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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/05/443 VRS.

APRUEBA PLAN DE CONTINGENCIA PARA EL
CONTROL DE DERRAMES DE HIDROCARBUROS U
OTRAS SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES DE
CONTAMINAR EN EL VARADERO PERTENECIENTE
A LA SRA. MARIA AGUILAR HERNANDEZ,
UBICADO EN PUERTO MONTT.

VALPARAISO, 04 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la Sra. “MARIA AGUILAR HERNANDEZ”, remitida
por intermedio de la Gobernacién Maritima de Puerto Montt mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/25
de fecha 13 de enero de 2017, para la revision y aprobacion del Plan de Contingencia; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacién, respecto al
cumplimiento del Articulo 15 del Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, D.S. (M) N° 1
de fecha 6 de enero de 1992; y teniendo presente las facultades que me confiere el D. L. N° 2.222, Ley de
Navegacion de fecha 21 de mayo de 1978,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Contingencia para el Control de Derrames de Hidrocarburos, sus
Derivados y Otras Sustancias Nocivas Liquidas Susceptibles de Contaminar, presentado por la Sra. “MARIA
AGUILAR HERNANDEZ” para su Varadero, ubicado en Puerto Montt, la que sera responsable ante la
Autoridad Maritima del cumplimiento de las obligaciones que impone el mencionado plan.

El Plan citado anteriormente contiene los lineamientos basicos recomendados por la
Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de productos de
hidrocarburos liquidos contaminantes o susceptibles de contaminar.

ESTABLECESE:

Que, el Plan sélo puede ser modificado con aprobacién de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el propietario hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucion.

Que, el uso de los productos quimicos (dispersantes) para el combate de la contaminacion
que se mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por esta Direccion General, debiendo tener los
elementos y sistemas necesarios para su correcta aplicacién en el medio acuatico, acorde a las prescripciones
que para cada producto se determinen. Sin embargo, la utilizacién de éstos en cada contingencia, debe ser con
previo consentimiento de la Autoridad Maritima Local y como ultimo recurso, prevaleciendo las actividades
de contencidn, recuperacion y limpieza.
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Que, toda actualizacion que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y M.M. ORD.
A-53/003 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice el Plan para responder a un
suceso, se evaluara su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda.

Que, el Plan de Contingencia tendra que encontrarse siempre en el varadero junto con la
presente resolucion aprobatoria y su respectiva Ficha de Actualizacidn y Revisién, manteniéndolo ordenado,
actualizado y en un namero suficiente de copias, las que deberan ser entregadas para su distribucién al
encargado de la empresa y a la Autoridad Maritima Local.

Que, la presente Resolucién esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que deber acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Puerto Montt y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 464 VVRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M/N “ORCA CHONO”.

VALPARAISO, 11 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” para la revision y
aprobaciéon del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la M/N “ORCA
CHONO?”, remitida por la Gobernacién Maritima de Puerto Montt mediante Memorandum Ordinario N°
12.600/161 de fecha 07 de abril de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio
Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del
Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley
de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control
de la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N “ORCA CHONO” (CBOC) 815 A.B., presentado por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” el cual contiene
los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la
ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucidn emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacion del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Puerto Montt y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y

cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 465 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M/N “ORCA ONA”.

VALPARAISO, 11 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” para la revision y
aprobacién del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la M/N “ORCA ONA”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Puerto Montt mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/161 de
fecha 07 de abril de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y
Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL,
version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de
fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acuatica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N “ORCA ONA” (CBOO) 476 A.B., presentado por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como dltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidén General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Puerto Montt y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 466 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M/N “ORCA YAGAN”.

VALPARAISO, 11 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” para la revision y
aprobaciéon del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la M/N “ORCA
YAGAN?”, remitida por la Gobernacién Maritima de Puerto Montt mediante Memorandum Ordinario N°
12.600/161 de fecha 07 de abril de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio
Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del
Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley
de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control
de la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N “ORCA YAGAN” (CBYO) 755 A.B., presentado por “NAVIERA ORCA CHILE S.A.” el cual contiene
los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la
ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidén General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Puerto Montt y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/ 05/ 467 VRS.

APRUEBA PLAN DE CONTINGENCIA PARA EL
CONTROL DE DERRAMES DE HIDROCARBUROS U
OTRAS SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES DE
CONTAMINAR EN EL TERMINAL MARITIMO
PERTENECIENTE A ENAP REFINERIAS SA,
UBICADO EN QUINTERO.

VALPARAISO, 11 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por “ENAP REFINERIAS S.A.”, remitida por intermedio de
la Capitania de Puerto de Quintero mediante Memorandum Ordinario N° 12.000/105 de fecha 24 de febrero
de 2017, para la revision y aprobacion del Plan de Contingencia; lo informado por el Departamento de
Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento del
Articulo 15 del Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, D.S. (M) N° 1 de fecha 6 de enero
de 1992; y teniendo presente las facultades que me confiere el D. L. N° 2.222, Ley de Navegacion de fecha 21
de mayo de 1978,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Contingencia para el Control de Derrames de Hidrocarburos, sus
Derivados y Otras Sustancias Nocivas Liquidas Susceptibles de Contaminar, presentado por “ENAP
REFINERIAS S.A.” en el Terminal Maritimo, ubicado en Quintero, la que sera responsable ante la Autoridad
Maritima del cumplimiento de las obligaciones que impone el mencionado plan.

El Plan citado anteriormente contiene los lineamientos basicos recomendados por la
Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de productos de
hidrocarburos liquidos contaminantes o susceptibles de contaminar.

ESTABLECESE:

Que, el Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el propietario hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucion.

Que, el uso de los productos quimicos (dispersantes) para el combate de la contaminacion
que se mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por esta Direccion General, debiendo tener los
elementos y sistemas necesarios para su correcta aplicacién en el medio acuético, acorde a las prescripciones
que para cada producto se determinen. Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con
previo consentimiento de la Autoridad Maritima Local y como ultimo recurso, prevaleciendo las actividades
de contencidn, recuperacion y limpieza.
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Que, toda actualizacion que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y M.M. ORD.
A-53/003 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice el Plan para responder a un
suceso, se evaluara su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda.

Que, el Plan de Contingencia tendra que encontrarse siempre en el terminal maritimo junto
con la presente resolucién aprobatoria y su respectiva Ficha de Actualizacién y Revision, manteniéndolo
ordenado, actualizado y en un nimero suficiente de copias, las que deberan ser entregadas para su
distribucion al encargado de la empresa y a la Autoridad Maritima Local.

Que, la presente Resolucién esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que deber acreditarse ante la Capitania de Puerto de
Quintero y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/ 05/ 468 VRS.

APRUEBA PLAN DE CONTINGENCIA PARA EL
CONTROL DE DERRAMES DE HIDROCARBUROS U
OTRAS SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES DE
CONTAMINAR EN LA REFINERIA ACONCAGUA
PERTENECIENTE A ENAP REFINERIAS SA,
UBICADO EN CONCON.

VALPARAISO, 11 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por “ENAP REFINERIAS S.A.”, remitida por intermedio de
la Capitania de Puerto de Quintero mediante Memorandum Ordinario N° 12.000/105 de fecha 24 de febrero
de 2017, para la revision y aprobacion del Plan de Contingencia; lo informado por el Departamento de
Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento del
Articulo 15 del Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, D.S. (M) N° 1 de fecha 6 de enero
de 1992; y teniendo presente las facultades que me confiere el D. L. N° 2.222, Ley de Navegacion de fecha 21
de mayo de 1978,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Contingencia para el Control de Derrames de Hidrocarburos, sus
Derivados y Otras Sustancias Nocivas Liquidas Susceptibles de Contaminar, presentado por “ENAP
REFINERIAS S.A.” en la Refineria Aconcagua, ubicado en Concon, la que sera responsable ante la
Autoridad Maritima del cumplimiento de las obligaciones que impone el mencionado plan.

El Plan citado anteriormente contiene los lineamientos basicos recomendados por la
Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de productos de
hidrocarburos liquidos contaminantes o susceptibles de contaminar.

ESTABLECESE:

Que, el Plan s6lo puede ser modificado con aprobacién de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el propietario hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucion.

Que, el uso de los productos quimicos (dispersantes) para el combate de la contaminacion
que se mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por esta Direccion General, debiendo tener los
elementos y sistemas necesarios para su correcta aplicacién en el medio acuatico, acorde a las prescripciones
que para cada producto se determinen. Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con
previo consentimiento de la Autoridad Maritima Local y como ultimo recurso, prevaleciendo las actividades
de contencidn, recuperacion y limpieza.
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Que, toda actualizacion que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y M.M. ORD.
A-53/003 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice el Plan para responder a un
suceso, se evaluara su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda.

Que, el Plan de Contingencia tendra que encontrarse siempre en la refineria junto con la
presente resolucion aprobatoria y su respectiva Ficha de Actualizacidn y Revisién, manteniéndolo ordenado,
actualizado y en un namero suficiente de copias, las que deberan ser entregadas para su distribucién al
encargado de la empresa y a la Autoridad Maritima Local.

Que, la presente Resolucién esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que deber acreditarse ante la Capitania de Puerto de
Quintero y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M.Y M.M. ORDINARIO N°12.200/ 27 Vrs.

FIJA LINEA DE LA PLAYA EN SECTOR EL
ESCUADRON, COMUNA DE CORONEL,
PROVINCIA DE CONCEPCION, VIII REGION DEL
BIOBIO.

L. PYA. N° 18/2017

VALPARAISO, 12 de Mayo de 2017.

VISTO: el trabajo ejecutado por SERVICIOS DE ASESORIAS INTEGRAL MARITIMA
DE INGENIERIA Y CONSTRUCCION NAVAL LTDA,, solicitado por la COMPARNIA DE PETROLEOS
DE CHILE, relacionado con el estudio y levantamiento de la linea de la playa en el sector ElI Escuadrdn,
Comuna de Coronel, Provincia de Concepcion, VIII Region del Biobio; las cartas D.I.M. y M.A.A. Ord.
N0s.12.200/07/136/INT. y 12.200/07/9/INT., de fechas 30 de noviembre de 2016 y 18 de enero de 2017,
respectivamente; el informe técnico del Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada, N°. 61/24/2016
de fecha 12 de octubre de 2016; el plano de determinacion de la linea de la playa, a escala 1 : 2.000; las
atribuciones que me confiere el Articulo 1° N° 23, del Reglamento sobre Concesiones Maritimas y lo
establecido en la publicacion del Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada N° 3104
“Instrucciones para la determinacién de la playa y terreno de playa en la costa del litoral y en la ribera de
lagos y rios”,

RESUELVO:

FIJASE la linea de la playa en el lugar denominado El Escuadrén, Comuna de Coronel,
Provincia de Concepcién, VIII Region del Biobio, en el borde costero comprendido entre las coordenadas
UTM N-5.907.693,2 — E-662.931,7 y N-5.906.540,4 — E-662.466,9, HUSO 18, Sistema de Referencia WGS-
84, conforme se sefiala en el plano DIRINMAR-16/2017, a escala 1 : 2.000, visado por el Jefe del
Departamento de Borde Costero, dependiente de la Direccion de Intereses Maritimos y Medio Ambiente
Acuatico, documento que es parte integrante de la presente resolucién.

ANOTESE, comuniquese y publiquese en el Boletin Informativo Maritimo.

(Fdo.)

OSVALDO SCHWARZENBERG ASHTON
VICEALMIRANTE
DIRECTOR GENERAL
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.200/ 28 Vrs.

FIJA LINEA DE LA PLAYA EN SECTOR DE
PUERTO CISNES, AL SUR DE PUNTA
CUBILLOS, CANAL PUYUGUAPI, COMUNA DE
CISNES, PROVINCIA Y X1 REGION DE AYSEN.

L. PYA. N° 19/2017

VALPARAISO, 17 de Mayo de 2017.

VISTO: el trabajo ejecutado por GESTION DE PROYECTOS Y CONSULTORIA LEGAL
LORMAR LTDA,, solicitado por la COMPARNIA NACIONAL DE TELEFONOS, TELEFONICA DEL SUR
S.A,, relacionado con el estudio y levantamiento de la linea de la playa en el sector de Puerto Cisnes, al Sur de
Punta Cubillos, Canal Puyuguapi, Comuna de Cisnes, Provincia y XI Regidn de Aysén; las cartas D.I.M. y
M.A.A. Ord. Nos. 12.200/07/13/INT., 12.200/07/72/INT., 12.200/07/99/INT. y 12.200/07/5/INT., de fechas
22 de febrero, 11 de julio y 4 de octubre de 2016, y 12 de enero de 2017, respectivamente; el informe técnico
del Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada N° 19/24/2015, de fecha 18 de noviembre de 2015;
el plano de determinacién de la linea de la playa, a escala 1 : 200; las atribuciones que me confiere el Articulo
1° N° 23, del Reglamento sobre Concesiones Maritimas y lo establecido en la publicacion del Servicio
Hidrogréfico y Oceanogréfico de la Armada N° 3104 “Instrucciones para la determinacion de la playa y
terreno de playa en la costa del litoral y en la ribera de lagos y rios”,

RESUELVO:

FIJASE la linea de la playa en el lugar denominado Puerto Cisnes, al sur de Punta Cubillos,
Canal Puyuguapi, Comuna de Cisnes, Provincia y XI Region de Aysén, en el borde costero comprendido
entre las coordenadas UTM N-5.045.499,3 — E-682.170,7 y N-5.045.428,7 — E-682.169,4, HUSO 18, Sistema
de Referencia WGS-84, conforme se sefiala en el plano DIRINMAR-17/2017, a escala 1 : 200, visado por el
Jefe del Departamento de Borde Costero, dependiente de la Direccion de Intereses Maritimos y Medio
Ambiente Acuatico, documento que es parte integrante de la presente resolucion.

ANOTESE, comuniquese y publiquese en el Boletin Informativo Maritimo.

(Fdo.)

OSVALDO SCHWARZENBERG ASHTON
VICEALMIRANTE
DIRECTOR GENERAL
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/ 05/ 486 VRS.

AUTORIZA EL USO DEL ACONDICIONADOR DE
AGUAS “OCEAN GT” PARA EL TRANSPORTE DE
PECES EN ESTANQUES DE EMBARCACIONES O
WELLBOATS EN JURISDICCION DE LA AUTORIDAD
MARITIMA.

VALPARAISO, 18 de Mayo de 2017.

VISTO: las facultades que me confieren los articulos 5° y 142° del D.L. N° 2.222 de 1978,
Ley de Navegacion; los articulos 2° y 3° del Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuética,
promulgado por el D.S.(M) N° 1 de 1992; y

CONSIDERANDO:

Lo expuesto por la empresa “EUROPHARMA CHILE S.A.”, R.U.T.: 96.953.280-8, a
través de su carta s/n°, de fecha 31 de enero de 2017, en la que solicita autorizacion de uso del acondicionador
de aguas “OCEAN GT” para ser utilizado en el proceso de transporte de peces en estanques de embarcaciones
o wellboats en jurisdiccion de la Autoridad Maritima.

Los resultados de los bioensayos de toxicidad aguda y cronica efectuados al producto
“OCEAN GT”, por el Centro Regional de Estudios Ambientales de la Universidad Catdlica de la Santisima
Concepcion, a través de los informes N° CREA-164-16, de fecha 29 de noviembre de 2016 y el informe N°
CREA-165-16, de fecha 15 de diciembre de 2016.

La Hoja de seguridad del producto “OCEAN GT7, en la que se indica la Dosis Letal (LCsq.
4sn) de 347,8 ppm en Daphnia magna y la Dosis Crénica (ECsp) de 317,2 ppm en Pseudokirchneriella
subcapitata para ambiente dulceacuicola y la Dosis Letal (LCsg.4gn) de 287,14 ppm en Tisbe longicornis y la
Dosis Cronica (ECsg) de 65,59 ppm en Isochrysis galbana para ambiente marino.

RESUELVO:

AUTORIZASE el uso del producto acondicionador de aguas “OCEAN GT”, bajo la
condicion que su utilizacion sea restrictivamente efectuada seglin lo sefialado en la Ficha Técnica y de
Seguridad y en una concentracién 20 o 40 ppm, dependiendo de los tiempos de traslado y peso de los peces.

Atendiendo que se reconocen las particulares caracteristicas ambientales que pueda revestir
un cuerpo de agua de la jurisdiccion nacional, el usuario que desee aplicar el producto “OCEAN GT” debera
siempre solicitar previamente autorizacién a la Autoridad Maritima Local, procediendo a informarle lo
siguiente:

a.- Copia de la presente resolucion que autoriza el uso del acondicionador de aguas en jurisdiccion de la
Autoridad Maritima.

b.- Lugar, ubicacién (rutas) y caracteristicas del medio en donde se empleara el acondicionador de aguas.

c.- Fecha o periodo de aplicacién del acondicionador de aguas.
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d.- Conocimiento de las condiciones de aplicacion y concentracién del producto.
e.- Lugar y periodo de almacenamiento del producto.
f.-  Cumplimiento de las disposiciones sobre prevencion de riesgos de los operarios.

ESTABLECESE:

Que, la presente Resolucidn esta sujeta a un cobro de US$ 47,05 conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M.) N° 427, de fecha 25 de Junio de 1979, y tendra una vigencia de dos (2) afios a contar de la
fecha de aprobacion.

Que, lo anterior es sin perjuicio de otras autorizaciones que deba solicitar el titular a otros
organismos publicos para la ejecucion de ciertas obras, y/o actividades asociadas a la solicitud, en
conformidad a lo establecido en la normativa vigente.

