables de las indemnizaciones.

Contenido

La gran diferencia entre este convenio y el CLC 92 es que este Ultimo est& dedicado a los buques que
transportan hidrocarburos, en cambio, el Bunkers 01 esta destinado a todo tipo de buques que hagan
una contaminacion con los productos hidrocarburados (incluidos los lubricantes) utilizados para la
propulsion del mismo.

El propietario puede quedar exonerado de toda responsabilidad si se demuestra actos de guerra,
fendmeno natural extraordinario, accion intencionada o negligente de un tercero. A su vez, el
propietario tiene derecho a limitar su responsabilidad como dicta el Protocolo de Londres de 1996.
Ademas estd escrito que la responsabilidad prescribird al trascurso de 3 afios a contar desde la
produccidn del dafio, y en todo caso a los 6 afios de la fecha del suceso.

Para sufragar los gastos de un posible vertido los propietarios de buques mayores de 1000 TRB estan
obligados a contratar un seguro. La suma asegurada tiene que ser la que limite de responsabilidad del
Convenio de Londres determine.

Segun el BUNKERS 2001, propietario es el propietario registral, el arrendatario a casco desnudo, el
gestor naval y el armador; y todos ellos, de coexistir, serian solidariamente responsables de las
indemnizaciones que se derivan de la causacion de los dafios a que se refiere la norma. En todo caso,
sera el propietario inscrito de un buque superior a 1.000 toneladas de arqueo bruto el que debera
asegurar las responsabilidades que derivan de BUNKERS 2001. Cada Estado Parte debe exigir esta
misma garantia a los buques que entren o salgan de sus puertos, independientemente de su pais de
matricula.

Se aplica a los dafios causados en el territorio de un Estado Parte, incluida su mar territorial y su zona
econdmica exclusiva.

No se aplica a los buques propiedad del Estado ni aquellos que ya se les aplique el Convenio CLC
1992 (darios vertido de combustible desde buques tanque gque transportan hidrocarburos).

La accién de responsabilidad prescribird a los tres afios a contar desde la produccion del vertido;
extinguiéndose, en todo caso, a los seis afios.
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6.22.- Convenio AFS 01

Cronos

El convenio AFS sobre el control de los sistemas anti incrustantes perjudiciales en los buques fue
adoptado por la OMI en octubre de 2001. Se prohibe el uso de revestimientos de TBT en los buques a
partir del 1 de enero de 2003, y a partir del 1 de enero de 2008 ningun buque que entre en un puerto
de un Estado miembro podré llevar en el casco o superficies externas compuestos organoestannicos
que actian como biocidas.

El Convenio AFS entr6 en vigor un afio después de que lo ratificaran un minimo de 25 Estados cuyas
flotas mercantes combinadas representaran al menos el 25% del tonelaje bruto de la marina mercante
mundial.

Contenido

Este es uno de los convenios mas recientes. Pretende regular las pinturas anti-incrustantes que cubren
todos los cascos de los buques. Pues, ciertas pinturas hasta ahora utilizadas son perjudiciales para el
medio ambiente marino. Este Reglamento prohibe los compuestos organostannicos en todos los
buques que entren en un puerto comunitario, al objeto de reducir o eliminar los efectos nefastos de
estos productos en el medio ambiente marino y la salud humana

Los compuestos organoestannicos son sustancias quimicas contenidas en las pinturas «antifouling /
anti incrustantes» utilizadas en los cascos de los buques y en las redes. Estas pinturas de
revestimiento sirven para impedir el desarrollo de algas, moluscos y otros organismos que entorpecen
el avance rapido de las embarcaciones.

Estos materiales suponen un peligro para la fauna y la flora acuaticas. En los afios sesenta la industria
quimica cre6 unas pinturas anti incrustantes eficaces a partir de compuestos metalicos, especialmente
de la tributiltina (TBT) y la trifeniltina (TPT), dos compuestos organicos del estafio. Estos productos
quimicos resultaron efectivos pero muy tdxicos para larvas, mejillones, ostras y peces, razén por la
cual han sido prohibidos en muchos paises europeos, y varias directivas comunitarias (76/769/CE)
instituyen un control regular del contenido en dichos compuestos. Hoy en dia existen productos para
proteger de incrustaciones los cascos de los bugques no contaminantes.

El Reglamento se aplica a todo buque que enarbole la bandera de un estado miembro y también los
que enarbolando bandera extranjera escalen en algln puerto de un estado miembro que ha adoptado
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el convenio AFS. Se exentan buques de guerra y buques propiedad de un Estado miembro o que
presten servicios gubernamentales.

Segun el tamafio del buque se le exige unos examenes periddicos y certificados. Los buques de
arqueo bruto igual o superior a 400 deberan ser objeto de reconocimientos y obligacion de tener el
certificado AFS vigente. Los buques de eslora igual o superior a 24 metros y de arqueo bruto inferior
a 400 deberan simplemente llevar una declaracion de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento
o0 en el Convenio AFS. El Reglamento no impone ningun reconocimiento o certificacion. Respecto a
los buques de eslora inferior a 24 metros quedan exentos de certificados y reconocimientos.

Ferran Ferré Morera Pagina 88 de 113



i Facultat de Nautica de Barcelona

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA

PFC ANALISIS, RECOPILACION Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARITIMO

6.23.- Convenio BALLAST WATER 04

Cronos

En 1903 los cientificos reconocieron por primera vez signos de introduccion de especies extrafias
después de la aparicion de una masa de Algas de origen asiatico en el Mar del Norte. Pero fue en los
afios 70 que comenzd un estudio profundizado del problema. En 1988 Canada y Australia fueron de
los paises que experimentaron problemas particulares por especies no deseadas, llevando su
problematica a la atencion del Comité de Proteccion del Medio Ambiente y de Seguridad Maritima
de la OMI. Dichos Comités empezaron a confeccionar este convenio.

En 1991 el Comité de Proteccion del Medio Ambiente, adopto la resolucion 50(31) “Normas para
prevenir la introduccién de organismos no deseados y patdgenos por la descarga del agua de lastre y
sedimentos de los buques”.

En 1992 la Conferencia sobre Medio Ambiente y Desarrollo de las Naciones Unidas (UNCED) en
Rio de Janeiro, acentud la importancia de la problematica.

En Noviembre de 1993, la Asamblea de la OMI adoptd la resolucion A.774 (18) “Normas para
prevenir la introduccion de organismos no deseados y patogenos por la descarga del agua de lastre y
sedimentos de los buques”, basada en las normas adoptadas en 1991.

En Noviembre de 1997, la Asamblea de la OMI adopté la resolucion A.868 (20) “Normas para el
Control y Manejo del agua de lastre de los buques para minimizar la transferencia de organismos
acuaticos dafinos y patégenos”.

El trasvase de agua de lastre de diferentes partes del mundo fue identificado como la amenaza mas
grave de los ecosistemas marinos mundiales. El dia 13 de Febrero del 2004 en la sede de la
Organizacion Maritima Internacional, se adoptd el Convenio Internacional para el Control y Gestion
del Agua de Lastre y Sedimentos de los Buques.

Contenido

El volumen de trafico y comercio maritimo mundial ha iniciado la problematica de las especies
invasoras. La proporcion de bioinvasiones estd en auge. Diferentes seres vivos son lastrados en du
ecosistema original y son depositados en un ecosistema foraneo. Los dos ecosistemas se ven
alterados por el proceso aunque las consecuencias para el segundo son mas nefastas. ElI nuevo
Convenio pretende prevenir los efectos potencialmente devastadores originados por la propagacion
de dichos organismos acuéticos dafiinos a través del agua de lastre y sedimentos de los buques.

Asi el convenio exige a todos los buques implementar un Plan de Gestion de Agua de Lastre y
Sedimentos aprobado por la Administracion Maritima de los Gobiernos. La entrada en vigor del
Convenio sera a los doce meses después de su ratificacion por 30 Gobiernos miembros,
representando el 35 % del tonelaje de la Industria Maritima Mundial.
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Como afectaria al buque ejemplo

Desconozco que el Zurbaran tuviera plan de Gestion del Agua de Lastre. Pero la cercania entre los
puertos que toca y las aguas que navega deben exentar al buque de cumplir el Ballast 04. Los
ecosistemas marinos de las aguas de Barcelona, Valencia y Baleares son muy similares.

1) At source port 2 ) During voyage
|
. . Cargu:u
Discharging hold empty
/-’ t cargo ﬂ *\ [t ﬂ
Loading water ballast Ballast tarks full
3) At destination port 4 ) During voyage

Lcuadmg_

[// cargu:u \\]

/=

Discharging water ballast Ballast tanks empty

Figura 26: Ciclo del agua de lastre
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6.24.- Convenio CTM 06

Cronos

Dicho convenio pretende proteger el trabajo de la gente de mar. Desde su comienzo, la OIT y sus
mandantes de gobiernos, empleadores y trabajadores advirtieron que la gente de mar y los armadores
tenian una situacion particular en el mundo del trabajo, dado que se trata de uno de los primeros
sectores globalizados. Ya en 1920, la Conferencia Internacional del Trabajo destacé en su agenda
aspectos como las horas de trabajo y condiciones de empleo para la gente de mar, prohibid el trabajo
a bordo de nifios menores de 14 afios y contempl6 la elaboracion de un cédigo internacional para los
marinos.

El 23 de febrero 2006 la OIT adopt6é el Convenio sobre el trabajo maritimo (CTM). Este trabajo
expone las ultimas normas comunitarias, casi todas ellas integrantes del conocido como “Tercer
Paquete de Seguridad Maritima”. Tratan de mejorar las condiciones de vida y trabajo a bordo.
Resulta de especial importancia la Directiva 2009/13/CE de 23 de abril, por la que se aplica el
Acuerdo celebrado entre las Asociaciones de Armadores de la Comunidad Europea (ECSA) vy la
Federacion Europea de Trabajadores del Transporte (ETF) relativo al Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006, y se modifica la Directiva 1999/63/CE

Contenido

El CTM 2006 es un convenio que reune y actualiza la mayoria acuerdos ya existentes. Fue elaborado
para asegurar competencia justa y proteccion a los mas de 1,2 millones de gente de mar que existen
en el mundo. Cubre los requisitos minimos de trabajo en un buque para la gente de mar, condiciones
de empleo, formacion, horas de trabajo y descanso, salario, dias de licencia, repatriacion,
alojamiento, instalaciones de esparcimiento, alimentacion y servicio de fonda, seguridad en el trabajo
y proteccion de la salud, atencion médica, bienestar y proteccién social ante abandonos de tripulantes
y buques.

El Convenio se apoya en unas fuertes inspecciones por parte del Estado de abanderamiento y por el
Estado rector del puerto. La OIT pretende lograr la entrada en vigor del CTM para 2011.

El CTM 06, promueve las inspecciones para controlar que todos los buques extranjeros que visitan el
puerto de un pais que ratificé el Convenio cumplan con sus requisitos, incluso los buques de paises
que no han ratificado el CTM 06.

Ferran Ferré Morera Pagina 91 de 113



i Facultat de Nautica de Barcelona

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA

PFC ANALISIS, RECOPILACION Y COMENTARIO DE LA NOMATIVA APLICABLE AL TRANSPORTE MARITIMO

El certificado del CTM 06 que expida un estado miembro sera valido en todo el mundo a excepcion
de circunstancias especificas, como cuando un inspector tiene evidentes motivos para creer que un
buque no esta en conformidad o recibe una queja por parte de un marino.