ANOTESE, registrese y comuniquese a quiénes corresponda, para su conocimiento y

cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 491 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “VENTISQUERO”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacién del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM
“VENTISQUERO?”, remitida por la Gobernacién Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario
N° 12.600/25 de fecha 01 de febrero de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio
Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del
Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley
de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control
de la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “VENTISQUERO” (CBVT) 1.447 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene
los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la
ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidén General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 492 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “DON JULIO”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacién del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM “DON JULIO”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/25 de
fecha 01 de febrero de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente
Acuatico y Combate a la Contaminacién, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo I) del Convenio
MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de
Navegacién, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de
la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “DON JULIO” (CBDJ) 1.397 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidén General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 493 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “SAN JOSE”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM “SAN JOSE”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/25 de
fecha 01 de febrero de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente
Acudtico y Combate a la Contaminacién, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio
MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de
Navegacién, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de
la Contaminacion Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “SAN JOSE” (CBJS) 2005 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacién del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO



D.G.T.M.Y MM.
BOL. INF. MARIT . 5/2017

FICHA REVISION
PLAN DE EMERGENCIA

47

PROPIETARIO O ARMADOR

ORIZON S.A.

PAM

SAN JOSE

PLAN DE EMERGENCIA

RES. APROBATORIA

Fecha Persona Responsable Observaciones

Revision

Firma,
Responsable

V°B®°




D.G.T.M.Y MM.

BOL. INF. MARIT . 5/2017

48

FICHA DE ACTUALIZACION

PLAN DE EMERGENCIA

PROPIETARIO O ARMADOR ORIZON S.A.

PAM

SAN JOSE

PLAN DE EMERGENCIA

RES. APROBATORIA

Materia Actualizada

Ubicacién (Cap. N° Hoja,
etc.)

Fecha

Ve B° AA. MM.




D.G.T.M.Y MM. 49
BOL. INF. MARIT . 5/2017

D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 494 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “LIDER”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM “LIDER”, remitida
por la Gobernacion Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/25 de fecha 01 de
febrero de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y Combate
a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, versién
2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de
mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuatica,
de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “LIDER” (CB5938) 1.098 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 495 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “VESTERVEG”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacién del Plan de Emergencia en caso de contaminacién por hidrocarburos del PAM “VESTERVEG”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/25 de
fecha 01 de febrero de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente
Acudtico y Combate a la Contaminacién, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio
MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de
Navegacién, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de
la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “VESTERVEG” (CBVG) 1.451 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidén General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 496 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA BARCAZA “AQUAMARINE”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa naviera “LOGISTICA MARITIMA Y
TERRESTRE LTDA.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por
hidrocarburos de la M/N “AQUAMARINE”, remitida por la Gobernacién Maritima de Puerto Montt
mediante Memoradndum Ordinario N° 12.600/24 de fecha 13 de enero de 2017; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacién, respecto al
cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
BARCAZA “AQUAMARINE” (CB-7456) 538 A.B., presentado por la empresa “LOGISTICA MARITIMA
Y TERRESTRE LTDA.” el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion
Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar
una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nameros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrard en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Puerto Montt y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 497 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CON]’AMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA L.E.P. “NANDU".

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “HUMBOLDT SHIPMANAGEMENT” para
la revisién y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la L.E.P.
“NANDU?”, presentada por HUMBOLDT SHIPMANAGEMENT mediante carta N° HSQES/0252/RGB de
fecha 21 de abril de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y
Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL,
version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de
fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acuatica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
L.E.P. “NANDU” (CB-8815) 121 A.B., presentado por la empresa “HUMBOLDT SHIPMANAGEMENT” el
cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la
Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y
efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacién del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 498 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “MALLECO”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “ORIZON S.A.” para la revision y
aprobacién del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM “MALLECO”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Talcahuano mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/65 de
fecha 14 de marzo de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético
y Combate a la Contaminacién, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL,
version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de
fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acuatica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “MALLECO” (CB-5032) 876 A.B., presentado por la empresa “ORIZON S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Talcahuano y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/499 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL B/T “PUNTA GRUESA”.

VALPARAISO, 19 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SOCIEDAD NACIONAL MARITIMA
S.A.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
B/T “PUNTA GRUESA”, remitida por carta N° SQE/062/PMG de fecha 21 de abril de 2017; lo informado
por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y Combate a la Contaminacion, respecto
al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuética, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del B/T
“PUNTA GRUESA” (CBGQ) 38.997 A.B., presentado por la empresa “SOCIEDAD NACIONAL
MARITIMA S.A.” el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima
Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una
respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencién, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidon General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12805/11 VRS.

DA DE BAJA DEL REGISTRO DE MATRICULA DE
NAVES MAYORES A LA NAVE “GUANAYE 4”.

VALPARAISO, 24 de Mayo de 2017.

VISTO: La resolucién G.M (VLD) ORD. N°12600/89 VRS. , que certifica la condicion de
innavegabilidad de la nave “GUANAYE 4”; lo dispuesto por el Art. 21 N° 2 del D.L. N° 2.222 de 1978 - Ley
de Navegacion, y teniendo presente las facultades que me confiere el Art. 3° del D.F.L. N° 292, de fecha 25
de julio de 1953,

RESUELVO:

DESE DE BAJA del Registro de Matricula de Naves Mayores de esta Direccion
General, por INNAVEGABILIDAD ABSOLUTA, a la nave “GUANAYE 4”, inscrita bajo el N® 2711 con
fecha siete de febrero de mil novecientos noventa y uno, y cuyo Ultimo poseedor inscrito es ORIZON S.A.-

ANOTESE, COMUNIQUESE Y CUMPLASE

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

RODRIGO’RAMI’REZ DANERI
CAPITAN DE NAVIO JT
JEFE DEPARTAMENTO JURIDICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/521 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M/N. “SAN ANTONIO EXPRESS”.

VALPARAISO, 25 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SOUTH TRADE SHIPMANAGEMENT
SpA.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “SAN ANTONIO EXPRESS”, mediante carta N° STSM 023/2017 de fecha 22 de marzo de 2017; lo
informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y Combate a la
Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, versién 2011; y
teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo
de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuética, de
fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “SAN ANTONIO EXPRESS” (CBSO) 39.106 A.B., presentado por la empresa “SOUTH TRADE
SHIPMANAGEMENT Spa.” el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion
Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar
una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucidn emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima
Nacional, debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccion General los antecedentes para su posterior
resolucion.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacién del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/522 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M.N. “ANTOFAGASTA EXPRESS”.

VALPARAISO, 25 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SOUTH TRADE SHIPMANAGEMENT
SpA.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “ANTOFAGASTA EXPRESS”, mediante carta N° STSM 023/2017 de fecha 22 de marzo de 2017; lo
informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y Combate a la
Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, versién 2011; y
teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo
de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuética, de
fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “ANTOFAGASTA EXPRESS” (CBNO) 39.106 A.B., presentado por la empresa “SOUTH TRADE
SHIPMANAGEMENT SpA.” el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion
Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar
una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/523 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA M.N. “MAPOCHO”.

VALPARAISO, 25 DE MAYO DE 2017.-

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SOUTH TRADE SHIPMANAGEMENT
SpA.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “MAPOCHQO”, mediante carta N° STSM 023/2017 de fecha 22 de marzo de 2017; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacidn, respecto al
cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
M/N. “MAPOCHO” (CBMP) 16.986 A.B., presentado por la empresa “SOUTH TRADE
SHIPMANAGEMENT Spa.” el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion
Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar
una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacion del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/524 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DE LA L.E.P. “KAITEK”.

VALPARAISO, 25 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “IAN TAYLOR CHILE S.A.” para la
revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la L.E.P.
“KAITEK”, remitida por la Gobernacion Maritima de Punta Arenas mediante Memorandum Ordinario N°
12.600/109 de fecha 12 de abril de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio
Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacion, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del
Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley
de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control
de la Contaminacién Acudtica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos de la
L.E.P. “KAITEK?”, (CA-3436) 120 A.B., presentado por la empresa “IAN TAYLOR CHILE S.A.” el cual
contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion
General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante
la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacién del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Punta Arenas y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/528 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL R.AM. “QUETRO”.

VALPARAISO, 25 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SAAM S.A.” para la revision y aprobacion
del Plan de Emergencia en caso de contaminacién por hidrocarburos del R.A.M. “QUETRQ”, presentada por
“SAAM S.A.” mediante carta N° G.R.CH. 012/2017, de fecha 05 de mayo de 2017; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacidn, respecto al
cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuética, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
R.A.M. “QUETRO”, (CB-6661) 316 A.B., presentado por la empresa “SAAM S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencién, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrar en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/ 05/ 529 VRS.

AUTORIZA uso DEL DESINFECTANTE
“IMPOACETICO 15%” EN AMBIENTE MARINO EN
JURISDICCION DE LA AUTORIDAD MARITIMA.

VALPARAISO, 25 de Mayo de 2017.

VISTO: las facultades que me confieren los articulos 5° y 142° del D.L. N° 2.222 de 1978,
Ley de Navegacion; los articulos 2° y 3° del Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuética,
promulgado por el D.S.(M) N° 1 de 1992; y

CONSIDERANDO:

Lo expuesto por la empresa IMPOLAC QUIMICA EIRL., R.U.T.: 76.220.321-9, a través
de su carta s/n°, de fecha 03 de mayo de 2017, en la que solicita autorizacién de uso del desinfectante
industrial “IMPOACETICO 15%” en ambiente marino de la jurisdiccion de la Autoridad Maritima.

Los resultados de los bioensayos de toxicidad aguda y cronica efectuados al producto
“IMPOACETICO 15%”, por el Centro Regional de Estudios Ambientales de la Universidad Catolica de la
Santisima Concepcidn, a través del informe N° CREA-50-16, de fecha 06 de mayo de 2016.

La ficha técnica y de seguridad del producto “IMPOACETICO 15%”, en la que se indica la
Dosis Letal (LCsq.41) de 25,99 ppm en Tisbe longicornis y la dosis crénica (ECsg) de 74,12 ppm en Isochrysis
galbana especies marinas, susceptibles de cultivo; asi como también, las diluciones aplicadas a distintos
usos.

La resolucién exenta del Instituto de Salud Publica de Chile N° 344, de fecha 30 de enero
de 2015, mediante la cual se otorga registro de producto plaguicida de uso sanitario y doméstico N° D-602/15
al desinfectante “IMPOACETICO 15%”, de acuerdo a lo prevenido en el D.S.(S.) N° 157/05.

RESUELVO:

AUTORIZASE el uso del producto desinfectante “IMPOACETICO 15%” sobre naves,
artefactos navales y otras instalaciones maritimas, bajo la condicion que su utilizacién sea restrictivamente
efectuada segun lo sefialado en la Ficha Técnica y de Seguridad y en una dilucion entre 1,0 ml a 1,7 ml del
producto x 10 Lt de agua, correspondiente a una concentracion entre 15 y 25 ppm, prohibiéndose arrojar y
disponerlo en el cuerpo de agua.

Atendiendo que se reconocen las particulares caracteristicas ambientales que pueda revestir
un cuerpo de agua de la jurisdiccion nacional, el usuario que desee aplicar el producto “IMPOACETICO
15%” debera siempre solicitar previamente autorizaciéon a la Autoridad Maritima local, procediendo a
informarle lo siguiente:
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a.- Copia de la presente resolucién que autoriza uso del desinfectante en jurisdiccion de la Autoridad
Maritima.

b.- Lugar, ubicacion y caracteristicas del medio en donde se empleara el desinfectante.

c.- Fecha o periodo de aplicacion del desinfectante.

d.- Conocimiento de las condiciones de dilucion y concentracion del producto.

e.- Lugar y periodo de almacenamiento del producto.

f.-  Cumplimiento de las disposiciones sobre prevencidn de riesgos de los operarios.

ESTABLECESE:

Que, la presente Resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05 conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M.) N° 427, de fecha 25 de Junio de 1979, y tendra una vigencia de dos (2) afios a contar de la
fecha de aprobacion.

Que, lo anterior es sin perjuicio de otras autorizaciones que deba solicitar el titular a otros
organismos publicos para la ejecucion de ciertas obras, y/o actividades asociadas a la solicitud, en
conformidad a lo establecido en la normativa vigente.

ANOTESE, registrese y comuniquese a quiénes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO. N° 12.600/ 05/ 541 VRS.

APRUEBA PLAN DE CONTINGENCIA PARA EL
CONTROL DE DERRAMES DE HIDROCARBUROS U
OTRAS SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES DE
CONTAMINAR EN EL ASTILLERO PERTENECIENTE
A LA EMPRESA ASTILLEROS ARICA S.A., UBICADO
EN ARICA.

VALPARAISO, 31 de mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la Empresa “ASTILLEROS ARICA S.A.”, remitida por
intermedio de la Gobernacion Maritima de Arica mediante Memorandum Ordinario N° 12.600/20 de fecha
09 de febrero de 2017, para la revision y aprobacion del Plan de Contingencia; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacién, respecto al
cumplimiento del Articulo 15 del Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, D.S. (M) N° 1
de fecha 6 de enero de 1992; y teniendo presente las facultades que me confiere el D. L. N° 2.222, Ley de
Navegacion de fecha 21 de mayo de 1978,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Contingencia para el Control de Derrames de Hidrocarburos, sus
Derivados y Otras Sustancias Nocivas Liquidas Susceptibles de Contaminar, presentado por la Empresa
“ASTILLEROS ARICA S.A.” en el Astillero, ubicado en Arica, la que serad responsable ante la Autoridad
Maritima del cumplimiento de las obligaciones que impone el mencionado plan.

El Plan citado anteriormente contiene los lineamientos basicos recomendados por la
Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de productos de
hidrocarburos liquidos contaminantes o susceptibles de contaminar.

ESTABLECESE:

Que, el Plan s6lo puede ser modificado con aprobacién de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el propietario hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucion.

Que, el uso de los productos quimicos (dispersantes) para el combate de la contaminacion
que se mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por esta Direccion General, debiendo tener los
elementos y sistemas necesarios para su correcta aplicacién en el medio acuatico, acorde a las prescripciones
que para cada producto se determinen. Sin embargo, la utilizacién de éstos en cada contingencia, debe ser con
previo consentimiento de la Autoridad Maritima Local y como ultimo recurso, prevaleciendo las actividades
de contencidn, recuperacion y limpieza.
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Que, toda actualizacion que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y M.M. ORD.
A-53/003 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice el Plan para responder a un
suceso, se evaluara su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda.

Que, el Plan de Contingencia tendra que encontrarse siempre en el astillero junto con la
presente resolucion aprobatoria y su respectiva Ficha de Actualizacidn y Revisién, manteniéndolo ordenado,
actualizado y en un nimero suficiente de copias, las que deberan ser entregadas para su distribucién al
encargado de la empresa y a la Autoridad Maritima Local.

Que, la presente Resolucién esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que deber acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Arica y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N° 12.600/ 05/ 542 VRS.

APRUEBA PLAN DE CONTINGENCIA PARA EL
CONTROL DE DERRAMES DE HIDROCARBUROS U
OTRAS SUSTANCIAS SUSCEPTIBLES DE
CONTAMINAR, EN EL TERMINAL MARITIMO,
PERTENECIENTE A LA EMPRESA ODFJELL
TERMINALS TERQUIM S.A., UBICADO EN LA BAHIA
DE MEJILLONES.

VALPARAISO, 31 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la Empresa “ODFJELL TERMINALS TERQUIM
S.A.”, remitida por intermedio de la Gobernacion Maritima de Antofagasta mediante Memorandum Ordinario
N° 12.600/27 de fecha 06 de marzo de 2017, para la revision y aprobacion del Plan de Contingencia; lo
informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la
Contaminacion, respecto al cumplimiento del Articulo 15 del Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acudtica, D.S. (M) N° 1 de fecha 6 de enero de 1992; y teniendo presente las facultades que
me confiere el D. L. N° 2.222, Ley de Navegacién de fecha 21 de mayo de 1978,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Contingencia para el Control de Derrames de Hidrocarburos, sus
Derivados y Otras Sustancias Nocivas Liquidas Susceptibles de Contaminar, presentado por la Empresa
“ODFJELL TERMINALS TERQUIM S.A.”, para su Terminal Maritimo, ubicado en la Bahia de Mejillones,
la que serd responsable ante la Autoridad Maritima del cumplimiento de las obligaciones que impone el
mencionado plan.

El Plan citado anteriormente contiene los lineamientos basicos recomendados por la
Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante,
para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia de un derrame de productos de
hidrocarburos liquidos contaminantes o susceptibles de contaminar.

ESTABLECESE:

Que, el Plan s6lo puede ser modificado con aprobacién de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el propietario hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucion.

Que, el uso de los productos quimicos (dispersantes) para el combate de la contaminacion
que se mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por esta Direccion General, debiendo tener los
elementos y sistemas necesarios para su correcta aplicacién en el medio acuatico, acorde a las prescripciones
que para cada producto se determinen. Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con
previo consentimiento de la Autoridad Maritima Local y como ultimo recurso, prevaleciendo las actividades
de contencidn, recuperacion y limpieza.
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Que, toda actualizacion que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacién que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y M.M. ORD.
A-53/003 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice el Plan para responder a un
suceso, se evaluara su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda.

Que, el Plan de Contingencia tendra que encontrarse siempre en el terminal maritimo junto
con la presente resolucién aprobatoria y su respectiva Ficha de Actualizacién y Revision, manteniéndolo
ordenado, actualizado y en un nimero suficiente de copias, las que deberan ser entregadas para su
distribucion al encargado de la empresa y a la Autoridad Maritima Local.

Que, la presente Resolucién esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D.S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que deber acreditarse ante la Gobernacion Maritima
de Antofagasta y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 543 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL B/T “PUDU”.

VALPARAISO, 31 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “HUMBOLDT SHIPMANAGEMENT” para
la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del B/T
“PUDU”, remitida por carta N° SQES/167/AMF de fecha 14 de marzo de 2017; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuatico y Combate a la Contaminacién, respecto al
cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del B/T
“PUDU” (CBPJ) 51.215 A.B., presentado por la empresa “HUMBOLDT SHIPMANAGEMENT” el cual
contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la Direccion
General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante
la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccién General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.