El nimero de detenciones de buques en la Union Europea, a causa de una serie de motivos,
incluyendo ambientales, seguridad del bugue y normas del trabajo, ha aumentado afio tras afio (944
en 2005, 1.174 en 2006 y 1.250 en 2007).

Para que el Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, entre en vigor, es necesaria la ratificacion de
30 paises Miembros de la OIT que juntos abarquen el 33 por ciento del arqueo bruto de la flota
mundial. A la fecha, el Convenio ha sido ratificado por Liberia, la Republica de las Islas Marshall,
Bahamas, Panama y Noruega.
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7.- Caso Practico

En este apartado se detalla un caso real, préctico y vivido durante mi periodo de embarque en el
buque de Trasmediterranea (Acciona) M/v Zurbaran. Cuando embarque el 29 de Abril de 2009 en
dicho buque, este tenia capacidad para 399 personas a bordo. Estudiando las previsiones de gran
afluencia de pasajeros en nuestra linea de verano, se planificé una reforma para ampliar la capacidad
a 610 personas a bordo. Desde Setiembre al 23 de Junio uniamos Barcelona con Mahdn e Ibiza tres
veces por semana cada uno. A partir del dia de San Juan nuestra ruta cambio a Barcelona-Palma
(lunes, martes, miércoles y viernes), Barcelona-lbiza (sdbado) y Barcelona-Ibiza-Palma (jueves y
domingo). Asi el 2 de Junio paramos en Barcelona para empezar las reformas. En un principio
teniamos que tener todos los trabajos listos para el 9, pero no salimos hasta el 13 por razones que
seguidamente seran explicadas.

Este caso practico cobra sentido en este trabajo cuando el capitan, el primero y sobretodo el segundo
oficial de puente recorrian al SOLAS habitualmente para aclarar muchos aspectos de las reformas.
Seguidamente relato los cambios sufridos en el buque y sus respectivas reglas en el convenio
SOLAS. Una mencién especial al cuadro organico que se tuvo que adaptar a las nuevas
circunstancias cambiando sustancialmente su estructura.

Para obtener una visién general de los cambios sufridos por el bugue seguidamente se adjunta una
relacion de transformaciones divididas en temas relacionados con el pasaje y otros relacionados con
los sistemas de salvamento.

Pasaje

1. Capacidad total de personas a bordo (pasajeros + tripulantes) = 399
Pasan a ser 610 personas a bordo

2. 57 camarotes [26 de 4 (104 pasajeros) y 31 de 2 (62 pasajeros)] = 166 pax
57 camarotes [52 de 4 (208 pasajeros) y 5 de 2 (10 pasajeros)] = 218 pax

3. Total pasajeros en camarotes 158 + 8 minusvalidos = 166
Total pasajeros en camarotes 210 + 8 minusvéalidos = 218

4. Se mantienen las 4 personas en la carcel (2 policias + 2 presos)

5. Salon de butacas cubierta 8 (157 plazas)
Se sustituye el maletero por 24 butacas y se transforma un pafiol de cAmara en maletero.

6. Restaurante con capacidad de 100 personas en dos salas:
a. El comedor de los camioneros, capacidad para 36 personas aunque normalmente esta
cerrado
b. El self-service de pasaje con capacidad para 64 personas
Las dos salas se modifican quedando un restaurante self-service con 86 plazas y un bar con
33. Capacidad total de 119 personas.
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7. Un bar en la cubierta 7 proa con sillas y sofas con aforo de 100 personas.
En su lugar, se encuentra un salén de butacas con 186 butacas, tres maquinas expendedoras y
un armario con 204 chalecos de todo tipo.

Medios de Salvamento

CUBIERTA N°8
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Figura 27: Plano de evacuacion del buque Zurbaran

1. Se mantienen 2 Botes salvavidas de 150 personas cada uno ( 3 tripulantes +147 pasajeros
por bote)

2. Bote de rescate rapido con 3 tripulantes, babor
3. Bote recate rigido “bailarina” con 3 tripulantes, estribor

4. 8 balsas para 25 personas = 192 pasajeros + 8 tripulantes se sustituye por:
2 dispositivos MES con 2 balsas principales de 150 personas y 4 asociadas de 50 cada
una. Total 494 pasajeros + 6 tripulantes.

5. 1 balsa de rescate MOR.

6. 515 chalecos salvavidas:
a. 441 chalecos adultos (436 en punto Reunién A + 3 puente + 2 control maquinas +
1 capitan)
b. 77 chalecos nifios en punto Reunion A
c. 808 chalecos salvavidas
Punto Reunion A (461 adultos + 81 nifios + 6 bebes)
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Otros:

Armario salén butacas cubierta 7 (189 adultos + 10 nifios + 5 bebes)
Arcon cubierta 8 Estribor (21 adultos + 2 nifios + 2 bebes)

Arcon cubierta 8 Babor (21 adultos + 2 nifios + 2 bebes)

3 puente + 2 control maquinas + 1 capitan

Transponders:
2 puente + 2 botes salvavidas (no obligatorios) = 4
1 puente + 2 botes salvavidas + 2 balsas MES principales + 2 cubierta 8 Er/Br =7

Tripulantes:

DGMM tripulacién minima = 34

Seguln naviera por operativa del buque = 44 +1

DGMM tripulacién minima = 34

Segun naviera por operativa del buque = 46 +1 (el +1 es el ATS que es una trabajador de
la compafiia en el barco que no tiene libreta de navegacion por lo que no esta enrolado,
ni tiene funciones en el cuadro orgénico

. Vias de evacuacion:

Se instala una escalera doble de anchura 2,4 metros para acceder al punto de Reunion A
desde la cubierta 8

Situacion previa: Situacion final estimada
peso = 9656,8 ton peso = 9695,0 ton

KG =11,253 m KG=11,30m

XG =82,923m XG =83,06 m

No se considera necesario realizar una prueba de estabilidad debido a la poca variacion de
peso que sufre el buque. Si variase mas de un 2 % el peso en rosca se deberia hacer un
nuevo célculo de estabilidad.

2% de 9656,8 = 193,136

9695,0 — 9656,8 = 38,2 < 193,136 - Calculo valido

Es considerado una reforma suficientemente importante como para cambiar la version del
Solas seguida para su construccion SOLAS 95/98 a la ultima version, el SOLAS 2004.

Se establecieron 2 lugares de reunion nuevos. Se ha tenido que calcular si los respectivos
lugares de reunion tenian la capacidad para dar capacidad a todas las personas que tienen
que asistir a ellos en caso de conduccidn de pasaje.

El capitulo 111, parte B, regla 25.2, pag. 355 establece un espacio de 0,35m? por persona
en los puntos de reunion.

“Regulation 25

Muster stations

Every passenger ship shall, in adittion to complying with the requirements of regultion 11,
have passenger muster stations which shall:
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.1 be in the vicinity of, and permit ready access for the passengers to, the
embarkation stations unless in the same location; and

.2 have ample room for marshalling and instruction of the passengers, but at least
0,35 m? per passenger.”

Reafirma lo reciéen comentado en el capitulo 111, parte B, regla 11.2

“ .2 Muster stations shall be provided close to the embarkation stations. Each muster
station shall have sufficient clear deck space to accommodate all persons assigned to
muster at that station, but at least 0,35 m? per person.”

En el lugar de reunion A acuden, suponiendo el peor de los casos, 208 pasajeros de
camarotes cuadruples, 10 de camarotes dobles, 153 pasajeros de las butacas de la cubierta
8, 2 policias y 2 presos. Que suman un total de 375 personas en el punto de reunién A.

En el lugar de reunion B acuden 93 pasajeros de las butacas de la cubierta 7, 17 pasajeros
que bajan guiados por el tronco de escalera de estribor y 54 pasajeros redirigidos desde el
lugar de reunion A. En total acuden al lugar de reunion B en el costado de estribor 164
personas.

En el lugar de reunién C acuden 93 pasajeros de las butacas de la cubierta 7, 11 pasajeros
que bajan guiados por el tronco de escalera de babor y 33 pasajeros redirigidos desde el
lugar de reunion A. En total acuden al lugar de reunion C en el costado de estribor 137

personas.
Lugar de | Capacidad de los | Maximo de pasaje | Espacio segun
Reunion | medios de evacuacion | que acudird Solas
A 300 375 131,25 m’
B (Er) 250 + 10 (MOR) 164 57,4 m°
C (Br) 250 137 47,95 m*
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Figura 28: Mediciones accesos de los lugares de reunion

4. Tras todos los cambios realizados es preciso redactar de nuevo el cuadro organico de
obligaciones. Este es el cuadro guia donde estan reflejadas las acciones que cada
tripulante tiene que desempefiar para conseguir en conjunto una respuesta organizada y
eficaz ante emergencia en general, incendios a bordo y/o abandonos de buque.
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Figura 29: Nuevo Cuadro Organlco en version portatil
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8.- Conclusiones

1. El convenio padre de la legislacion internacional maritimo, el mas importante y el més
influyente es el SOLAS 74/78. Y este se editd como consecuencia del hundimiento del
Titanic, lo que convierte la noche del 14 de Abril de 1912 en el punto de inflexion mas
importante de la navegacion maritima.

Surviving disaster — The Titanic and SOLAS

In 1814, two years aier the Tanio disacter of 1912, in which 1,603 peopie lost their lives, marttime nations:
gatherad in London adopied the international Conventian for the Safoty of Life at Sea (30OLAS Convention).
taking into acoount leczans lsarned from the Titanio. The 1914 version was cuperseded by SOLAS 1828,
SOLAS 1848, SOLAS 1960 (the first adapted under the aucploos of the infarnational Martiime

and SOLAS 1974. SOLAS 1874 ic Gii In foroo today, but it has been amended and updated many fimec.
The requiations relating to Bfe caving appllances and arrangements, oontalned in ohapter il of 8OLAS,

2 new version of which entered into foroe on 1 July 1892, are intendsd fo ensure that In the event

of a oatastrophe af cea, pacsengers and orow have the groatect ohanoes of curvival.

improved dosign and equipment, better fire protsotion, cateilite communications, recous pianec

and helicopters and frained percoanel alco contribute to Improved cafety af cea.

3pead of navigation arcund los
s

>oooo000CC00
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Figura 30: Consecuencias del hundimiento del Titanic
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2. Los buques RoRo estdn muy desprotegidos delante una averia. Su disefio es correcto segin su
uso, pero es muy peligrosa para su seguridad. Sus grandes garajes, con carga no estandarizada
son espacios gigantescos, donde una via de agua es casi imparable. Ademas que un espacio
tan grande inundado es muy probablemente una certeza de hundimiento para el buque.

De momento, se propone las bodegas agrietadas para ralentizar la inundacion y diezmar la
escora, pero cuando el agua llena los tanques debajo de la bodega, estos pierden su utilidad.
Tambien se propusieron los mamparos corredera y las puertas de flujo (el Zurbaran dispone
de 4 puertas de flujo), pero ambas propician una pérdida considerable de espacio. Ademas en
el Zurbaran, las puertas de flujo solo tenian unos tres metros de altura. Mientras que la
cubierta sobrepasaba los seis. Asi pues cuando el agua sobrepasase los tres metros, dichas
puertas tampoco tendria utilidad. Sin mencionar circunstancias como que el desgaste y uso
propicia la no estanqueidad de dichas puertas, o que en caso de inundacion raramente el
buque estara sin escora y sin asiento por lo que la altura serd menor a tres metros en alguna de
dichas puertas.