D.G.T.M.Y MM. 105
BOL. INF. MARIT . 5/2017

Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A —53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 544 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTA:MINACION POR HIDROCARBUROS
DEL PAM “CAMINA”.

VALPARAISO, 31 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “CORPESCA S.A.” para la revision y
aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del PAM “CAMINA”,
remitida por la Gobernacion Maritima de Antofagasta mediante Memoradndum Ordinario N° 12.600/69 de
fecha 09 de mayo de 2017; lo informado por el Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético
y Combate a la Contaminacién, respecto al cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL,
version 2011; y teniendo presente las facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de
fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo 12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la
Contaminacion Acuatica, de fecha 06 de enero de 1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
PAM “CAMINA” (CB2913) 301 A.B., presentado por la empresa “CORPESCA S.A.” el cual contiene los
lineamientos basicos recomendados por la Organizacién Maritima Internacional y la Direccion General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y efectiva ante la ocurrencia
de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacién que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucién emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como altimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencidn, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacidn del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Antofagasta y tendra una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacién del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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D.G.T.M. Y M.M. ORDINARIO N°12.600/ 05/ 545 VRS.

APRUEBA PLAN DE EMERGENCIA DE A BORDO EN
CASO DE CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
DEL B/T “ABTAO”.

VALPARAISO, 31 de Mayo de 2017.

VISTO: la solicitud presentada por la empresa “SOCIEDAD NACIONAL MARITIMA
S.A.” para la revision y aprobacion del Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del
B/T “ABTAO”, remitida por carta N° SQE/063/PMG de fecha 24 de abril de 2017; lo informado por el
Departamento de Preservacion del Medio Ambiente Acuético y Combate a la Contaminacidn, respecto al
cumplimiento de la Regla 37 (Anexo 1) del Convenio MARPOL, version 2011; y teniendo presente las
facultades que me confiere el D.L. N° 2.222, Ley de Navegacion, de fecha 21 de mayo de 1978; y el Articulo
12 del D.S. (M) N° 1, Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuética, de fecha 06 de enero de
1992,

RESUELVO:

APRUEBASE el Plan de Emergencia en caso de contaminacion por hidrocarburos del B/T
“ABTAO” (CBAY) 27.505 A.B., presentado por la empresa “SOCIEDAD NACIONAL MARITIMA S.A.”
el cual contiene los lineamientos basicos recomendados por la Organizacion Maritima Internacional y la
Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, para asegurar una respuesta oportuna y
efectiva ante la ocurrencia de un derrame de hidrocarburos.

ESTABLECESE:

Que, los productos quimicos (dispersantes) para la lucha contra la contaminacion que se
mantengan, deberan estar aprobados y autorizado su uso por medio de resolucion emitida por la Direccion de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuético, debiendo tener los elementos y sistemas necesarios para su
correcta aplicacion en el medio acuatico, acorde a las prescripciones que para cada producto se determinen.
Sin embargo, la utilizacion de éstos en cada contingencia, debe ser con previo consentimiento de la Autoridad
Maritima Local y como Gltimo recurso, prevaleciendo las actividades de contencién, recuperacion y limpieza.

Este Plan s6lo puede ser modificado con aprobacion de la Autoridad Maritima Nacional,
debiendo el Armador hacer llegar a esta Direccidn General los antecedentes para su posterior resolucién.

El Armador cada afio revisara y evaluara los cambios que pudieran presentarse en los
nombres y nimeros de los puntos de contacto en tierra, las caracteristicas del buque o las politicas de la
empresa, entre otros, proceso que se registrara en la Ficha de Revisién que se acompafia.
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Toda actualizacién que se deba realizar sera registrada en la Ficha de Revision y
Actualizacion que se adjunta, conforme al procedimiento establecido en la Circular D.G.T.M. Y MM. ORD.
A - 53/002 de fecha 27 de enero de 2015. De igual manera, cada vez que se utilice éste para responder a un
suceso, se evaluard su eficiencia y se realizaran las modificaciones que corresponda. Para llevar a cabo el
proceso anterior, se considerara un sistema de archivo que permita la actualizacion del plan en el tiempo con
las hojas debidamente numeradas.

El Plan de Emergencia, debera encontrarse a bordo junto con la presente resolucion
aprobatoria y sus respectivas Fichas de Revision y Actualizacion, entregada al Oficial de Cargo, el que debera
mantenerlo ordenado y actualizado.

Que, la presente resolucion esta sujeta a un cobro de US$ 47,05, conforme a lo dispuesto
por el D. S. (M) N° 427 de fecha 25 de junio de 1979, el que debera acreditarse ante la Gobernacién Maritima
de Valparaiso y tendré una vigencia de cinco (5) afios, a contar de la fecha de aprobacion del Plan.

ANOTESE, registrese y comuniquese, a quienes corresponda, para su conocimiento y
cumplimiento.

POR ORDEN DEL SR. DIRECTOR GENERAL

(Fdo.)

OTTO MRUGALSKI MEISER
CONTRAALMIRANTE LT
DIRECTOR DE INTERESES MARITIMOS
Y MEDIO AMBIENTE ACUATICO
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MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES

PROMULGA EL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE EL CONTROL DE LOS SISTEMAS
ANTIINCRUSTANTES PERJUDICIALES EN LOS BUQUES 2001

(D.O. N° 41.755, DE 12.MAY.17)

Num. 170.- Santiago, 7 de noviembre de 2016. Vistos: Los articulos 32, N°15, y 54, N°1), inciso
primero, de la Constitucion Politica de la Republica.

Considerando:

Que, con fecha 5 de octubre de 2001, se suscribié en Londres, el Convenio Internacional sobre el
Control de los Sistemas Antiincrustantes Perjudiciales en los Buques.

Que dicho Convenio fue aprobado por el H. Congreso Nacional, segin consta en el oficio
N°12.585, de 1 de junio de 2016, de la Camara de Diputados.

Que el depdsito del Instrumento de Adhesion del referido Convenio se efectud el 6 de octubre de
2016, ante el Secretario General de la Organizacion Maritima Internacional.

Que se dio cumplimiento a lo dispuesto en el articulo 18, del referido Convenio, y, en
consecuencia, éste entrara en vigor internacional para la Republica de Chile el 6 de enero de 2017.

Decreto:

Articulo dnico: Promulgase el Convenio Internacional sobre el Control de los Sistemas
Antiincrustantes Perjudiciales en los Buques, suscrito en Londres, el 5 de octubre de 2001;
cumplase y publiquese copia autorizada de su texto en el Diario Oficial.

Anbtese, tbmese razén, registrese y publiquese.- MICHELLE BACHELET JERIA, Presidenta de la
Republica.- Heraldo Mufioz Valenzuela, Ministro de Relaciones Exteriores.- José Antonio Gomez
Urrutia, Ministro de Defensa Nacional.

Lo que transcribo a Us. para su conocimiento.- José Miguel Cruz Sanchez, Director General
Administrativo.

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE EL CONTROL DE LOS SISTEMAS ANTIINCRUSTANTES
PERJUDICIALES EN LOS BUQUES, 2001

Las Partes en el presente Convenio,

Tomando nota de que las investigaciones y los estudios cientificos realizados por los Gobiernos
y las organizaciones internacionales competentes han demostrado que ciertos sistemas
antiincrustantes utilizados en los buques entrafian un considerable riesgo de toxicidad y tienen
otros efectos crénicos en organismos marinos importantes desde el punto de vista ecoldgico y
econdmico, y que el consumo de los alimentos marinos afectados puede causar dafos a la salud
de los seres humanos,

Tomando nota en particular de la grave preocupacion que suscitan los sistemas antiincrustantes
en los que se utilizan compuestos organoestannicos como biocidas, y convencidas de que debe
eliminarse progresivamente la introduccién de tales compuestos en el medio marino,

Recordando que en el Capitulo 17 del Programa 21 aprobado por la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, 1992, se pide a los Estados que tomen
medidas para reducir la contaminacion causada por los compuestos organoestannicos utilizados
en los sistemas antiincrustantes,

Recordando también que en la resolucion A.895(21), aprobada por la Asamblea de la
Organizacién Maritima Internacional el 25 de noviembre de 1999, se insta al Comité de Proteccion
del Medio Marino (CPMM) de la Organizacion a que disponga lo necesario para elaborar de forma
agil y urgente un instrumento juridicamente vinculante a escala mundial con el fin de resolver la



cuestién de los efectos perjudiciales de los sistemas antiincrustantes,

Conscientes del planteamiento preventivo establecido en el Principio 15 de la Declaracion de
Rio sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, al que se hace referencia en la resolucion
MEPC.67(37), aprobada por el CPMM el 15 de septiembre de 1995,

Reconociendo la importancia de proteger el medio marino y la salud de los seres humanos
contra los efectos desfavorables de los sistemas antiincrustantes,

Reconociendo también que el uso de sistemas antiincrustantes para impedir la acumulacion de
organismos en la superficie de los buques tiene una importancia crucial para la eficacia del
comercio y el transporte maritimo y para impedir la proliferacion de organismos acuaticos
perjudiciales y agentes patégenos,

Reconociendo ademas la necesidad de seguir desarrollando sistemas antiincrustantes que sean
eficaces y no presenten riesgos para el medio ambiente y de fomentar la sustitucion de los
sistemas perjudiciales por sistemas que lo sean menos o, preferiblemente, por sistemas inocuos,

Han convenido lo siguiente:

Articulo 1
Obligaciones generales

1) Las Partes en el presente Convenio se comprometen a hacer plena y totalmente efectivas
sus disposiciones, con objeto de reducir o eliminar los efectos desfavorables de los sistemas
antiincrustantes en el medio marino y en la salud de los seres humanos.

2) Los anexos forman parte integrante del presente Convenio. Salvo indicacion expresa en otro
sentido, toda referencia al presente Convenio constituye también una referencia a sus
anexos.

3) Nada de lo dispuesto en el presente Convenio se interpretara en el sentido de que se impide
a los Estados adoptar, individual o conjuntamente, y de conformidad con el derecho
internacional, medidas mas rigurosas para la reducciébn o eliminacién de los efectos
desfavorables de los sistemas antiincrustantes en el medio ambiente.

4) Las Partes se esforzaran por colaborar en la implantacion, aplicacion y cumplimiento
efectivos del presente Convenio.

5) Las Partes se comprometen a fomentar el desarrollo continuo de sistemas antiincrustantes
eficaces y ecoldgicos.

Articulo 2 Definiciones

Salvo indicacion expresa en otro sentido, a los efectos del presente Convenio regiran las siguientes
definiciones:

1) Administracién: el Gobierno del Estado bajo cuya autoridad opere el buque. Respecto de un
buque con derecho a enarbolar el pabellén de un Estado, la Administracién es el Gobierno de
ese Estado. Respecto de las plataformas fijas o flotantes dedicadas a la exploracién y
explotacion del lecho marino y su subsuelo adyacentes a la costa sobre la que el Estado
riberefio ejerza derechos soberanos a efectos de exploracion y explotacién de sus recursos
naturales, la Administracion es el Gobierno del Estado riberefio en cuestion.

2) Sistema antiincrustante: todo revestimiento, pintura, tratamiento superficial, superficie o
dispositivo que se utilice en un buque para controlar o impedir la adhesion de organismos no
deseados.

3) Comité: el Comité de Proteccion del Medio Marino de la Organizacion.

4) Arqueo bruto: el arqueo bruto calculado de acuerdo con las reglas para la determinacion del
arqueo recogidas en el anexo 1 del Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969, o
en cualquier convenio que suceda a éste.

5) Viaje internacional: el que realiza un buque, con derecho a enarbolar el pabellbn de un
Estado, desde o hasta un puerto, astillero o terminal mar adentro sujeto a la jurisdiccién de



otro Estado.

6) Eslora: la eslora definida en el Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966,
modificado por el Protocolo de 1988 relativo al mismo, o en cualquier convenio que suceda a
éste.

7) Organizacién: la Organizacién Maritima Internacional.

8) Secretario General: el Secretario General de la Organizacion.

9) Buque: toda nave, del tipo que sea, que opere en el medio marino, incluidos los hidroalas, los
aerodeslizadores, los sumergibles, los artefactos flotantes, las plataformas fijas o flotantes,
las unidades flotantes de almacenamiento (UFA) y las unidades flotantes de produccion,
almacenamiento y descarga (unidades FPAD).

10) Grupo técnico: Organo integrado por representantes de las Partes, los Miembros de la
Organizacién, las Naciones Unidas y sus organismos especializados, las organizaciones
intergubernamentales que tienen acuerdos con la Organizacién y las organizaciones no
gubernamentales reconocidas como entidades consultivas por la Organizacion, entre los
cuales deberian incluirse, preferiblemente, representantes de instituciones y laboratorios
dedicados al analisis de los sistemas antiincrustantes. Estos representantes reuniran
conocimientos especializados sobre el destino en el medio ambiente y los efectos
ambientales, efectos toxicolégicos, biologia marina, salud de los seres humanos, analisis
econdmico, gestion de riesgos, transporte maritimo internacional, tecnologia de revestimiento
de los sistemas antiincrustantes u otros ambitos de conocimiento necesarios para examinar
objetivamente la validez de las propuestas detalladas desde un punto de vista técnico.

Articulo 3
Ambito de aplicacion

1) Salvo indicacién expresa en otro sentido, el presente Convenio sera aplicable a:
a) los buques con derecho a enarbolar el pabellén de una Parte;
b) los bugues que, sin tener derecho a enarbolar el pabellén de una Parte, operen bajo la
autoridad de una Parte; y
c) los buques no comprendidos en los apartados a) o b) que entren en un puerto, astillero o
terminal mar adentro de una Parte.

2) El presente Convenio no se aplicara a los buques de guerra, ni a los buques auxiliares de la
armada, ni a los buques que, siendo propiedad de una Parte o estando explotados por ella,
estén exclusivamente dedicados en el momento de que se trate a servicios gubernamentales
de caracter no comercial. No obstante, cada Parte garantizar4, mediante la adopcion de
medidas apropiadas que no menoscaben las operaciones o la capacidad operativa de tales
buques, que éstos operen de forma compatible, dentro de lo razonable y factible, con lo
prescrito en el presente Convenio.

3) Por lo que respecta a los buques de Estados que no sean Partes en el presente Convenio,
las Partes aplicaran las prescripciones del presente Convenio segln sea hecesario para
garantizar que no se otorga un trato mas favorable a tales buques.

Articulo 4
Medidas de control de los sistemas antiincrustantes

1) De conformidad con las prescripciones del anexo 1, las Partes prohibiran y/o restringiran:
a) la aplicacion, reaplicacion, instalacion o utilizacion de sistemas antiincrustantes
perjudiciales en los buques mencionados en los articulos 3 1) a) o3 1) b), y
b) la aplicacion, reaplicacion, instalacion o utilizacién de dichos sistemas, mientras los
buques mencionados en el articulo 3 1) ¢) se encuentren en un puerto, astillero o terminal
mar adentro de una Parte,

y tomaran medidas efectivas para asegurarse de que tales buques cumplen dichas
prescripciones.



2) Los buques que lleven un sistema antiincrustante que sea objeto de medidas de control
resultantes de una enmienda al anexo 1 introducida después de la entrada en vigor del
presente Convenio, podran conservar dicho sistema hasta la proxima renovacion prevista del
mismo, pero en ningan caso por un periodo superior a 60 meses después de la aplicacién, a
menos que el Comité decida que existen circunstancias excepcionales que justifican la
implantacion anticipada de las medidas de control.

Articulo 5
Medidas de control de los materiales de desecho resultantes de la aplicacion del anexo 1

Teniendo en cuenta las reglas, normas y prescripciones internacionales, las Partes adoptaran
las medidas pertinentes en su territorio para exigir que los desechos resultantes de la aplicacién o
remocioén de los sistemas antiincrustantes objeto de las medidas de control que figuran en el anexo
1, sean recogidos, manipulados, tratados y eliminados en condiciones de seguridad y de forma
ecolégicamente racional para proteger la salud de los seres humanos y el medio ambiente.

Articulo 6
Procedimiento para proponer enmiendas a las medidas de control de los sistemas antiincrustantes

1) Toda Parte podra proponer enmiendas al anexo 1 de conformidad con lo dispuesto en el
presente articulo.

2) Las propuestas iniciales se presentaran a la Organizacién y contendran la informacion
prescrita en el anexo 2. Cuando la Organizacién reciba una propuesta, la pondra en
conocimiento y a disposicion de las Partes, los Miembros de la Organizacién, las Naciones
Unidas y sus organismos especializados, las organizaciones intergubernamentales que
tengan acuerdos con la Organizacion y las organizaciones no gubernamentales reconocidas
como entidades consultivas por la Organizacion.

3) El Comité decidira si esta justificado que el sistema antiincrustante en cuestion se someta a
un examen mas detallado, basandose en la propuesta inicial. Si el Comité decide que esta
justificado proceder a ese examen mas detallado, exigird a la Parte proponente que le
presente una propuesta detallada con toda la informacion prescrita en el anexo 3, a menos
que la propuesta inicial ya contenga toda esa informacion. Cuando el Comité considere que
hay peligro de dafio grave o irreversible, la falta de certeza cientifica absoluta no se utilizara
como razén para decidir no seguir evaluando la propuesta. EI Comité establecerd un grupo
técnico de conformidad con lo dispuesto en el articulo 7.

4) El grupo técnico examinara la propuesta detallada, junto con cualquier otra informacion que
haya presentado cualquier entidad interesada, y, después de proceder a una evaluacion,
notificara al Comité si la propuesta demuestra que puede existir un riesgo inaceptable de que
se produzcan efectos desfavorables para organismos no combatidos o para la salud de los
seres humanos que justifiqgue enmendar el anexo 1. A este respecto:

a) El examen del grupo técnico comprendera:

i) una evaluacion de la relacion entre el sistema antiincrustante en cuestion y los efectos
desfavorables conexos observados ya sea en el medio ambiente o en la salud de los
seres humanos, incluido, entre otros aspectos, el consumo de alimentos marinos
afectados, o mediante estudios controlados basados en los datos descritos en el anexo
3 0 en cualquier otra informacién que pueda surgir;

ii) una evaluacion de la reduccion del riesgo potencial resultante de las medidas de
control propuestas y de cualquier otra medida de control que considere pertinente el
grupo técnico;

iii)el examen de la informacion disponible sobre la viabilidad técnica de las medidas de
control y la eficacia de la propuesta en funcion de su costo;

iv)el examen de la informacién disponible sobre otros efectos resultantes de dichas
medidas de control, en relacién con:



- el medio ambiente (incluidos, entre otros aspectos, el costo de no adoptar ninguna
medida y el impacto sobre la calidad del aire);

- la salud y la seguridad en los astilleros (es decir, los efectos en el personal de los
astilleros);

- el costo para el sector del transporte maritimo internacional y para otros sectores
pertinentes; y

v) el examen de la disponibilidad de alternativas apropiadas, que incluir4 una evaluacién

de los riesgos que pueden entrafiar tales alternativas.

b) El informe del grupo técnico se presentara por escrito y en él se tendra en cuenta cada
una de las evaluaciones y exdmenes mencionados en el apartado a), salvo que el grupo
decida no llevar a cabo las evaluaciones y examenes indicados en los incisos a) ii) a a) v)
si estima, tras la evaluacién especificada en el inciso a) i), que no se justifica un examen
mas detallado de la propuesta.

c) El informe del grupo técnico incluira, entre otras cosas, una recomendacion sobre la
justificacion de un control internacional del sistema antiincrustante en cuestion, en virtud
del presente Convenio, sobre la idoneidad de las medidas especificas de control que
figuran en la propuesta detallada o sobre otras medidas de control que considere mas
apropiadas.

5) El informe del grupo técnico se distribuird a todas las Partes, los Miembros de la
Organizacién, las Naciones Unidas y sus organismos especializados, las organizaciones
intergubernamentales que tengan acuerdos con la Organizacion y las organizaciones no
gubernamentales reconocidas como entidades consultivas por la Organizacion, antes de que
lo examine el Comité. Teniendo en cuenta el informe del grupo técnico, el Comité decidira si
procede adoptar una propuesta de enmienda del anexo 1, y cualquier modificacion de la
misma que estime oportuna. Si el informe concluye que hay peligro de dafio grave o
irreversible, la falta de certeza cientifica absoluta no se utilizara, por si misma, como razén
para decidir que no se puede incluir un sistema antiincrustante en el anexo 1. Las propuestas
de enmiendas al anexo 1 que el Comité haya aprobado se distribuirdn segun se dispone en
el articulo 16 2) a). La decisién de no aprobar una propuesta no impedira que en el futuro
puedan presentarse nuevas propuestas con respecto a un sistema antiincrustante
determinado si surge nueva informacion al respecto.

6) Unicamente las Partes podran participar en las decisiones descritas en los parrafos 3y 5 que
el Comité adopte.

Articulo 7 Grupos técnicos

1) El Comité establecera un grupo técnico en virtud de lo dispuesto en el articulo 6, cuando se
reciba una propuesta detallada. En el caso en que se reciban varias propuestas seguidas o al
mismo tiempo, el Comité establecera uno o mas grupos técnicos, seguin sea necesario.

2) Todas las Partes podran participar en las deliberaciones de los grupos técnicos, y
aprovecharan los conocimientos pertinentes de que dispongan.

3) El Comité determinar4 el mandato, la organizacion y el funcionamiento de los grupos
técnicos. El mandato garantizara la proteccion de toda la informacién confidencial que se
presente. Los grupos técnicos podran celebrar las reuniones que consideren necesarias, Si
bien se esforzaran por realizar su labor por correspondencia postal o electrénica o por otros
medios que resulten convenientes.

4) S6lo los representantes de las Partes podrdn participar en la elaboracion de
recomendaciones destinadas al Comité de conformidad con lo dispuesto en el articulo 6. Los
grupos técnicos se esforzaran por lograr la unanimidad entre los representantes de las Partes
y, Si esto no fuera posible, informaran de las opiniones minoritarias.

Articulo 8
Investigacién cientifica y técnica y labor de vigilancia

1) Las Partes adoptaran las medidas apropiadas para fomentar y facilitar la investigacion



cientifica y técnica sobre los efectos de los sistemas antiincrustantes, asi como la vigilancia

de tales efectos. Dicha investigacion incluird, en particular, la observacién, la medicién, el

muestreo, la evaluacién y el andlisis de los efectos de los sistemas antiincrustantes.

2) A fin de promover los objetivos del presente Convenio, cada Parte facilitar4d a las demas

Partes que lo soliciten la informacién pertinente sobre:

a) las actividades cientificas y técnicas emprendidas de conformidad con el presente
Convenio;

b) los programas cientificos y tecnolégicos marinos y sus objetivos; y

c) los efectos observados en el marco de los programas de evaluacion y vigilancia de los
sistemas antiincrustantes.

Articulo 9
Comunicacion e intercambio de informacioén

1) Cada Parte se compromete a comunicar a la Organizacion:

a) una lista de los inspectores designados o las organizaciones reconocidas que estén
autorizados a gestionar en su nombre los asuntos relacionados con el control de los
sistemas antiincrustantes, de conformidad con el presente Convenio, para que se
distribuya a las otras Partes a fin de que sirva de informacion para sus funcionarios. La
Administracion notificard, por tanto, a la Organizacion las responsabilidades concretas de
los inspectores designados o las organizaciones reconocidas y los pormenores de la
autoridad delegada en ellos; y

b) anualmente, informacion relativa a cualquier sistema antiincrustante cuyo uso haya
aprobado, restringido o prohibido en virtud de la legislacion nacional.

2) La Organizacién difundira, por los medios oportunos, toda informacion que se le haya
comunicado en virtud de lo dispuesto en el parrafo 1.

3) En el caso de los sistemas antiincrustantes aprobados, registrados o autorizados por una
Parte, dicha Parte debera proporcionar, o pedir a los fabricantes de dichos sistemas
antiincrustantes que proporcionen, a aquellas Partes que lo soliciten, la informacién en que
se ha basado para tomar su decision, incluida la informacién prescrita en el anexo 3, u otra
informacién pertinente para poder realizar una evaluacibn adecuada del sistema
antiincrustante. No se facilitard informacién que esté protegida por la ley.

Articulo 10
Reconocimiento y certificacion

Toda Parte se cerciorard de que los bugues que tengan derecho a enarbolar su pabellén u
operen bajo su autoridad son objeto de reconocimiento y certificacion de conformidad con lo
estipulado en las reglas del anexo 4.

Articulo 11
Inspeccidn de buques y deteccion de infracciones

1) Todo buque al que sean aplicables las disposiciones del presente Convenio podra ser
inspeccionado, en cualquier puerto, astillero o terminal mar adentro de una Parte, por
funcionarios autorizados por dicha Parte, con objeto de determinar si el buque cumple el
presente Convenio. A menos que existan indicios claros para sospechar que un buque
infringe el presente Convenio, dichas inspecciones se limitaran a:

a) verificar que, en los casos en que se exige, existe a bordo un Certificado internacional
relativo al sistema antiincrustante valido o una Declaracion relativa al sistema
antiincrustante; y/o

b) realizar un muestreo sucinto del sistema antiincrustante del buque que no afecte a la
integridad, estructura o funcionamiento de dicho sistema teniendo en cuenta las directrices
elaboradas por la Organizacion (*). No obstante, el tiempo necesario para analizar los
resultados del muestreo no se utilizard como fundamento para impedir el movimiento y la
salida del buque.



2) Si existen indicios claros para sospechar que el buque infringe el presente Convenio, podra
efectuarse una inspeccion detallada, teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la
Organizacion(*).

3) Si se comprueba que el buque infringe el presente Convenio, la Parte que efectie la
inspeccion podra tomar medidas para amonestar, detener, expulsar o excluir de sus puertos
al buque. Cuando una Parte tome dichas medidas contra un bugque porgue éste no cumpla el
presente Convenio, informaré inmediatamente a la Administracion del buque en cuestion.

4) Las Partes colaboraran para detectar las infracciones y hacer cumplir el presente Convenio.
Una Parte podré asimismo inspeccionar un buque que entre en un puerto, astillero o terminal
mar adentro bajo su jurisdiccion, si cualquier otra Parte presenta una solicitud de
investigacion, junto con pruebas suficientes de que el buque infringe o ha infringido el
presente Convenio. El informe de dicha investigacion se enviara a la Parte que la haya
solicitado y a la autoridad competente de la Administracion del buque en cuestion, para que
se adopten las medidas oportunas en virtud del presente Convenio.

(*) Directrices por elaborar.

Articulo 12 Infracciones

1) Toda infraccién del presente Convenio estard penada con las sanciones que a tal efecto
establecera la legislacion de la Administracion del buque de que se trate,
independientemente de donde ocurra la infraccion. Cuando se notifique una infraccion a una
Administracion, ésta investigara el asunto y podra pedir a la Parte notificante que proporcione
pruebas adicionales de la presunta infraccion. Si la Administracion estima que hay pruebas
suficientes para incoar proceso respecto de la presunta infraccidn, hard que se incoe lo antes
posible de conformidad con su legislacion. La Administracién comunicara inmediatamente a
la Parte que le haya notificado la presunta infraccion, asi como a la Organizacién, las
medidas que adopte. Si la Administracion no ha tomado ninguna medida en el plazo de un
afo, informard al respecto a la Parte que le haya notificado la presunta infraccion.

2) Toda infraccién del presente Convenio dentro de la jurisdiccién de una Parte estard penada
con las sanciones que a tal efecto establecera la legislacion de esa Parte. Siempre que se
cometa una infraccion, la Parte interesada:

a) hara que se incoe proceso de conformidad con su legislacion; o bien
b) facilitara a la Administracion del buque de que se trate toda la informacion y las pruebas
gue obren en su poder con respecto a la infraccién cometida.

3) Las sanciones estipuladas en la legislacion de una Parte conforme a lo dispuesto en el
presente articulo seran suficientemente severas para disuadir a los eventuales infractores del
presente Convenio dondequiera que se encuentren.

Articulo 13
Demoras o detenciones innecesarias de los buques

1) Se haréd todo lo posible para evitar que un buque sufra una detencién o demora innecesaria a
causa de las medidas que se adopten de conformidad con los articulos 11 0 1 2.

2) Cuando un buque haya sufrido una detencion o demora innecesaria a causa de las medidas
adoptadas de conformidad con los articulos 11 o 12, dicho buque tendra derecho a una
indemnizacién por todo dafio o perjuicio que haya sufrido.

Articulo 14
Solucién de controversias

Las Partes resolveran toda controversia que surja entre ellas respecto de la interpretacién o
aplicacion del presente Convenio mediante negociacidn, investigacién, mediacion, conciliacién,
arbitraje, arreglo judicial, recurso a organismos o acuerdos de caracter regional, o cualquier otro
medio pacifico de su eleccion.



Articulo 15
Relacion con el derecho internacional del mar

Nada de lo dispuesto en el presente Convenio ira en perjuicio de los derechos y obligaciones de
un Estado en virtud del derecho internacional consuetudinario recogido en la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

Articulo 16 Enmiendas

1) ElI presente Convenio podrd ser enmendado por cualquiera de los procedimientos
especificados a continuacion.
2) Enmienda previo examen por la Organizacion:

a) Todas las Partes podran proponer enmiendas al presente Convenio. Las propuestas de
enmiendas se presentaran al Secretario General, que las distribuira a todas las Partes y a
todos los Miembros de la Organizacion por lo menos seis meses antes de su examen.
Cuando se trate de propuestas de enmiendas al anexo 1, éstas se tramitaran de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 6 antes de proceder a su examen con arreglo a
lo dispuesto en el presente articulo.

b) Toda enmienda propuesta y distribuida de conformidad con este procedimiento se remitira
al Comité para su examen. Las Partes en el presente Convenio, sean 0 no Miembros de la
Organizacién, tendran derecho a participar en las deliberaciones del Comité a efectos del
examen y adopcién de la enmienda.

c) Las enmiendas se adoptaran por una mayoria de dos tercios de las Partes presentes y
votantes en el Comité, a condicion de que al menos un tercio de las Partes esté presente
en el momento de la votacion.

d) El Secretario General comunicard a todas las Partes las enmiendas adoptadas de
conformidad con el apartado c) para su aceptacion.

e) Una enmienda se considerara aceptada en las siguientes circunstancias:

i) Una enmienda a un articulo del Convenio se considerara aceptada en la fecha en que
dos tercios de las Partes hayan notificado al Secretario General que la aceptan.

ii) Una enmienda a un anexo se considerara aceptada cuando hayan transcurrido doce
meses desde la fecha de su adopcién o cualquier otra fecha que decida el Comité. No
obstante, si antes de esa fecha mas de un tercio de las Partes notifican al Secretario
General objeciones a la enmienda, se considerara que ésta no ha sido aceptada.

) Una enmienda entrard en vigor en las siguientes condiciones:

i) Una enmienda a un articulo del presente Convenio entrara en vigor para aquellas
Partes que hayan declarado que la aceptan seis meses después de la fecha en que se
considere aceptada de conformidad con lo dispuesto en el inciso e) i).

ii) Una enmienda al anexo 1 entrard en vigor con respecto a todas las Partes seis meses
después de la fecha en que se considere aceptada, excepto para las Partes que hayan:
1) notificado su objecion a la enmienda de conformidad con lo dispuesto en el inciso e)

i) y no hayan retirado tal objecion;

2) notificado al Secretario General, antes de la entrada en vigor de dicha enmienda,
qgue la enmienda sélo entrara en vigor para ellas una vez que hayan notificado que la
aceptan; o

3) declarado, al depositar su instrumento de ratificacion, aceptacién o aprobaciéon del
Convenio o de adhesién a éste, que las enmiendas al anexo 1 sélo entraran en vigor
para ellas una vez que hayan notificado al Secretario General que las aceptan.

iii) Una enmienda a un anexo que no sea el anexo 1 entrara en vigor con respecto a todas
las Partes seis meses después de la fecha en que se considere aceptada, excepto para
las Partes que hayan notificado su objecion a la enmienda de conformidad con lo
dispuesto en el inciso e) ii) y que no hayan retirado tal objecion.

9) i) Una Parte que haya notificado una objecién con arreglo a lo dispuesto en los incisos f) ii)

1) o f) iii) puede notificar posteriormente al Secretario General que acepta la enmienda.



Dicha enmienda entrara en vigor para la Parte en cuestion seis meses después de la

fecha en que haya notificado su aceptacién, o de la fecha en la que la enmienda entre en

vigor, si ésta es posterior.

i) En el caso de que una Parte que haya hecho una notificacion o una declaracion en
virtud de lo dispuesto, respectivamente, en los incisos f) ii) 2) o

f) ii 3) notifique al Secretario General que acepta una enmienda, dicha enmienda entrara en
vigor para la Parte en cuestion seis meses después de la fecha en que haya notificado su
aceptacion, o de la fecha en la que la enmienda entre en vigor, si ésta es posterior.

3) Enmienda mediante Conferencia:

a) A solicitud de cualquier Parte, y siempre que concuerde en ello un tercio cuando menos de
las Partes, la Organizacion convocard una conferencia de las Partes para examinar
enmiendas al presente Convenio.

b) Toda enmienda adoptada en tal conferencia por una mayoria de dos tercios de las Partes
presentes y votantes serd comunicada por el Secretario General a todas las Partes para
su aceptacion.

c) Salvo que la conferencia decida otra cosa, se considerara que la enmienda ha sido
aceptada y ha entrado en vigor de conformidad con los procedimientos especificados en
los apartados 2 e) y 2 f), respectivamente, del presente articulo.

4) Toda Parte que haya rehusado aceptar una enmienda a un anexo sera considerada como no

Parte exclusivamente a los efectos de la aplicacion de esa enmienda.

5) La propuesta, adopcion y entrada en vigor de un nuevo anexo quedaran sujetas a los mismos
procedimientos que las enmiendas a un articulo del Convenio.

6) Toda notificacion o declaracién que se haga en virtud del presente articulo se presentara por
escrito al Secretario General.

7) El Secretario General informara a las Partes y a los Miembros de la Organizacion de:

a) cualquier enmienda que entre en vigor, y de su fecha de entrada en vigor, en general y
para cada Parte en particular; y

b) toda notificacion o declaracion hecha en virtud del presente articulo.

Articulo 17
Firma, ratificacion, aceptacion, aprobacion y adhesion

1) El presente Convenio estara abierto a la firma de cualquier Estado en la sede de la
Organizacién desde el 1 de febrero de 2002 hasta el 31 de diciembre de 2002 y después de
ese plazo seguira abierto a la adhesion de cualquier Estado.

2) Los Estados podran constituirse en Partes en el presente Convenio mediante:

a) firma sin reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacién; o

b) firma a reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacion, seguida de ratificacion,
aceptacion o aprobacién; o

c) adhesion.

3) La ratificacién, aceptacién, aprobacion o adhesién se efectuard depositando ante el
Secretario General el instrumento que proceda.

4) Todo Estado integrado por dos o mas unidades territoriales en las que sea aplicable un
régimen juridico distinto en relacion con las cuestiones objeto del presente Convenio podra
declarar en el momento de la firma, ratificacién, aceptacion, aprobacion o adhesién que el
presente Convenio sera aplicable a todas sus unidades territoriales, o s6lo a una o varias de
ellas, y podra en cualquier momento sustituir por otra su declaracion original.