Después de analizar dicha problemética. He llegado a ingeniar un medida que aumentaria la
seguridad, pero me doy cuenta que no es la solucién definitiva. Mi propuesta seria obligar a
todos los buques RoRo a disponer de un doble casco como ya lo tienen los petroleros. Esto
disminuiria el espacio de carga y aumentaria el de lastre, pero ante todo, aumentaria la
seguridad ante cualquier, varada, colisién o abordaje. Pero el peligro que entrafian las rampas
principales (popa y proa, principalmente) sigue existiendo. Se debe encontrar un sistema de
dividir los grandes garajes, en pequefios espacios de carga aislados. De tal forma que una
inundacion de uno de ellos resultase anecdotico frente a la estabilidad del buque.
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3. El Convenio SOLAS, el ISPS y el SUA principalmente intentan hacer de los buques un
transporte seguro frente al terrorismo, al contrabando y todo tipo de actos ilicitos. Aun asi,
personalmente defiendo la idea de que la seguridad en los buques es precaria. Creo que los
anicos que tienen una seguridad estandar son los cruceros, debido a la gran cantidad de pasaje
que embarcan. Los demés buques estdn muy desprotegidos frente a casi cualquier acto de
terrorismo. Sin ningun tipo de inspeccidn, ni acreditacion, no es dificil llegar a cualquier
bugue de carga de la mayoria de puertos. Al pasaje que embarca en un ROPAX muy
raramente se le inspecciona las maletas y los coches. Por lo que introducir cualquier material
ilegal es asombrosamente facil.

En buques de carga se registran muchos robos a bordo en estancia en puerto por extrafios que
embarcan sin que nadie se percate. Muchos mendigos abordan los buques abandonados para
dormir en ellos. Los polizones son usuales en puertos de paises pobres. La mayoria solo
quieren emigrar pacificamente sin ser vistos. Los secuestros de tripulaciones en Somalia han
sido noticia estos Ultimos afios. Cualquier terrorista puede abordar un buque y usarlo como
arma de destruccion. Tienen la desventaja frente a los aviones que no puede atacar a objetivos
lejanos a la costa y que es mucho mas lento. Pero tiene las ventajas que dependiendo de las
caracteristicas puede hacer mucho dafio y que si se involucra a un crucero hay muchas vidas a
bordo.

Otro ejemplo son el inmenso nimero de contenedores que llegan a las costas europeas y solo
son inspeccionados un 1%. El puerto de Barcelona movio6 1,8 millones de TEUs en 2009 y el
de Valencia 3,6. Podemos imaginar lo facil que resultaria colar entre tantos un contendor con
carga explosiva, contaminante, incendiara, virica,... en todo caso contra la salud de las
personas.

Al igual que conclui en el trabajo de fin de carrera de diplomatura en navegacion maritima,
donde afirmé que el ser humano dificilmente se adelanta a las catastrofes, en este caso lo
vuelvo a hacer. Al igual que no entendi como pudo salir el Titanic solo con botes salvavidas
para la mitad. También me cuesta entender como la seguridad de los buques es tan débil
cuando el terrorismo mundial esta en auge buscando grandes atentados. Seria lamentable que
hubiera un gran atentado con un buque o un contenedor involucrados y fuera entonces, no
antes, cuando se reunirian los organismos internacionales y establecerian nuevas normas de
seguridad mas adecuadas para el trafico maritimo.
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4. Al igual que en el reino unido conducen por la izquierda, cuando el resto del mundo lo hace
por la derecha, algunas sefiales de las normas de navegacion del convenio COLREG o RIPA
cambian opuestamente segun la zona del mundo por la que navegues. EI mundo marino
mercante siempre ha estado ligado a la palabra globalizacién y es como minimo curioso que
las normas de circulacion no sean homogéneas. Desconozco que haya habido abordajes y
colisiones debidas a esta causa, pero serian mas sencillo que se hicieran unas normas iguales
aplicadas en todo el mundo.
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5. La lista de Convenios, Reales Decretos, Enmiendas, Directivas, Acuerdos, etc... relacionadas
con la marina mercante es interminable. Hecho que he constatado en el proceso de este
trabajo, pues buscando informacion de un convenio me he percatado de la existencia de otro,
y mirando ese segundo he encontrado un tercero y asi sucesivamente. Existe tal cantidad de
normativas que parece que hasta los campos mas insignificantes que pueden existir en un
buque estan regulados.

Pero, mi conclusion en este aspecto seria hacer hincapié en lo dificil, complicado y liado que
puede resultar la gestion de cualquier problema en el barco si tienes que consultar tantas
normativas diferentes.

Para progresar hacia mi proposicion, daré un ejemplo. EI Convenio SOLAS se cre6 1914,
posteriormente fue reeditado, en el SOLAS de 1960 se expresaba la necesidad de redactar un
convenio sobre transporte, carga y descarga de MMPP, en 1965 se cred el Codigo IMDG,
posteriormente ambos fueron enmendados y reeditados. Propongo hacer un paro, unificar
todo tipo de normativas y que de resultado obtuviésemos un Convenio Internacional Mundial
que abarcara a todo tipo de barcos y todo tipo de aspectos (construccién, contaminacion,
seguridad, formacion, navegacion, riesgos de la carga, medios de salvamento, contra
incendios, antiterrorismo, riesgos laborales, busqueda y salvamento, inspecciones, ejercicios,
carga y descarga, comunicaciones, horarios de trabajo, sanidad y todo tipo de aspectos
regulables.

De tal manera que cada buque solo dispondria de un certificado. El que le permitira navegar o
no. No tiene mucho sentido que una auditoria de SOLAS considere apto el buque a navegar,
si seguidamente una auditoria de MARPOL concluye con una inconformidad mayor o una
retencion del buque.