5) Esa declaracion se notificard por escrito al Secretario General y en ella se harad constar
expresamente a qué unidad o unidades territoriales sera aplicable el presente Convenio.

Articulo 18 Entrada en vigor

1) El presente Convenio entrara en vigor doce meses después de la fecha en que por lo menos
veinticinco Estados cuyas flotas mercantes combinadas representen no menos del veinticinco



por ciento del tonelaje bruto de la marina mercante mundial, lo hayan firmado sin reserva en
cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacién o hayan depositado el pertinente instrumento
de ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 17.

2) Para los Estados que hayan depositado un instrumento de ratificacion, aceptacion,
aprobacién o adhesion respecto del presente Convenio después de que se hayan cumplido
las condiciones para su entrada en vigor pero antes de la fecha de entrada en vigor, la
ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesién surtira efecto en la fecha de entrada en vigor
del presente Convenio o tres meses después de la fecha de depoésito del instrumento, si esta
fecha es posterior.

3) Todo instrumento de ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesiéon depositado después de
la fecha en que el presente Convenio entre en vigor surtird efecto tres meses después de la
fecha de su deposito.

4) Después de la fecha en que una enmienda al presente Convenio se considere aceptada en
virtud del articulo 16, todo instrumento de ratificacién, aceptacion, aprobacion o adhesion
depositado se aplicara al Convenio enmendado.

Articulo 19 Denuncia

1) El presente Convenio podra ser denunciado por una Parte en cualquier momento posterior a
la expiracion de un plazo de dos afios a contar de la fecha en que el presente Convenio haya
entrado en vigor para dicha Parte.

2) La denuncia se efectuara mediante el depdsito de una notificacion por escrito ante el
Secretario General para que surta efecto un afio después de su recepcion o al expirar
cualquier otro plazo mas largo que se haga constar en dicha notificacion.

Articulo 20 Depositario

1) El presente Convenio sera depositado ante el Secretario General, quien remitira copias
certificadas del mismo a todos los Estados que lo hayan firmado o se hayan adherido a él.
2) Ademas de desempefiar las funciones especificadas en otras partes del presente Convenio,
el Secretario General:
a) informara a todos los Estados que hayan firmado el presente Convenio o se hayan
adherido al mismo de:
i) toda nueva firma o depdsito de un instrumento de ratificacion, aceptacion, aprobacion o
adhesion, asi como de la fecha en que se produzca;
ii) la fecha de entrada en vigor del presente Convenio; y
iii) todo depdsito de un instrumento de denuncia del presente Convenio y de la fecha en
que se recibid dicho instrumento, asi como de la fecha en que la denuncia surta efecto;
y
b) tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, remitira el texto del mismo a la
Secretaria de las Naciones Unidas para que se registre y publique conforme a lo dispuesto
en el articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas.

Articulo 21 Idiomas

El presente Convenio esta redactado en un solo ejemplar en los idiomas arabe, chino, espafiol,
francés, inglés y ruso, y cada uno de los textos tendra la misma autenticidad.

En fe de lo cual los infrascritos, debidamente autorizados al efecto por sus respectivos
gobiernos, han firmado el presente Convenio (*).

Hecho en Londres el dia cinco de octubre de dos mil uno.
(*) Se omiten las firmas.



Anexo 1

Medidas de control de los sistemas antiincrustantes

Sistema antiincrustante

Medidas de control

Aplicacién

Fecha de
entrada en vigor
de las medidas

Compuestos
Organoestannicos que
actlian como biocidas en
los sistemas
antiincrustantes

No se aplicaran ni
reaplicaran estos
compuestos a los buques

Todos los buques

1 de enero de
2003

Compuestos
Organoestannicos que
actlian como biocidas en
los sistemas
antiincrustantes

Los buques:

1) no llevaran estos
compuestos en el casco ni
en las partes o superficies
externas; o bien

2) llevaran revestimientos
que formen una barrera
que impida la lixiviaciéon
de estos compuestos
presentes en los sistemas
antiincrustantes no
autorizados que se
encuentren debajo

Todos los buques
(excepto las
plataformas fijas y
flotantes, las UFA y
las unidades FPAD
construidas antes
del 1 de enero de
2003 y que no
hayan estado en
dique seco el 1 de
enero de 2003, o
posteriormente)

1 de enero de
2008

Anexo 2

Datos necesarios para una propuesta inicial
1) Las propuestas iniciales incluirdn documentacion suficiente que contenga como minimo lo

siguiente:

a) la identificacion del sistema antiincrustante objeto de la propuesta: designacion del

sistema antiincrustante; nombre de los ingredientes activos y sus numeros en el Chemical
Abstract Services Registry (nimero CAS), segun proceda, o componentes del sistema de
los que se sospecha que causan los efectos desfavorables preocupantes;

b) una caracterizaciéon de la informacién que indique que el sistema antiincrustante o los

c) datos que demuestren

productos de su transformacion pueden constituir un riesgo para la salud de los seres
humanos o pueden tener efectos desfavorables en organismos no combatidos en las
concentraciones que es probable encontrar en el medio ambiente (por ejemplo, los
resultados de estudios de toxicidad en especies representativas o los datos relativos a la
bioacumulacion);

la toxicidad potencial de los componentes del sistema
antiincrustante, o de los productos de su transformacion en el medio ambiente en
concentraciones que puedan tener efectos desfavorables en los organismos no
combatidos, en la salud de los seres humanos o en la calidad del agua (por ejemplo, datos
sobre la persistencia en la columna de agua, en los sedimentos y en la biota; el régimen
de desprendimiento de componentes toxicos de las superficies tratadas observado en
estudios realizados al respecto o en situaciones reales de utilizacion; o datos obtenidos
mediante un programa de vigilancia, si se dispone de ellos);

d) un andlisis de la relaciébn entre el sistema antiincrustante, los efectos desfavorables

conexos Y las concentraciones en el medio ambiente observadas o previstas; y

e) una recomendacion preliminar sobre el tipo de restriccion que podria ser eficaz para

reducir los riesgos relacionados con el sistema antiincrustante.

2) Las propuestas iniciales se presentaran de conformidad con las reglas y procedimientos de la
Organizacion.



Anexo 3
Datos necesarios para una propuesta detallada

1) Las propuestas detalladas incluirAn documentacion suficiente que contenga lo siguiente:

a) las novedades con respecto a los datos aportados en la propuesta inicial;

b) las conclusiones a las que se ha llegado a partir de los datos que se indican en los
apartados 3 a), 3 b) y 3 ¢), segun proceda, en funcion del tema de la propuesta y una
identificacion o descripcion de los métodos utilizados para obtener los datos;

c) un resumen de los resultados de los estudios sobre los efectos desfavorables del sistema
antiincrustante;

d) si se ha realizado una labor de vigilancia, un resumen de los resultados de la misma,
incluida la informacién sobre el trafico maritimo y una descripcion general de la zona
vigilada;

e) un resumen de los datos disponibles sobre la exposicidon ambiental o ecolégica y toda
estimacion de las concentraciones en el medio ambiente obtenida mediante la aplicacion
de modelos mateméticos utilizando todos los parametros de destino en el medio ambiente
disponibles, preferiblemente los determinados de forma experimental, junto con una
identificacion o descripcion de la metodologia utilizada para la elaboracion de los modelos;

) una evaluacion de la relacion entre el sistema antiincrustante en cuestion, los efectos
desfavorables conexos y las concentraciones en el medio ambiente observadas o
previstas;

g) una indicacién cualitativa del nivel de incertidumbre de la evaluacion a la que se hace
referencia en el apartado f);

h) las medidas especificas de control que se recomiendan para reducir los riesgos
relacionados con el sistema antiincrustante; e

i) un resumen de los resultados de los estudios disponibles sobre los posibles efectos de las
medidas de control recomendadas en la calidad del aire, las condiciones en los astilleros,
el transporte maritimo internacional y otros sectores pertinentes, asi como de las posibles
alternativas.

2) Las propuestas detalladas incluiran también, si procede, la siguiente informacion sobre las
propiedades fisicas y quimicas del componente o componentes que causen preocupacion:
- punto de fusion;
- punto de ebullicién;
- densidad (relativa);
- presion de vapor;
- solubilidad en el agua / pH / constante de disociacion (pKa);
- potencial de oxidacion/reduccion;
- masa molecular;
- estructura molecular; y
- otras propiedades fisicas y quimicas sefialadas en la propuesta inicial.
3) A los efectos del apartado 1 b) supra, las categorias de datos seran:

a) Datos sobre el destino en el medio ambiente y los efectos ambientales:

- modos de degradacion/disipacion (por ejemplo, hidrolisis, fotodegradacion,
biodegradacion);

- persistencia en el medio de que se trate (por ejemplo, columna de agua, sedimentos,
biota);

- separacion sedimentos/agua;

- tasas de lixiviacion de los biocidas o de los ingredientes activos;

- balance de masa,;

- bioacumulacion, coeficiente de particion, coeficiente octanol/agua; y

- toda reaccién novedosa que se produzca en el momento de la liberacién o todo efecto
interactivo conocido.



b) Datos sobre todo efecto no buscado en las plantas acuéticas, los invertebrados, los peces,
las aves marinas, los mamiferos marinos, las especies en peligro de extincion, otras
biotas, la calidad del agua, el lecho del mar o el habitat de los organismos no combatidos,
especialmente de organismos sensibles y representativos:

- toxicidad aguda;

- toxicidad cronica;

- toxicidad para el desarrollo y la reproduccion;

- trastornos endocrinos;

- toxicidad de los sedimentos;

- biodisponibilidad, biomagnificacién, bioconcentracion;

- efectos sobre la red alimentaria y las poblaciones;

- observaciones de los efectos desfavorables sobre el terreno, mortandad de peces,
peces varados, andlisis de tejidos; y

- residuos en los alimentos marinos.

Estos datos se referirdn a uno o0 mas tipos de organismos no combatidos, tales como

plantas acuaticas, invertebrados, peces, aves, mamiferos y especies en peligro de

extincion.

c) Datos sobre los posibles efectos para la salud de los seres humanos (incluido, entre otros
aspectos, el consumo de alimentos marinos afectados).

4) Las propuestas detalladas incluiran una descripcion de los métodos utilizados, asi como de
todas las medidas adoptadas para la garantia de calidad y toda evaluacién de los estudios
realizada por otros expertos.

Anexo 4
Reconocimientos y prescripciones de certificacion para los sistemas antiincrustantes

Regla 1 Reconocimientos

1) Los buques de arqueo bruto igual o superior a 400 a los que se hace referencia en el articulo
3 1) a), que efectlen viajes internacionales, excluidas las plataformas fijas o flotantes, las
UFA y las unidades FPAD, se someterdn a los reconocimientos que se especifican a
continuacion:

a) un reconocimiento inicial antes de que el buque entre en servicio o antes de que se le
expida por primera vez el Certificado internacional relativo al sistema antiincrustante
(Certificado) exigido en virtud de lasreglas 2 0 3; y

b) un reconocimiento cuando se cambie o reemplace el sistema antiincrustante. Dicho
reconocimiento se refrendara en el Certificado expedido en virtud de las reglas 2 o 3.

2) Los reconocimientos garantizaran que el sistema antiincrustante del buque cumple
plenamente el presente Convenio.

3) La Administracion tomara las medidas oportunas respecto de los buques que no estén
sujetos a las disposiciones del parrafo 1 de la presente regla con el fin de que éstos cumplan
el presente Convenio.

4) a) En lo que a la aplicacién del presente Convenio se refiere, los reconocimientos de buques
estaran a cargo de funcionarios debidamente autorizados por la Administracion, o se
efectuaran conforme a lo estipulado en la regla 3 1), teniendo en cuenta las directrices
relativas a los reconocimientos elaboradas por la Organizacion (*). La Administracion
podrd también confiar los reconocimientos prescritos en el presente Convenio a
inspectores designados a tal efecto 0 a organizaciones reconocidas por ella.

b) Cuando una Administracién designe inspectores o reconozca organizaciones (+) para que
efectlen reconocimientos facultar4, como minimo, a los mencionados inspectores u
organizaciones para:

i) exigir a los buques que inspeccionen que cumplan las disposiciones del anexo 1;y
ii) realizar reconocimientos si lo solicitan las autoridades competentes de un Estado rector
del puerto que sea Parte en el presente Convenio.



c) Cuando la Administracion, un inspector designado o0 una organizacién reconocida
determinen que el sistema antiincrustante de un buque no se ajusta a las especificaciones
del Certificado exigido en virtud de las reglas 2 o 3 0 no cumple las prescripciones del
presente Convenio, se asegurardn de que se adoptan inmediatamente medidas
correctivas con objeto de que el buque cumpla lo prescrito. Asimismo, el inspector
designado o la organizacion reconocida comunicara oportunamente a la Administracion
cualquier medida de esa naturaleza. Si no se adoptan las medidas correctivas necesarias,
se notificara este hecho inmediatamente a la Administracion y ésta se asegurara de que el
Certificado se retira 0 no se expide, segun sea el caso.

(*) Véanse las Directrices relativas al reconocimiento y la certificacion de los sistemas
antiincrustantes en los buques en la pagina 35 de la presente publicacion.

(+) Véanse las directrices adoptadas por la Organizacion mediante la resolucion A.739(18), segun
sean enmendadas por la Organizacion, y las especificaciones adoptadas por la Organizaciéon
mediante la resolucion A.789(19), seguin sean enmendadas por la Organizacion.

d) En el caso descrito en el apartado c), si el buque se encuentra en un puerto de otra Parte,
el hecho se notificard inmediatamente a las autoridades competentes del Estado rector del
puerto. Cuando la Administracion, un inspector designado o una organizacioén reconocida
hayan notificado el hecho a las autoridades competentes del Estado rector del puerto, el
Gobierno de dicho Estado prestara a la Administracién, al inspector o a la organizacién
toda la ayuda necesaria para que pueda cumplir sus obligaciones en virtud de la presente
regla, incluidas las medidas indicadas en los articulos 11 o 12.

Regla 2
Expedicién o refrendo de un Certificado internacional relativo al sistema antiincrustante

1) La Administracion exigird que a todo buque al que sea aplicable la regla 1 se le expida un
Certificado, una vez que se haya llevado a cabo satisfactoriamente el reconocimiento
dispuesto en la regla 1. Todo Certificado expedido bajo la autoridad de una Parte sera
aceptado por las otras Partes y tendrd, a todos los efectos del presente Convenio, la misma
validez que un Certificado expedido por ellas.

2) Los Certificados seran expedidos o refrendados por la Administracion, o por cualquier
persona u organizacion debidamente autorizada por ella. En todos los casos, la
Administracion asume plena responsabilidad por los Certificados.

3) Para los bugues que lleven un sistema antiincrustante sujeto a una de las medidas de control

indicadas en el anexo 1 que se haya aplicado antes de la entrada en vigor de esa medida, la
Administracion expedird un Certificado de conformidad con lo dispuesto en los parrafos 2 'y 3
de la presente regla a mas tardar dos afios después de la entrada en vigor de dicha medida.
Lo dispuesto en el presente parrafo no afectara a ninguna prescripcion de que los bugues
cumplan lo dispuesto en el anexo 1.
El Certificado se extendera de forma que se ajuste al modelo que figura en el apéndice 1 del
presente anexo y se redactara por lo menos en espafiol, francés e inglés. Si se utiliza
también un idioma oficial del Estado expedidor, éste prevalecera en caso de controversia o
discrepancia.

Regla 3

Expedicion o refrendo de un Certificado internacional relativo al sistema antiincrustante por otra
Parte

1) A peticidn de la Administracion, otra Parte podra ordenar el reconocimiento de un buque vy, si
considera que éste cumple lo dispuesto en el Convenio, dicha Parte expedird o autorizara la
expedicién de un Certificado al bugue en cuestion, y, cuando corresponda, refrendara o
autorizara el refrendo de dicho Certificado, de conformidad con las disposiciones del presente
Convenio.



2) Se remitira lo antes posible una copia del Certificado y del informe del reconocimiento a la
Administracion solicitante.

3) Los Certificados expedidos a peticion de una Administracién con arreglo a lo dispuesto en el
parrafo 1 contendran una declaracion en la que se sefiale ese particular, y tendran igual
validez y reconocimiento que los expedidos por esa Administracion.

4) No se expedira un Certificado a ningin buque que tenga derecho a enarbolar el pabell6n de
un Estado que no sea Parte en el Convenio.

Regla 4
Validez de un Certificado internacional relativo al sistema antiincrustante

1) Un Certificado expedido en virtud de las reglas 2 o 3 perdera su validez en cualquiera de los
casos siguientes:

a) si se cambia o reemplaza el sistema antiincrustante y el Certificado no se refrenda de
conformidad con el presente Convenio; y

b) si el buque cambia su pabellbn por el de otro Estado. So6lo se expedird un nuevo
Certificado cuando la Parte que lo expida tenga la certeza de que el buque cumple lo
dispuesto en el presente Convenio. En caso de que el buque haya cambiado el pabellén
de una Parte por el de otra, y si se solicita en los tres meses siguientes al cambio, la Parte
cuyo pabellén tenia derecho a enarbolar el bugue anteriormente remitira lo antes posible a
la Administracion copias de los Certificados que llevara el buque antes del cambio y, si es
posible, copias de los informes de los reconocimientos pertinentes.

2) La expedicion por una Parte de un nuevo Certificado a un buque que haya cambiado su
pabellon anterior por el de esa Parte podrd hacerse tras un nuevo reconocimiento o sobre la
base del Certificado expedido por la Parte cuyo pabellén tenia derecho a enarbolar el buque
anteriormente.