Ya se realiza algo parecido con las inspecciones y reparaciones que se intentan hacer
coincidir todas en las mismas fechas, para procurar dedicar el menor tiempo posible a estas
operaciones, pues un buque parado no genera beneficios.
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6. Una normativa tiene que ser clara en su aplicacion y de facil entendimiento. Como ejemplo de
buena edicion de una normativa, yo nombraria al Cédigo IMDG y el Convenio COLREG.
Ambos no son extensos, pero tienen los conceptos claros y bien definidos. Ademas pueden
contar con cuadros e ilustraciones para facilitar la comprension.

Las normativas se crean para ser cumplidas. Tienen que redactarse seria y correctamente, pero
siempre teniendo en cuenta que han de poder ser comprendidas por las personas que las van a
aplicar, no por las que lo han redactado. Sin perder la seriedad las redacciones deberian ser
con un lenguaje mas inteligible para todos.

Asi conseguiriamos evitar confusiones y aligerar la comprension y por tanto acelerar y
mejorar la implantacion de dichos reglamentos.
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7. Las catastrofes maritimas han causado la elaboracion de los diferentes convenios.
Demostrando que el hombre no esta preparado para hacer una legislacion preventiva a las
accidentes maritimos. Lo que realmente no deja de ser curioso es que un vertido inmenso
puede no causar ninguna respuesta juridica segun que zona afecte. De la misma manera
vertidos menores si pueden provocarlo si ocurren en una zona estratégica y/o cerca de las
grandes potencias mundiales.

Por ejemplo el 3 de junio de 1979 el pozo petrolifero Ixtoc | explotd derramando 530.000
toneladas de crudo en el golfo de México. Y en julio del mismo afio el Aegean Captain v el
Atlantic Empress colisionaron cerca de Trinidad y Tobago derramando 141.000 toneladas.
Desconozco si hubo alguna respuesta legislativa al respeto. Pero, en cambio, el 12 de
Diciembre de 1999 el petrolero Erika se partio en dos en las costas de la Bretafia francesa
derramando segln fuentes entre 20 y 50 mil toneladas. Y de ese suceso se editaron los tres
paquetes Erika para mejorar la seguridad maritima y prevenir catastrofes como la de este
petrolero EI primero acelerando el retirado de los petroleros monocasco, creacion de la lista
negra e inspecciones y reconocimientos difundidos por la base de datos equasis. EI segundo
mejorando el control de trafico maritimo, la constitucion de un fondo COPE para los
derrames de hidrocarburos en aguas europeas suplementario a los ya existentes y la creacién
de la EMSA. Y el tercero pretende endurecer las inspecciones de buques con pabell6n de pais
europeo o de cualquier bugue que navegue por aguas europeas, llegando si fuera posible a la
inspeccidn de todos los buques que escalan a un puerto. También crea un centro de gestion de
la informacion recibido del LIRT y exige AlS a los pesqueros.

Accidentes de petroleros que vertieron mas de 10.000 toneladas
(no se contabilizan los que no afectaron directaments a la costa)
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Figura 32: Accidentes de petroleros que vertieron méas de 10000 ton
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Se podria hacer la misma comparacion con la vida humana. EI 20 de diciembre 1987 el ferry
Dofia Paz de origen filipino choco contra un petrolero y los dos ardieron. Murieron 4375
personas, pues el ferry con capacidad de menos de 2000 pasajeros iba habitualmente
sobrecargado. Desconozco que provocara ninguna reaccion en la OMI. Pero el buque Estonia
que el 28 de setiembre de 1994 en medio de un temporal en el atlantico norte, se le desprendio
la almeja de proa y las olas traspasaron el mamparo de colision, inundando los garajes
condenando al barco. Murieron 852 personas. Tras la catastrofe la respuesta legislativa llego
el 28 de febrero del 1996 con el acuerdo de Estocolmo sobre prescripciones especificas de
estabilidad aplicables a los buques de trasporte rodado y pasajeros con especial
endurecimiento de las reglas de compartimentado en los buques de carga rodada.

El objetivo es claro, cero victimas y cero contaminaciones en el transporte maritimo. Todos,
tenemos que seguir trabajando en ello para lograrlo.
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10.- Anq{o 1.- Certificado o permiso de carga de mercancia IMO del bugue Zurbaran

e —

ESPANA
Spain

Ministerio de Fomento
Direccién General de la Marina Mercante

Prescripciones especiales para buques que transporten mercancias peligrosas
Special Requirements for Ships carrying Dangerous Goods

Expedido de conformidad con lo dispuesto en la regla 11-2/19.4 del Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar, 1974, en su forma enmendada, y con la sutoridad del Gobierno de Espadin.
Izsued in pursuance of the requirement of regulation J1-2/19.4 of the International Convention for Safesy of Life at Sea, 1974, ax

amended, under the auikority of the Government of Spain.

NIB: 328356

Nombre del bugue DD‘:;L';':S Puerto de matricula | Tipo de buque | Arqueo bruto N&Tgo
Name of ship lettars Port of registry Type of ship Gross 1orinage MO Number
TRANSPORTE/
ZURBARAN ECLK | SC.DETENERIFE | PASAJE/CARG [ 22152 9181091
A RODADA

SE CERTIFICA:

1. Que la construccidn y ¢l equipo del buque mencionado cumplen con lo dispuesto en la regla [1-2/19 del
Cenvenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, en su forma enmendada;

2. Que cl buque ¢5 apto para ¢l transporte de las clases de mercencias peligrosas que se especifican en el
apéndice de este anexo, a reserva de que también se cumpla, respecto de la sustancia de que se trate, lo
dispuesto en el Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Cédigo IMDG) o en el Cédigo de
pricticas de seguridad relativas a las cargas sélidas a granel (Cédigo de Cargas a Granel).

THIS IS TO CERTIFY:

I that the construction and equipment of the above mentioned ship was found to comply with the provisions of
regulation 11-2/19 of the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974, as amended; and

2. that the ship is suitable for the carriage of those classes of dangerous goods as specified in the appendix hereto,

subject i any provisions in the International Muritime Dangerous Goods (IMDG) Code and the Cade of Safe Practice

Sfor Solid Bulk Cargoes (BC Code) for individual substances also being complicd with.

El presente decumento es vélido hasta  26-04;2010
This decument is valid until =

Expedido en BARCELONA

Issued at (lugar de expedicion del certificado) !
(#lace of istue of certificars) I

07 de Octubre de 2009 JAVIER'WALENCIA ALONSO
(Fechi de expedicién) ‘&\ 3 (Firma del funcionaria autorizado)
(Date of istue) '9.1 (Sealy ¥ (Sigramre of authorized sF70a])
%&"’Pxns [ b
o .
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Bugque @hp): ZURBARAN Namero IMO G440 Mumber): 9181

APENDICE
APPENDIX

LOS ESPACIOS SE INDICARAN EN LOS PLANOS CON N UMEROS QUE CORRESPONDAN AL CUADRO

QUE FIGURA A CONTINUACION
SPACES TQ BE INDICATED IN THE PLANS WITH NUMZERS CORRESPONDING WITH THE TABLE BELOW h

/
LT /

ESPACIOS BAJO CUBIERTA
UNDER DECK SPACES

| e
ne | o

>

ESPACIOS SOBRE CUBIERTA
ON DECK SPACES
P:  Indich mercancias en bultos autarizadas, A:  Indica mercancins a gransl X: Nozaterizadas,
Indhzates paskager! goods permitied autorizadas. Hoallowed
Indtcates packaged and buik poods
aflowed
Espaclos bajo cubierta de intemperic Espaclos sobre cubierts de intemperie
Ciase Under weatberdeck spaces On weatherdeek spuces
1 2 3 4 5 ER | 1 2
1.I-L6 X X X X
| 145 Pl Pi Pl X
B 21 X F P X
2.2 P P P X
2.3 X r | X
3FF<23Cce X X P X
IFP223C-=61°Ce.c. P P r X
41 P P ? X
42 P F P X
4.3 P F P X
5.1 P P F [
5.2 X X P - X
6.1 liguides P P ¥ F
6.1 llquides <23 Cve K X P X
.l llqu.dc:lzc_sf’c GI3C x P P X
Tl soldis X F F X SERl
8 liquidos r P P P
£ liguides P1 < 23°C v.c X X P X
] 2 H Cl o

8 qudas‘.:-‘z C-61°C X P » X
8 sdladus P | P P P
g P | F P P

Las cargas a granel podrin enumerarse individualmente segiin su denominacidn v clase.
Cargoes in bulk may be listed indivicually by name and clasy,

Observaciones: NUEVA INSTALACION ELECTRICA PARA AUTORIZAR EL TRANSPORTE DE LA CLASE 2.1
EN EL ESPACIQ 2, APROBADA CONFORME 4 IEC §0092. NEW ELECTRICAL INSTALLATION TO
AUTHORIZE THE TRANSPORT OF CLASS 2.1 IN THE SPACE 2, MADE ACCORDING WITH LEC 60092.
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Buque asi: ZURBARAN Nimero IMO 040 Number/: 9181091

votza'Notes:

I Los contenadores cumplirén con ¢} Cédigo CSC
Containers will fulfill the CSC Code.

2 El buque ¢s apto para trasportar ¢lases de mercancias como se indica en la siguiente tabla, siempre y cuzndo
se cumplan los requerimientos del Cédigo IMDG y cf Cédigo BC
The ship is suitable for the carriage of those classes of dangerous goods &s specified in the table below,
sebject to any provisions in the International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code and the Code of Safe
Practice for Solid Bulk Cargoes (BC Codc) for individuzl substances 8ls0 being complied with.

3 Las Mercancias de Clase | estibadas sobre cubieria deben estibarse 2 vna distancia horizontal no mener de §
m de la salida del Pueate, habilitacién y dispositivos de salvameato.(5.5.3. Clase | en ¢l Cédigo IMDG)
P1: Goods of Class | stowed on-deck are to be stowed not less than 8m horizontal distance away fom the
Bridge, living quarters and from lifesaving appliances, (3,53, of Class | in the IMDG Code).

4 Los requerimizntos siguicntes son necesrios para cumplir con lo requerido en ¢l Coavenio Intermacional pera
la seguridad de la vida humana en la mar do 1974, Regle 11-219.

The requirements specified below are necessary for compliance with the Intemational Convention [or the
Safety of Life at Sea 1974, Regulation 11-2/19.

5 Espacios de carga segin [a Regla 19.2.2 del SOLAS y la seccion 17 del Codigo IMDG
Statuy of cargo spaces under SOLAS Regulation 19.2.2 and Section |7 of the IMDG Code
6 Espacio en cubiera intemperie  Espacio n® 3, Cubiena $ desde popa & la cdna 45,

Weather deck space: Space No.3, Deck 5 Eom aft to frame 45,
7 Espucio en cubiera ro-ro abierta  Espacio n® 2, Cubierta 5 entre cdnas 45 y 105
Open ro-ro space: Space No.2, Deck § berween Grames 45 and 105

s Espacio ea cubierta ro-ro cemeda  Espacio n® |, Cubierta § entre odnas 130 y 230
Closed ro-ro space: Space No.I, Deck 5 berween frames 130 and 230
Espucio n® 4, Cubiertal, ¢n toda la cslora,
Space Nod, Deck 3, the entire length of the spuce,
9 Disponibilidad inmediata de agua - El circuito contraincendios debe estar permanentemente presurizado,
Immediate 2vailability of water- The fire main is permanently pressurised. '
10 Cantidad de 2zuva.- Elsis&mdhponmiaccuwonungmmauupnswndeﬁsw.
Quantity of water - The system will supply four hoses and hydrants at & pressure of 4,5 bar,

11 Sistema de rociadores de agua - La cubierta mas baja de vehiculos y la cubiera superior de vehiculos & proz
de la cuaderma 110 estaré protegida por un sistema fijo de 2gee 2 presion que cumplz con Iz Resoluciin
A123(V) de 12 IMO.