Regla 5
Declaracion relativa al sistema antiincrustante

1) La Administracion exigird que todo buque de eslora igual o superior a 24 m y de arqueo bruto
inferior a 400 que efectle viajes internacionales y al que sean aplicables las disposiciones del
articulo 3 1) a) (excluidas las plataformas fijas o flotantes, las UFA y las unidades FPAD)
lleve una Declaracion firmada por el propietario o su agente autorizado. Tal Declaracion
llevara adjunta la documentacién oportuna (por ejemplo, un recibo de pintura o una factura de
un contratista) o contendra el refrendo correspondiente.

2) La Declaracion se extendera de forma que se ajuste al modelo que figura en el apéndice 2
del presente anexo y se redactara por lo menos en espafol, francés e inglés. Si se utiliza
también un idioma oficial del Estado cuyo pabellon tenga derecho a enarbolar el buque, dicho
idioma prevalecera en caso de controversia o discrepancia.



Apéndice 1 del anexo 4
MODELO DE CERTIFICADO INTERNACIONAL RELATIVO AL SISTEMA ANTIINCRUSTANTE

CERTIFICADO INTERNACIONAL RELATIVO AL SISTEMAANTIINCRUSTANTE
(El presente certificado llevard como suplemento un registro de sistemas antiincrustantes)

(Sello oficial) (Estado)

Expedido en virtud del Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrustantes
perjudiciales en los buques con la autoridad conferida por el Gobierno de

(nombre del Estado)

por

(persona u organizacion autorizada)

Cuando se haya expedido un Certificado previamente, el presente certificado sustituye al
Certificado de fecha.........

Datos relativos al buque (1)

Nombre del buque ........ccccvvvvvevevenenee.
NUmero o letras distintivos .................
Puerto de matricula ...,
Arqueo bruto..........coeeeeeeiiicciinnnns
NUMEro IMO(2) ...cevvviieieeeiiiiiee e

En este buque no se ha aplicado un sistema antiincrustante sujeto a medidas de control en
virtud de lo dispuesto en el anexo 1, ni durante la fase de construccion ni posteriormente.m =

(1) Los datos relativos al buque podran indicarse también en casillas dispuestas horizontalmente.
(2) De conformidad con el Sistema de asignacion de un namero de la OMI a los buques para su
identificacion, adoptado por la Organizacion mediante la resolucién A.600(15).

En este buque se ha aplicado un sistema antiincrustante sujeto a medidas de control en virtud
de lo dispuesto en el anexo 1, pero dicho sistema fue removido por....... (indiquese el nombre de la
instalacion) €l ........cccooeeeeeiiiiiiieiiceee e (fecha)

En este buque se ha aplicado un sistema antiincrustante sujeto a medidas de control en virtud
de lo dispuesto en el anexo 1, pero dicho sistema ha sido recubierto con un revestimiento aislante
aplicado por .......ccccceeevviininnnnn. (indiquese el nombre de la instalacion) el .... (fecha)

En este buque se ha aplicado un sistema antiincrustante sujeto a medidas de control en virtud
de lo dispuesto en el anexo 1 antes del....... (fecha),(3) pero dicho sistema se removera se recubrira
con un revestimiento aislante antes del ........... (fecha)(4)

SE CERTIFICA:

1 que el bugue ha sido objeto de reconocimiento de conformidad con lo prescrito en la regla 1
del anexo 4 del Convenio; y

2 que el reconocimiento ha puesto de manifiesto que el sistema antiincrustante del buque
cumple las prescripciones aplicables del anexo 1 del Convenio.

Expedido en .....ccccooveiiiiiiiis
(lugar de expedicion del Certificado)

(fecha de expedicion) (firma del funcionario autorizado que expide el Certificado)



Fecha de conclusion del reconocimiento en que se basa la expedicidn del presente
certificado:

(3) Fecha de entrada en vigor de la medida de control.

(4) Fecha de vencimiento de cualquier plazo de implantacion especificado en articulo 4 2) o en
el anexo 1.

MODELO DE REGISTRO DE SISTEMAS ANTIINCRUSTANTES REGISTRO DE SISTEMAS
ANTIINCRUSTANTES

El presente registro ira siempre unido al Certificado internacional relativo al sistema
antiincrustante

Datos relativos al buque

Detalles del sistema o sistemas antiincrustantes aplicados

Tipo de sistema o sistemas antiincrustantes utilizados...................

Fecha o fechas de la aplicacion del sistema o sistemas antiincrustantes

Nombre de la compafia o compafias que realizaron la aplicacion o aplicaciones y de las
instalaciones/emplazamientos donde se realiz6 el trabajo ............ccoccveeiiiiieeeniinnnn.

Nombre del fabricante o fabricantes del sistema antiincrustante ...........ccccccvvvvvvveeeeee.

Nombre y color del sistema o sistemas antiincrustantes .................cccvvveeee.

Ingrediente o ingredientes activos y sus numeros en el Chemical Abstract Services Registry
(NUMEIO CAS) ...ttt

Tipo del revestimiento aislante, Si procede ..........ccocceveecvcicrunennnnnnnns

Nombre y color del revestimiento aislante utilizado, si procede ...................

Fecha de aplicacion del revestimiento aislante ..............cccoccvvveeeeeennn.

SE CERTIFICA que el presente registro es correcto en su totalidad.

EXPedidO EN....uniiieii

(fecha de expedicién) (firma del funcionario autorizado que expide el registro)
Refrendo del Registro (5)
SE CERTIFICA que en el reconocimiento efectuado de conformidad con lo prescrito en la

regla 1 1) b) del anexo 4 del Convenio, se ha comprobado que el buque cumple las disposiciones
del Convenio:

Detalles del sistema o sistemas antiincrustantes aplicados Tipo de sistema o sistemas
antiincrustantes utilizados:

Nombre de la compafiia o compafias que realizaron la aplicacion o aplicaciones y de las
instalaciones/emplazamientos donde se realiz6 el trabajo:



Ingrediente o ingredientes activos y sus numeros en el Chemical Abstract Services Registry
(namero CAS):

(Sello o estampilla de la autoridad)

(5) Se afadirdn copias de esta pagina al registro seglin sea necesario a juicio de la
Administracion.

(6) Fecha de conclusion del reconocimiento en que se basa el presente refrendo. Apéndice 2 del
anexo 4.

MODELO DE DECLARACION RELATIVA AL SISTEMA ANTIINCRUSTANTE DECLARACION
RELATIVA AL SISTEMA ANTIINCRUSTANTE

Hecha en virtud del Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrustantes
perjudiciales en los buques

Nombre del buque
NUMEr0 0 1etras diStiNtIVOS......ccveieie et e s
Puerto de matricula

AFQUEO DIULO. ...

Numero IMO (si procede)

Declaro que el sistema antiincrustante utilizado en este buque cumple lo dispuesto en el anexo 1
del Convenio.

(fecha) (firma del propietario a su agente autorizado)

Refrendo de sistema o sistemas antiincrustantes utilizados
Tipo de sistema o sistemas antiincrustantes utilizados y fecha o fechas de la aplicacion ......

(fecha) (firma del propietario a su agente autorizado)
Tipo de sistema o sistemas antiincrustantes utilizados y fecha o fechas de la aplicacion.................

(fecha) ( firma del propietario a su agente autorizado)
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ANEXO 1

RESOLUCION MEPC.276(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

ENMIENDAS AL ANEXO DEL CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR
LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES, 1973, MODIFICADO
POR EL PROTOCOLO DE 1978

Enmiendas al Anexo | del Convenio MARPOL

(Modelo B del Suplemento del Certificado internacional de
prevencion de la contaminacion por hidrocarburos)

El COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién de la
contaminaciéon del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA del articulo 16 del Convenio internacional para prevenir la contaminaciéon
por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (Convenio MARPOL), en el que se
especifica el procedimiento de enmienda y se confiere al 6rgano pertinente de la Organizacion
la funcién de examinar y adoptar las enmiendas correspondientes,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, propuestas de enmienda al
apéndice Il del Anexo | del Convenio MARPOL relativas al Suplemento del Certificado
internacional de prevencién de la contaminacién por hidrocarburos,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) d) del Convenio
MARPOL, las enmiendas al apéndice Il del Anexo | del Convenio MARPOL cuyo texto figura
en el anexo de la presente resolucion;

2 DECIDE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) f) iii) del Convenio
MARPOL, que las enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de septiembre de 2017, salvo
que, con anterioridad a esa fecha, un tercio cuando menos de las Partes, o aquellas Partes
cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del arqueo bruto de la
flota mercante mundial, hayan notificado a la Organizacién que rechazan las enmiendas;

3 INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 16 2) g) ii) del Convenio MARPOL, dichas enmiendas entraran en vigor el 1 de marzo
de 2018, una vez aceptadas de conformidad con lo estipulado en el parrafo 2 anterior;

4 PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) e)
del Convenio MARPOL, remita a todas las Partes en dicho convenio copias certificadas de la
presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura en el anexo;

5 PIDE ADEMAS al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Partes en el Convenio MARPOL.
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ANEXO

ENMIENDAS AL ANEXO | DEL CONVENIO MARPOL
(Modelo B del Suplemento del Certificado internacional de prevencion
de la contaminacion por hidrocarburos)

ANEXO |

REGLAS PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS

Apéndice I
Modelo de Certificado IOPP y Suplementos

Modelo B del Suplemento del Certificado internacional de prevencidn
de la contaminacion por hidrocarburos

CUADERNILLO DE CONSTRUCCION Y EQUIPO PARA PETROLEROS

Secciéon 1 - Pormenores del buque

1

Se suprimen los péarrafos 1.11.8y 1.11.9.

Seccién 5 - Construccion (reglas 18, 19, 20, 21, 22, 23, 26, 27, 28 y 33)

2 Se sustituye el parrafo 5.1 por el siguiente:
"5.1 De conformidad con las prescripciones de la regla 18, el buque se considera
como buque con tanques de lastre separado, en cumplimiento de la regla 18.9 ... O"
3 Se suprimen los actuales parrafos 5.1.1 a 5.1.6.
4 Se sustituye el parrafo 5.2 por el siguiente:
"5.2 Los tanques de lastre separado, en cumplimiento de la regla 18, se
distribuyen del siguiente modo:
Tanque Volumen (m3) Tanque Volumen (m3)
Volumen total: .......cccceuveneee. m3
5 Se suprimen los actuales parrafos 5.2.1 a 5.2.3,5.3y5.3.1 a 5.3.5.
6 Los actuales parrafos 5.4y 5.4.1 a 5.4.4 pasan ser los parrafos 5.3y 5.3.1 a 5.3.4.
7 Se suprimen los actuales parrafos 5.5y 5.5.1 a 5.5.2.
8 Todos los demas parrafos siguientes de la seccion 5 se vuelven a numerar como
corresponda.

*k%k
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ANEXO 2

RESOLUCION MEPC.277(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

ENMIENDAS AL ANEXO DEL CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR
LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES, 1973, MODIFICADO POR
EL PROTOCOLO DE 1978

Enmiendas al Anexo V del Convenio MARPOL

(Sustancias perjudiciales para el medio marino y
modelo de Libro registro de basuras)

El COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién de la
contaminaciéon del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA del articulo 16 del Convenio internacional para prevenir la contaminaciéon
por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (Convenio MARPOL), en el que se
especifica el procedimiento de enmienday se confiere al rgano pertinente de la Organizacion
la funcién de examinar y adoptar las enmiendas correspondientes,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, propuestas de enmienda al
Anexo V del Convenio MARPOL relativas a las sustancias perjudiciales para el medio marino
y al modelo de Libro registro de basuras,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) d) del Convenio
MARPOL, las enmiendas al Anexo V del Convenio MARPOL cuyo texto figura en el anexo de
la presente resolucion;

2 DECIDE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) f) iii) del Convenio
MARPOL, que las enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de septiembre de 2017, salvo
que, con anterioridad a esa fecha, un tercio cuando menos de las Partes, o aquellas Partes
cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del arqueo bruto de la
flota mercante mundial, hayan notificado a la Organizacion que rechazan las enmiendas;

3 INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 16 2) g) ii) del Convenio MARPOL, dichas enmiendas entraran en vigor el 1 de marzo
de 2018, una vez aceptadas de conformidad con lo estipulado en el parrafo 2 anterior;

4 PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) e)
del Convenio MARPOL, remita a todas las Partes en dicho convenio copias certificadas de la
presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura en el anexo;

5 PIDE ADEMAS al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacioén que no son Partes en el Convenio MARPOL.
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Regla 4

ANEXO

ENMIENDAS AL ANEXO V DEL CONVENIO MARPOL

(Sustancias perjudiciales para el medio marino y modelo de Libro registro de basuras)

ANEXO V

REGLAS PARA PREVENIR LA CONTAMINACION
POR LAS BASURAS DE LOS BUQUES

Descarga de basuras fuera de las zonas especiales

1

En la segunda frase del parrafo 1.3 se sustituye la expresion ", teniendo en cuenta

las directrices elaboradas por la Organizacion" por "de conformidad con los criterios
establecidos en el apéndice | del presente anexo".

2

3

Regla 6

Se aflade el nuevo parrafo 3 siguiente:

"3 Las cargas sélidas a granel segin se definen en la regla VI/1-1.2 del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974,
enmendado, salvo las cargas de grano, se clasificaran de conformidad con lo
dispuesto en el apéndice | del presente anexo, y el expedidor declarara si son o0 no
perjudiciales para el medio marino.™

El actual parrafo 3 pasa a ser el parrafo 4.

Descarga de basuras dentro de zonas especiales

4

Se sustituye el parrafo 1.2.1 por el siguiente:

"1 los residuos de carga contenidos en el agua de lavado de las bodegas no
incluyen ninguna sustancia clasificada como perjudicial para el medio
marino de conformidad con los criterios establecidos en el apéndice | del
presente anexo;"

Se afiade el nuevo parrafo 1.2.2 siguiente:

"2 las cargas solidas a granel segun se definen en la regla VI/1-1.2 del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974,
enmendado, salvo las cargas de grano, se clasificaran de conformidad con
lo dispuesto en el apéndice | del presente anexo, y el expedidor declarara
si son o no perjudiciales para el medio marino;™

Se afiade el nuevo parrafo 1.2.3 siguiente:

"3 los agentes y aditivos de limpieza contenidos en el agua de lavado de las
bodegas no incluyen ninguna sustancia clasificada como perjudicial para

Por lo que respecta a los buques que efectlen viajes internacionales, véase la seccion 4.2.3 del Coédigo
maritimo internacional de cargas soélidas a granel (Cédigo IMSBC); en el caso de buques que no efectien
viajes internacionales, pueden utilizarse otros medios para efectuar la declaracion, segin lo determine cada
Administracion.
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el medio marino teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la
Organizacion;"

7 Los actuales parrafos 1.2.2 a 1.2.4 pasan a ser los parrafos 1.2.4 a 1.2.6. El
parrafo 1.2.6 (hueva numeracion) se enmienda de modo que diga lo siguiente:

".6 si se satisfacen las condiciones especificadas en los apartados .2.1 a .2.5
del presente parrafo, la descarga del agua de lavado de las bodegas de
carga que contenga residuos se efectuara tan lejos como sea posible de la
tierra méas préxima o de la plataforma de hielo més préxima, y a no menos
de 12 millas marinas de la tierra mas proxima o de la plataforma de hielo
mas proxima."

Regla 10
Rotulos, planes de gestion de basuras y mantenimiento de registros de basuras
8 En el parrafo 3, se sustituye la palabra "apéndice" por "apéndice II".
9 Se sustituye el parrafo 3.2 por el siguiente:
"2 Cada anotacién de descarga en el mar de conformidad con las reglas 4, 5,

6 o la seccion 5.2 del capitulo 5 de la parte II-A del Cédigo polar incluira la
fecha, la hora, la situacién del buque (latitud y longitud), la categoria de las
basuras y el volumen estimado de basuras (en metros cubicos)
descargadas. En el caso de la descarga de residuos de carga, se
registraran las situaciones al comienzo y al final, ademas de lo antedicho."

10 A continuacién del actual parrafo 3.2 se afiaden los nuevos péarrafos 3.3 y 3.4

siguientes:

"3

Cada anotacion de incineracion realizada incluird la fecha, la hora y la
situacion del buque (latitud y longitud) al comienzo y al final de la
incineracion, las categorias de basuras incineradas y el volumen estimado
incinerado de cada categoria en metros cubicos.

4 Cada anotacion de descarga en una instalacion portuaria de recepcion o
en otro buque incluira la fecha y hora de la descarga, el puerto o instalacion
o el nombre del buque, las categorias de basuras descargadas y el
volumen estimado descargado de cada categoria en metros cubicos."
11 El actual parrafo 3.3 pasa a ser el parrafo 3.5 y entre "Libro registro de basuras"y "se
conservara" se afiaden las palabras "junto con los recibos obtenidos de las instalaciones de
recepcion".
12 El actual parrafo 3.4 pasa a ser el parrafo 3.6 y se sustituye por el siguiente:
"6 En los casos de cualquier descarga o pérdida accidental a los que se hace

referencia en la regla 7 del presente anexo, se anotaran en el Libro registro
de basuras, o en el caso de cualquier buque de arqueo bruto inferior a 400,
en el diario oficial de navegacion, la fecha y hora del acaecimiento, el
puerto o situacion del buque en el momento del acaecimiento (latitud,
longitud y profundidad del agua, si se sabe), los motivos de la descarga o
pérdida, los pormenores de los articulos descargados o perdidos, las
categorias de las basuras descargadas o perdidas, el volumen estimado
de cada categoria en metros cubicos, asi como las precauciones
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razonables adoptadas para prevenir o reducir al minimo dichas descargas
o pérdidas accidentales y observaciones generales."