Weter spray system - The lower vehicle deck and the upper vehicle deck forwerd of frame 110 is covered by
& fixed pressure water spraying drencher system complying with IMO resolution A.1 23(V).

12 Inundacion de espacio de carga.- No requerido por cumplirse 2.13..
Cargo space flooding - Not required as water spray system |s fitted 212.1.3 sbove

13 Fuentes de combustion - Los enchufes para los contenodores instaledos on la cublerta beja de vehicelos
deberds ser certificados de acuerdo & la norma IP56. Los anmarios ¢ interruptores estdn instalados junto & s
rampas en las cublertas 3 ¥ 3 (espacio 2) y no necesita una certificacién especifica.d y § (Espacio 2) y no
tiene ninguna certificacién especifica disponible. En el espacio 2 no pueden ser trasporizdos liquidos con
punto de inflamacién por debzjo de 23°C.

Sources of ignition - Power sockets for refrigerated containers are fitted throughout the lower vehicle deck
certified 1o IP36 stundard, Controls and switch assemblies are mounted adjacent to titing ramps on Decks 3
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and 5 (Space 2) und have no specific cenification available, Flammable Liquids with a flashpoint belo
will not be carried in Space 2.

4 Sistema de deteccion - Un sistema de deteccida y alerma aprobado de acuerdo con ¢ Cédigo de sistemas
seguridad para el fuego debe ser instalado en los espacios | y 4 .

Detection system « An approved (ire detection and alarm system is fitted complying with schedule § of MSN
1666 and the Fire Safety Systems Code in spaces 1 and 4.

15 Inundacién de espacio de carga.- No requerido por cumplirse 2.1.3..
Cargospaccﬂoodlng-Noucunaswwmysysm is fitted at 2.1.3 above

16 Fuentes de combustién - Los enchufes para los contenedares instalados en T2 cublerta baja de vehiculos
deberds ser certificados de acuerdo & la norma IP$6. Los armarios ¢ interruptores estdn instzlados junte a las
rempas en las cublertas 3 y 5 (espacio 2) v no necesits unu certificacién especifica.d v 5 (Espacio 2) v no
tiene ninguna certificacion especifica dispoaible. Ea el espacio 2 no pueden ser trasportados liquidos con
punto de inflamacién por debajo de 25°C.

Soucces of igaition - Power sockets for refrigerated containers are fitled throughout the lower vehicle deck
certified to 1P56 standard, Controls and switch assemblies are mounted adjacent to tlting ramps on Decks 3
and 5 (Space 2) and have no specific cenificatioa availsble. Flammable Ligquids with a flashpoint below 25C
will not be carried in Space 2.

17 Sistema de deteceion - Un sistema de deteccién y alarma aprobado de scuerdo con el Cédizo de sistemas de
seguridad pera el fuego debe ser instalado en los especios 1 y &

Detection sysiem - An approved fire detection and alarm system is fited comply)ng with schecule 5 of MSN
1666 and the Fire Safety Systems Code in spaces | and 4.

18 Capacided de ventilecién.- Los ventiladores en los espacios | y 4 deberin poder suministrar, a) nenos, 10
cambios de zire por hore

Power Ventilation - The fans in spaces 1 and 4 are sufficient to provide for at least 10 air changes per hour.

e Ventiladores.- Los veatiladores deben ser a prucba de llamas y las tomas de zire deben estar protegidas por
rejille

Fans - The fans are of the required flameproof construction ventilation open rigs are fitted with mesh guards.

20 Achique de seatina.- No bay ninguna conexidn eatre Jos espacios de carga y Is Sals de Méquinas, Fl desagtie
de Ia cubicrta de vehiculos se realiza por medio de imbormales directamente al mar,

Bilge pumping - There are no connections between the cargo spaces and the Engine Room. Drainage of
vehicle decks is by means of scuppers leagling directly overboard.

21 Proteccién del personal - Debe disponerse de cuatro juegos completos de ropa prolectora resistente a Jos
productos quimicos.

Personnel protection « Four sets of full protestive clothing resistant to chemical attack are provided,
2 Aparatos respiratorios.- Han de proveerse 2 aparatos respiratorios suténomos.
Self-Contained breuthing appuratus « 2 additional full sets of breathing epparatus are provided.

23 Extintores pondtiles.- Debe proveerse, 3l menos 3, extintores portitiles de polvo seco cuya capacidad 1ozl
sea de al menos 12 kg.. s

Porabie fire extinguishers - At Jeast 3 additional portable dry powder extinguishers have been provided with
minimum total capacity of 12 kg. . '

4 Espacios limite de maquinaria- Los mamparos y envolura de espacios de maquinaria han de ser A60,
Machinery space boundaries - The machinery space bulkheads and casings have been insulated 1o A60
standard,

25 Sistema de rociadores.ds agua- Debe cumplir con los requerimientos de la Res. A, 123{V) como pafa la
19.3,1.3 anterior,
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Water spray system - Fixed drencher system complying with Schedule 3 of MSNI$66 / IMO Resolution
AN23(V) requirements zs for 19,3,1.3 above.

26 eparacidn e los espacios cerrados a cubicrta ebierta.- No se estibarén mercancias peligrosas en la cubierta 3
entre las cundernas 105 y 130. Este espacio ¢contiene la cortina de agua para proteger los espacics.
Separacién de los espacios cermados a cubierta intemperie.- No aplicable

Separation closed to open deck - No dangerous goods will be stowed between Frames 105 and 130 on Deck
3, This space contains the drencher curain protection between spaces.
Separation closed to weather deck - Not applicable.
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