13 Se afiade el nuevo apéndice | siguiente, y el actual apéndice pasa a ser el apéndice Il:

"Apéndice |

Criterios para la clasificacién de las cargas sdlidas a granel

como perjudiciales para el medio marino

A los efectos del presente anexo, los residuos de carga se consideran perjudiciales
para el medio marino si son residuos de cargas soélidas a granel clasificadas segun
los criterios del Sistema Globalmente Armonizado de Clasificacion y Etiquetado de
Productos Quimicos (SGA) de las Naciones Unidas, que cumplen los pardmetros que
se indican a continuacion:?

A toxicidad acuatica aguda: categoria 1; y/o

2 toxicidad acuatica crénica: categorias 1 0 2; y/o

.3 carcinogenicidad:? categorias 1A o 1B, no rapidamente degradable
y bioacumulacion alta; y/o

4 mutagenicidad:? categorias 1A o 1B, combinado con no ser
rapidamente degradable y tener bioacumulacion alta; y/o

5 toxicidad para la reproduccion:? categorias 1A o 1B, combinado con
no ser rapidamente degradable y tener bioacumulacion alta; y/o

.6 toxicidad especifica de érganos diana (exposiciones repetidas):?
categoria 1, combinado con no ser rdpidamente degradable y tener
bioacumulacién alta; y/o

7 cargas solidas a granel que contengan o se compongan de
polimeros sintéticos, goma, plasticos o pellets de materias primas
de plastico (incluye materiales que estén desmenuzados, molidos,
picados o macerados, o materiales similares).”

Apéndice Il
Modelo de Libro registro de basuras
14 La seccién 3 del apéndice Il (nueva numeracién) se sustituye por la siguiente:
"3 Descripcién de las basuras

A los efectos del registro en las partes | y Il del Libro registro de basuras (o del diario
oficial de navegacion), las basuras se agruparan en las siguientes categorias:

1 Estos criterios se basan en el SGA de las Naciones Unidas. En el caso de productos especificos (por
ejemplo, metales y compuestos de metal inorganicos), las guias disponibles en los anexos 9 y 10 del SGA
son fundamentales para una interpretacion adecuada de los criterios y clasificacion, y deberian seguirse.

2 Productos clasificados en las categorias de carcinogenicidad, mutagenicidad, toxicidad para la reproduccion
o toxicidad especifica de 6rganos diana (exposiciones repetidas) por via oral o cutanea o sin especificar la
via de exposicion en la declaracion de riesgos.
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Parte |

A Plasticos

B Desechos de alimentos

C Desechos domésticos

D Aceite de cocina

E Cenizas del incinerador

F Desechos operacionales

G Cadaveres de animales

H Artes de pesca

I Desechos electrdnicos

Parte Il

J Residuos de carga (no perjudiciales para el medio marino)

K Residuos de carga (perjudiciales para el medio marino)"
15 El Registro de descargas de basuras en el apéndice Il (nueva numeracion) se

sustituye por el siguiente:

"REGISTRO DE DESCARGAS DE BASURAS

PARTE |

Para todas las basuras distintas de los residuos de carga
definidos en laregla 1.2 (Definiciones)

(Todos los buques)

Nombre del buque Numero o letras distintivos

NUmero IMO

Categorias de basuras

A — Plasticos B — Desechos de C — Desechos domésticos D — Aceite de cocina
alimentos
E — Cenizas del | F - Desechos G — Cadéaveres H — Artes de pesca | — Desechos electrénicos
incinerador operacionales de animales

Descargas operacionales en virtud de las reglas 4 (Descarga de basuras fuera de las zonas
especiales), 5 (Prescripciones especiales para la descarga de basuras desde plataformas fijas o
flotantes) y 6 (Descarga de basuras dentro de zonas especiales) del Anexo V del Convenio

MARPOL o del capitulo 5 de la parte lI-A del Cédigo polar

Fecha/| Situacion del buque |Categoria| Cantidad descargada Cantidad Observaciones | Certificacién/
hora | (latitud/longitud) o del estimada incinerada (por ejempilo, firma
puerto si la descarga En el En las estimada |hora de iniciof/fin y
se hace en tierra o mar (m?3)| instalaciones de (m3) situacion de la
nombre del buque si recepcion o en incineracion;
la descarga se hace otro buque (m3) observaciones
en otro buque generales)
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Descarga excepcional o pérdidas de basuras en virtud de la regla 7 (Excepciones)

Fecha/| Puerto o situacion |Categoria| Cantidad perdida | Observaciones sobre el motivo de la | Certificacion/
hora del buque o descargada descarga o la pérdida y firma

(latitud/longitud y estimada (m3) observaciones generales (por

profundidad del ejemplo, precauciones razonables

agua, si se conoce) adoptadas para evitar o reducir al

minimo dicha descarga o pérdida

accidental, y observaciones generales)
/

Firma del capitan:

Fecha:
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PARTE Il

Para todos los residuos de carga definidos en laregla 1.2 (Definiciones)

(Buques que transporten cargas sélidas a granel)

Nombre del buque

Ndmero o letras distintivos

Ndmero IMO

Categorias de basuras

J — Residuos de carga (no perjudiciales para el medio
marino)

marino

K — Residuos de carga (perjudiciales para el medio

Descargas operacionales en virtud de las reglas 4 (Descarga de basuras fuera de las zonas
especiales) y 6 (Descarga de basuras dentro de zonas especiales)

Fecha/
hora

Situacion del buque
(latitud/longitud) o
del puerto si la
descarga se hace
en tierra

Categoria

Cantidad descargada
estimada

En el En las
mar (m?) | instalaciones de
recepcion o en
otro buque (mS3)

Situacion del buque
en el momento del
inicio y fin de las
descargas en el mar

Certificacion/
firma

Firma del capitan:

Fecha:

*kk
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ANEXO 3

RESOLUCION MEPC.278(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

ENMIENDAS AL ANEXO DEL PROTOCOLO DE 1997 QUE ENMIENDA EL CONVENIO
INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR LOS
BUQUES, 1973, MODIFICADO POR EL PROTOCOLO DE 1978

Enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL
(Sistema de recopilacion de datos sobre el consumo de fueloil de los buques)
El COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccién del medio marino
conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién de la
contaminacién del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA del articulo 16 del Convenio internacional para prevenir la contaminaciéon
por los buques, 1973, modificado por los Protocolos de 1978 y 1997 (Convenio MARPOL), en
el que se especifica el procedimiento de enmienda y se confiere al érgano pertinente de la
Organizacion la funcion de examinar y adoptar las enmiendas correspondientes,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, propuestas de enmienda al Anexo VI
del Convenio MARPOL relativas al sistema de recopilacién de datos sobre el consumo de fueloil,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) d) del Convenio
MARPOL, las enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL cuyo texto figura en el anexo de
la presente resolucion;

2 DECIDE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) f) iii) del Convenio
MARPOL, que las enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de septiembre de 2017, salvo
que, con anterioridad a esa fecha, un tercio cuando menos de las Partes, o aquellas Partes
cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del arqueo bruto de la
flota mercante mundial, hayan notificado a la Organizacion que rechazan las enmiendas;

3 INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 16 2) g) ii) del Convenio MARPOL, dichas enmiendas entraran en vigor el 1 de marzo
de 2018, una vez aceptadas de conformidad con lo estipulado en el parrafo 2 anterior;

4 INVITA ADEMAS a las Partes a que consideren, lo antes posible, la aplicacion de las
citadas enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL a los buques con derecho a enarbolar
su pabellén;

5 ALIENTA a la Organizacién a que establezca, lo antes posible, la base de datos de
la OMI sobre el consumo de fueloil de los buques;

6 PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) e)
del Convenio MARPOL, remita a todas las Partes en dicho convenio copias certificadas de la
presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura en el anexo;

7 PIDE ADEMAS al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacioén que no son Partes en el Convenio MARPOL.
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ANEXO
ENMIENDAS AL ANEXO VI DEL CONVENIO MARPOL
(Sistema de recopilacion de datos sobre el consumo de fueloil de los buques)
ANEXO VI

REGLAS PARA PREVENIR LA CONTAMINACION ATMOSFERICA
OCASIONADA POR LOS BUQUES

Regla 1

Ambito de aplicacion

1 La referencia a las "reglas 3, 5, 6, 13, 15, 16, 18, 19, 20, 21 y 22" se sustituye por la
referencia a las "reglas 3, 5, 6, 13, 15, 16, 18, 19, 20, 21, 22 y 22A".

Regla 2

Definiciones

2 Después del parrafo 47 actual se afiaden los nuevos parrafos 48, 49 y 50 siguientes:

"48 Por afio civil se entiende el periodo comprendido entre el 1 de enero y el 31
de diciembre, ambos incluidos.

49 Por compafia se entiende el propietario del buque o cualquier otra
organizacién o persona, como por ejemplo, el gestor naval o el fletador a
casco desnudo, que haya recibido del propietario del buque la
responsabilidad de la explotacion del mismo y que, al asumir dicha
responsabilidad, haya aceptado todas las obligaciones y responsabilidades
estipuladas en el Cdédigo internacional de gestion de la seguridad
operacional de buque y la prevencion de la contaminacion, enmendado.

50 Por distancia recorrida se entiende la distancia recorrida sobre el fondo."

Regla 3

Excepciones y exenciones

3 Entre las actuales frases segunda y tercera del parrafo 2 se afiade la nueva frase
siguiente:

"Un permiso expedido en virtud de la presente regla no eximird a un buque de la
prescripcion de notificacion de la regla 22A y no alterard el tipo ni el alcance de los
datos que han de notificarse de conformidad con la regla 22A."

Regla 5
Reconocimientos

4 Al final del parrafo 4.3 se afiade el nuevo texto siguiente:
"y para un buque al que se aplica la regla 22A, que el SEEMP ha sido debidamente
revisado para reflejar la transformacién importante en los casos en los que ésta afecte
a la metodologia de recopilaciéon de datos y/o los procesos de notificacion;"

y se suprime la palabra "y" que figura después del punto y coma al final del parrafo.
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5 En el parrafo 4.4, el punto que figura al final del parrafo se sustituye por "; y".
6 Se afiade el nuevo parrafo 4.5 siguiente después del actual parrafo 4.4:
"5 la Administracién garantizara que para cada buque al que se aplica la regla

22A, el SEEMP cumple lo dispuesto en la regla 22.2 del presente anexo.
Esto se llevara a cabo antes de recopilar los datos de conformidad con la
regla 22A del presente anexo a fin de garantizar que la metodologia y los
procesos estén implantados antes de que comience el primer periodo de
notificacion del buque. Se facilitara al buque la confirmacién del
cumplimiento, la cual se mantendra a bordo."

Regla 6
Expedicién o refrendo de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificacion
del consumo de fueloil

7 En el titulo de la regla 6, después de la palabra "certificados" se afade "y
declaraciones de cumplimiento sobre la notificacién del consumo de fueloil".

8 A continuacién del actual parrafo 5 se afiaden los nuevos parrafos 6 y 7 siguientes:
"Declaracion de cumplimiento — Notificacién del consumo de fueloil

6 Tras recibir los datos notificados de conformidad con la regla 22A.3 del
presente anexo, la Administracion o cualquier organizacion debidamente autorizada
por ella” determinara si los datos se han notificado de conformidad con la regla 22A
y, en caso afirmativo, expedira una declaracion de cumplimiento para el buque a mas
tardar cinco meses después del inicio del afio civil. La Administracion asume en todos
los casos la plena responsabilidad respecto de la declaracién de cumplimiento.

7 Tras recibir los datos notificados de conformidad con las reglas 22A.4, 22A.5
0 22A.6 del presente anexo, la Administracién o cualquier organizacién debidamente
autorizada por ella” determinara con prontitud si los datos se han notificado de
conformidad con la regla 22A y, en caso afirmativo, expedir4 una declaracion de
cumplimiento para el buque en ese momento. La Administracion asume en todos los
casos la plena responsabilidad respecto de la declaracién de cumplimiento.”

Regla 8
Modelos de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificacién del
consumo de fueloil

9 En el titulo de la regla 8, después de la palabra "certificados" se afade "y
declaraciones de cumplimiento sobre la notificacién del consumo de fueloil".
10 A continuacion del parrafo 2 actual, se afiade el nuevo parrafo 3 siguiente:
"Declaracion de cumplimiento — Notificacién del consumo de fueloil
3 La declaracion de cumplimiento de conformidad con las reglas 6.6 y 6.7 del

presente anexo se elaborara conforme al modelo que figura en el apéndice X del
presente anexo, y estara redactada como minimo en espafiol, francés, o inglés.

Véanse las "Directrices relativas a la autorizaciéon de las organizaciones que actlien en nombre de la
Administracién”, adoptadas mediante la resolucion A.739(18), segun sea enmendada por la Organizacion,
y las "Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento y certificacion de las organizaciones
reconocidas que actien en nombre de la Administracion”, adoptadas mediante la resolucion A.789(19),
segun sea enmendada por la Organizacion.
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Cuando se use también un idioma oficial de la Parte expedidora, daré fe el texto en
dicho idioma en caso de controversia o discrepancia.”

Regla 9
Duracion y validez de los certificados y declaraciones de cumplimiento sobre la notificacién
del consumo de fueloil

11 En el titulo de la regla 9, después de la palabra "certificados" se inserta "y
declaraciones de cumplimiento sobre la notificacion del consumo de fueloil”.

12 A continuacion del parrafo 11 actual, se afiade el nuevo péarrafo 12 siguiente:
"Declaracion de cumplimiento — Notificacién del consumo de fueloil

12 La declaracion de cumplimiento de conformidad con la regla 6.6 del presente
anexo sera valida durante el afio civil en el que dicha declaracion se expida y durante
los cinco primeros meses del afio civil siguiente. La declaracién de cumplimiento de
conformidad con la regla 6.7 del presente anexo sera valida durante el afio civil en el
que dicha declaraciéon se expida, durante el afio civil siguiente y durante los cinco
primeros meses del afio civil posterior a este Ultimo. Todas las declaraciones de
cumplimiento se conservaran a bordo durante su periodo de validez como minimo."

Regla 10
Supervision de las prescripciones operacionales por el Estado rector del puerto

13 En el parrafo 5, se introducen las palabras "una declaracién de cumplimiento sobre
la notificacion del consumo de fueloil y" antes de las palabras "un Certificado internacional de
eficiencia energética".

Regla 22
Plan de gestion de la eficiencia energética del bugue (SEEMP)

14 A continuacién del parrafo 1 actual se afiade el nuevo parrafo 2 siguiente, y el
parrafo 2 actual pasa a ser el parrafo 3:

"2 A mas tardar el 31 de diciembre de 2018, en el caso de un buque de arqueo
bruto igual o superior a 5 000, el SEEMP incluir4 una descripcién de la metodologia
gue se utilizara para recopilar los datos prescritos por la regla 22A.1 del presente anexo
y los procesos que se utilizaran para notificar los datos a la Administracion del buque."

15 A continuacion del parrafo 22 actual se afiade la nueva regla 22A siguiente:

"Regla 22A
Recopilacién y notificacion de los datos sobre el consumo de fueloil del buque

1 A partir del afio civil de 2019, todo buque de arqueo bruto igual o superior
a 5 000 recopilara los datos que se especifican en el apéndice IX del presente anexo,
para ese afio civil y todo afio civil posterior, o parte de un afio civil, segun proceda,
de conformidad con la metodologia incluida en el SEEMP.

2 Salvo en los casos previstos en los parrafos 4, 5y 6 de la presente regla, al
término de cada afio civil, el buque reunira los datos recopilados durante ese afio civil, 0
parte del mismo, segun proceda.

3 Salvo en los casos previstos en los parrafos 4, 5y 6 de la presente regla, en
un plazo de tres meses desde el final de cada afo civil, el bugue notificara a su
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Administraciéon o a cualquier organizacion debidamente autorizada por ella,” el valor
agregado para cada dato especificado en el apéndice IX del presente anexo, por via
electrénica y con el formato normalizado elaborado por la Organizacion.t

4 En caso de que un buque cambie de Administracion, el dia en que se lleve
a cabo el cambio, o en la fecha més cercana posible a ese dia, el buque notificard a
la Administracion que cede el buque o a cualquier organizacién debidamente
autorizada por ella,” los datos agregados que se especifican en el apéndice IX del
presente anexo para la parte del afio civil que corresponda a dicha Administracion, y
si esa Administracion asi lo solicita con antelacion, los datos desglosados.

5 En caso de que un bugue cambie de compainiia, el dia en que se lleve a cabo
el cambio, o en la fecha més cercana posible a ese dia, el buque notificar4 a su
Administracion o a cualquier organizacion debidamente autorizada por ella,” los datos
agregados que se especifican en el apéndice IX del presente anexo para la parte del
afo civil que corresponda a la compafiia, y si la Administracion asi lo solicita, los
datos desglosados.

6 Si se produce un cambio simultaneo de Administracién y de compafiia, se
aplicara lo dispuesto en el parrafo 4 de la presente regla.

7 Los datos se verificaran de conformidad con los procedimientos establecidos
por la Administracion y teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion.

8 Salvo en los casos previstos en los parrafos 4, 5y 6 de la presente regla, los
datos desglosados en los que se basan los datos notificados que se indican en el
apéndice IX del presente anexo para el afio civil anterior estaran disponibles durante
un periodo de 12 meses como minimo desde el final de ese afio civil y se pondran a
disposicién de la Administracién si ésta lo solicita.

9 La Administracion garantizara que los datos que se indican en el apéndice 1X
del presente anexo y que hayan sido notificados por los buques de su registro de
arqueo bruto igual o superior a 5 000 se remitan a la base de datos de la OMI sobre
el consumo de fueloil de los buques por via electrénica y con el formato normalizado
elaborado por la Organizacion, a mas tardar un mes después de que se expidan las
declaraciones de cumplimiento de dichos buques.

10 Basandose en los datos notificados que se remitan a la base de datos de la
OMI sobre el consumo de fueloil de los buques, el Secretario General de la
Organizacién elaborara un informe anual para el Comité de proteccion del medio
marino en el que se resuman los datos recopilados, la situacién de los datos que
faltan y cualquier otra informacion pertinente que pueda solicitar el Comité.

11 El Secretario General de la Organizacion mantendrd una base de datos
anénima, de modo que la identificacion de un buque especifico no sea posible. Las
Partes tendran acceso a los datos and6nimos Unicamente para su analisis y
consideracion.

Véanse las "Directrices relativas a la autorizacion de las organizaciones que actien en nombre de la
Administracién", adoptadas mediante la resolucion A.739(18), segun sea enmendada por la Organizacion,
y las "Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento y certificacion de las organizaciones
reconocidas que actien en nombre de la Administracion”, adoptadas mediante la resolucion A.789(19),
segun sea enmendada por la Organizacion.

T Véanse las "Directrices de 2012 para la elaboracion de un plan de gestion de la eficiencia energética del
buque (Directrices SEEMP) (resoluciéon MEPC.282(70)).
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16

12 El Secretario General de la Organizacion creara y gestionara la base de
datos de la OMI sobre el consumo de fueloil de los buques, de conformidad con las
directrices elaboradas por la Organizacion."

A continuacion del apéndice VIl se afiaden los nuevos apéndices IX y X siguientes:
"Apéndice IX

Informacion que se ha de presentar a la base de datos de la OMI
sobre el consumo de fueloil de los buques

Identidad del buque
Numero IMO

Periodo del afio civil para el cual se presentan los datos
Fecha de inicio (dd/mm/aaaa)
Fecha final (dd/mm/aaaa)

Caracteristicas técnicas del buque

Tipo de buque, segun se define en la regla 2 del presente anexo, u otro
(indiquese)

Arqueo bruto!

Arqueo neto?

Peso muerto?®

Potencia de salida (potencia nominal*) de los motores principales
y auxiliares alternativos de combustién interna superior a 130 kW (debera
indicarse en kW)

EEDI (si procede)

Clase de navegacion en hielo®

Consumo de fueloil por tipo de fueloil® u otro tipo (debera indicarse), en toneladas
métricas, y métodos utilizados para recopilar los datos sobre el consumo de fueloil

Distancia recorrida
Horas de navegacion

El arqueo bruto deberia calcularse de conformidad con el Convenio internacional sobre arqueo de buques
(Convenio de arqueo 1969). Si no es aplicable, indiquese "N/A".

El arqueo neto deberia calcularse de conformidad con el Convenio internacional sobre arqueo de buques
(Convenio de arqueo 1969). Si no es aplicable, indiquese "N/A".

El peso muerto es la diferencia expresada en toneladas entre el desplazamiento de un buque en aguas de
densidad relativa de 1,025 kg/m? al calado en carga de verano y el desplazamiento en rosca del buque. Se
deberia considerar que el calado en carga de verano es el calado maximo de verano certificado en el
cuadernillo de estabilidad aprobado por la Administracion o una organizacion reconocida por ésta. Si no es
aplicable, indiquese "N/A".

Por potencia nominal se entiende la potencia nominal maxima continua especificada en la placa de
identificacion del motor.

La clase de navegacion en hielo deberia ajustarse a la definicién establecida en el Cédigo internacional
para los buques que operen en aguas polares (Cédigo polar), (resoluciones MEPC.264(68) y MSC.385(94)).
Si no es aplicable, indiquese "N/A".

Segun se define en las Directrices de 2014 sobre el método de célculo del indice de eficiencia energética
de proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos (resolucion MEPC.245(66)), u otro tipo (debera indicarse).
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Apéndice X
Modelo de declaracion de cumplimiento — Notificacion del consumo de fueloil
DECLARACION DE CUMPLIMIENTO — NOTIFICACION DEL CONSUMO DE FUELOIL

Expedida en virtud de lo dispuesto en el Protocolo de 1997, en su forma enmendada, que
enmienda el Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973,
modificado por el Protocolo de 1978 (en adelante denominado "el Convenio"), con la autoridad
conferida por el Gobierno de:

(nombre completo de la persona u organizacién competente
autorizada en virtud de lo dispuesto en el Convenio)

Datos relativos al buque?

[N ToT g a1 o =0 [=T I o 10 To [ 1= RRPPPSST
NUMETO O 1ELraS TISHINTIVOS ... ..uvuviirieiiieiieiiiiieeeetieeeeeeeeeeeeeeaeaeaseasssseeesessasssssessssssssssssssssssssssnssnnnnns
NUMETO IMO? ...ttt e e e et e e et e e et e e e et e e e bt e e e bteeebaeeaetaeeeastaeeasaeeeasreeeanseeans
(U1 (oo L= 4 F= L (o U

F Y (o[0T T o (V1 o U SPPTPR
SE DECLARA:

1. gue el bugue ha presentado a esta Administracion los datos prescritos en la regla 22A
del Anexo VI del Convenio, relativos a las operaciones realizadas entre
el (dd/mm/aaaa) y el (dd/mm/aaaa); y

2. gue los datos se recopilaron y notificaron de conformidad con la metodologia y los
procesos establecidos en el SEEMP del bugue que estaba vigente entre
el (dd/mm/aaaa) y (dd/mm/aaaa).

La presente declaracion de cumplimiento es valida hasta el (dd/mm/aaaa)

(lugar de expedicién de la declaracion)
Fecha (Ad/MM/Q@8A): ........uuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiit eeteetaeeeeeeae bbb bbb bbb eebeeeenennennes
(fecha de expedicion) (firma del funcionario autorizado
gue expide la declaracion)

(sello o estampilla de la autoridad, segun corresponda)”

*k%
1 Los pormenores del buque también se pueden incluir en casillas dispuestas horizontalmente.
2 De conformidad con el Sistema de asignacion de un ndmero de la OMI a los buques para su identificacion,

adoptado por la Organizacion mediante la resolucion A.1078(28).
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ANEXO 5

RESOLUCION MEPC.279(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

DIRECTRICES DE 2016 PARA LA APROBACION DE LOS SISTEMAS
DE GESTION DEL AGUA DE LASTRE (D8)

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccién del medio marino
conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién de la
contaminacién del mar ocasionada por los buques,

RECORDANDO TAMBIEN que la Conferencia internacional sobre la gestién del agua de
lastre para buques, celebrada en febrero de 2004, adopt6 el Convenio internacional para el
control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques, 2004 (Convenio sobre
la gestion del agua de lastre), junto con cuatro resoluciones de la Conferencia,

TOMANDO NOTA de que la regla D-3 del anexo del Convenio sobre la gestion del agua de
lastre prescribe que los sistemas de gestion del agua de lastre utilizados para cumplir lo
dispuesto en dicho Convenio han de ser aprobados por la Administracién teniendo en cuenta
las directrices elaboradas por la Organizacion,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de la resolucion MEPC.125(53), mediante la cual el Comité
adopté las Directrices para la aprobacién de los sistemas de gestion del agua de lastre (D8)
(las Directrices (D8)), y la resoluciéon MEPC.174(58), mediante la cual el Comité adopt6é una
version revisada de las Directrices (D8),

TOMANDO NOTA ADEMAS de que, mediante la resolucién MEPC.174(58), el Comité decidié
mantener las Directrices (D8) sometidas a examen a la luz de la experiencia obtenida,

RECORDANDO las disposiciones para la no penalizacion de quienes hayan adoptado
medidas por adelantado en la Hoja de ruta para la implantacion del Convenio BWM, acordada
en el 68° periodo de sesiones (MEPC 68/WP.8, anexo 2),

TOMANDO NOTA de la practica establecida de la Organizacion en relacién con validez del
Certificado de homologacién para productos navales (MSC.1/Circ.1221), segun la cual el
Certificado de homologacion en si no influye en la validez operacional de sistemas de gestion
del agua de lastre existentes, aceptados e instalados a bordo, y que se fabricaron durante el
periodo de validez del Certificado de homologacién pertinente, lo que significa que no es
necesario renovar o sustituir un sistema debido a la caducidad de dicho Certificado,

HABIENDO CONSIDERADO, en su 70° periodo de sesiones, los resultados del Grupo
interperiodos sobre el examen de las Directrices (D8),

1 ADOPTA las Directrices de 2016 para la aprobacion de los sistemas de gestion del
agua de lastre (D8), cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion (en adelante,
Directrices de 2016 (D8));

2 ACUERDA mantener las Directrices de 2016 (D8) sometidas a examen a la luz de la
experiencia obtenida con su aplicacion;
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3 RECOMIENDA que las Administraciones apliquen las Directrices de 2016 (D8) al
aprobar sistemas de gestion del agua de lastre en cuanto sea posible y a mas tardar el 28 de
octubre de 2018;

4 ACUERDA que los sistemas de gestion del agua de lastre instalados a bordo de
buques el 28 de octubre de 2020 o posteriormente estén aprobados teniendo en cuenta las
Directrices de 2016 (D8);

5 ACUERDA que los sistemas de gestion del agua de lastre instalados a bordo de los
buques antes del 28 de octubre de 2020 estén aprobados teniendo en cuenta ya sea las
Directrices (D8) revisadas mediante la resolucion MEPC.174(58) o, preferiblemente, las
Directrices de 2016 (D8) que figuran en el anexo de la presente resolucion;

6 ACUERDA que, a efectos de los péarrafos 4 y 5 de la parte dispositiva de la presente
resolucion, el término "instalado" se refiere a la fecha de entrega contractual del sistema de
gestion del agua de lastre al buque. A falta de tal fecha, el término "instalado" se refiere a la
fecha de entrega real del sistema de gestion del agua de lastre al buque;

7 ACUERDA que las fechas a las que se refiere esta resolucion se estudiaran en los
examenes que se lleven a cabo de conformidad con la regla D-5 del Convenio sobre la gestion
del agua de lastre, a fin de determinar si se ha aprobado y esta disponible un nimero suficiente
de tecnologias teniendo en cuenta las Directrices de 2016 (D8);

8 REVOCA las Directrices revisadas para la aprobacion de los sistemas de gestién del
agua de lastre (D8) adoptadas mediante la resolucion MEPC.174(58).
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DIRECTRICES DE 2016 PARA LA APROBACION DE LOS SISTEMAS
DE GESTION DEL AGUA DE LASTRE (D8)

1 INTRODUCCION

Generalidades

1.1 Las Directrices de 2016 para la aprobacion de los sistemas de gestion del agua de
lastre (D8) estan dirigidas principalmente a las Administraciones, 0 a sus organismos
designados, a fin de que puedan evaluar si los sistemas de gestion del agua de lastre cumplen
la norma establecida en la regla D-2 del "Convenio internacional para el control y la gestion
del agua de lastre y los sedimentos de los buques" (en adelante denominado "el Convenio").
Ademas, las presentes Directrices pueden servir de guia para los fabricantes y los propietarios
de buques sobre el procedimiento de evaluacién que se aplicara al equipo y las prescripciones
relativas a los sistemas de gestion del agua de lastre. Las presentes Directrices deberian
aplicarse de una manera objetiva, coherente y transparente y su aplicacion deberia ser
evaluada periédicamente por la Organizacion.

1.2 Los articulos y reglas mencionados en las presentes Directrices son los del Convenio.

1.3 Las presentes Directrices incluyen prescripciones generales para el proyecto y la
construccién, procedimientos técnicos de evaluacion y el procedimiento para la expedicion del
Certificado de homologacion del sistema de gestion del agua de lastre y la notificacion a la
Organizacion.

14 Las presentes Directrices se han elaborado de manera que sean consecuentes con
el marco general de evaluacion del rendimiento de los sistemas, que incluye la evaluacién
experimental a bordo de los prototipos de sistemas con arreglo a las disposiciones de la regla
D-4, la aprobacion de los sistemas de gestion del agua de lastre y sistemas conexos que
cumplen plenamente las prescripciones del Convenio, y el muestreo en el marco de la
supervision por el Estado rector del puerto para verificar el cumplimiento, en virtud de lo
estipulado en el articulo 9 del Convenio.

15 Las prescripciones de la regla D-3 estipulan que los sistemas de gestion del agua de
lastre utilizados para cumplir las disposiciones del Convenio han de ser aprobados por la
Administracion teniendo en cuenta las presentes Directrices. Ademas de la aprobacién de
tales sistemas de gestion, segun se indica en las reglas A-2 y B-3, el Convenio establece que
las descargas de agua de lastre de los buques han de cumplir de manera permanente lo
dispuesto en la norma de funcionamiento de la regla D-2. La aprobacion de un sistema tiene
por objeto desechar los que no pueden cumplir las normas prescritas en la regla D-2 del
Convenio. Sin embargo, su aprobaciéon no garantiza que un determinado sistema pueda
funcionar en todos los buques y en todas las situaciones. A fin de satisfacer las prescripciones
del Convenio, las descargas deben cumplir la norma de la regla D-2 durante toda la vida util
del buque.

1.6 El funcionamiento de los sistemas de gestion del agua de lastre no deberia
menoscabar la salud ni la seguridad del buque o del personal, ni causar ningan dafio
inaceptable al medio ambiente o la salud publica.
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1.7 Los sistemas de gestion del agua de lastre deben cumplir las normas de la regla D-2
y las condiciones de la regla D-3 del Convenio. Las presentes Directrices permiten evaluar la
seguridad, la aceptabilidad desde el punto de vista ambiental, la viabilidad y la eficacia
biolégica de los sistemas concebidos para cumplir dichas normas y condiciones. La eficacia
en funcion de los costos del equipo homologado se tendra en cuenta para determinar si es
necesario revisar las presentes Directrices.

1.8 Las presentes Directrices contienen recomendaciones relativas al proyecto, la
instalacion, el rendimiento, la aceptabilidad de las pruebas desde el punto de vista ambiental
y la aprobacién de los sistemas de gestion del agua de lastre.

1.9 Con miras a una aplicacion coherente, el procedimiento de aprobacion prescribe que
se elabore y aplique un mecanismo uniforme para la realizacion de las pruebas, el analisis de
muestras y la evaluacion de los resultados. Las presentes Directrices se deberian aplicar de
forma objetiva, uniforme y transparente y la Organizacién deberia evaluar su adecuacion
periédicamente y someterlas a revision segun proceda. La Organizacion deberia distribuir
debidamente las nuevas versiones de las presentes Directrices. Se deberia prestar la debida
consideracion a la viabilidad de los sistemas de gestion del agua de lastre.

Objetivo y finalidad

1.10 El objetivo de las presentes Directrices es garantizar la aplicacion uniforme y correcta
de las normas previstas en el Convenio. Por consiguiente, las Directrices deberian
actualizarse en funcién de los avances tecnolégicos y la experiencia adquirida.

1.11 Las presentes Directrices tienen por finalidad ofrecer una interpretacion y aplicacién
uniformes de las prescripciones de la regla D-3 y:

A definir las prescripciones sobre las pruebas y el rendimiento a efectos de la
aprobacién de los sistemas de gestién del agua de lastre;

2 ayudar a las Administraciones a determinar los parametros apropiados de
proyecto, construccion y funcionamiento necesarios para la aprobacién de los
sistemas de gestion del agua de lastre;

3 ofrecer orientaciones a las Administraciones, los fabricantes de equipo y los
propietarios de buques para determinar la idoneidad del equipo respecto de las
prescripciones del Convenio y la aceptabilidad del agua tratada desde el punto
de vista ambiental; y

4 asegurar que los sistemas de gestién del agua de lastre aprobados por las
Administraciones pueden cumplir la norma de la regla D-2 en las evaluaciones
realizadas en tierra y a bordo del buque y no causan un dafio inaceptable al
buque, la tripulacién, el medio ambiente o la salud publica.

Aplicabilidad

1.12 Las presentes Directrices se aplican a la aprobacion de los sistemas de gestion del
agua de lastre, de conformidad con las disposiciones del Convenio.

1.13 Las presentes Directrices se aplican a los sistemas de gestion del agua de lastre que
se prevé instalar a bordo de todos los buques sujetos a la regla D-2.
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2 ANTECEDENTES

2.1 Las prescripciones del Convenio referentes a la aprobacion de los sistemas de gestion
del agua de lastre utilizados en los buques figuran en la regla D-3.

2.2 En la regla D-2 se establece que los buques que cumplan las prescripciones del
Convenio observando la norma de eficacia de la gestion del agua de lastre han de descargar:

A menos de 10 organismos viables por metro cubico cuyo tamafio minimo sea
igual o superior a 50 micras;

2 menos de 10 organismos viables por mililitro cuyo tamafio minimo sea
inferior a 50 micras e igual o superior a 10 micras; y

3 como norma relativa a la salud de los seres humanos, unas concentraciones
de microbios indicadores menores que las siguientes:

A Vibrio cholerae toxicogeno (serotipos Ol y 0139): menos de 1
unidad formadora de colonias (ufc) por 100 mililitros o0 menos de 1
ufc por gramo (peso humedo) de muestras de zooplancton;

2 Escherichia coli: menos de 250 ufc por 100 mililitros; y
.3 Enterococos intestinales: menos de 100 ufc por 100 mililitros.
3 DEFINICIONES

A efectos de las presentes Directrices:

3.1 Por "sustancia activa" se entiende una sustancia u organismo, incluido un virus o un
hongo, que ejerza una accién general o especifica contra los organismos acuaticos
perjudiciales y agentes patégenos.

3.2 Por "sistema de gestion del agua de lastre (BWMS)" se entiende cualquier sistema
de tratamiento del agua de lastre que satisfaga o exceda la horma de eficacia de la gestion
del agua de lastre establecida en la regla D-2. El BWMS incluye el equipo de tratamiento del
agua de lastre, todo el equipo de control conexo, los medios para el trasiego por tuberias
especificados por el fabricante, el equipo de control y vigilancia y las instalaciones de
muestreo. A efectos de las presentes Directrices, el BWMS no incluye los accesorios del agua
de lastre del buque que pueden incluir tuberias, valvulas, bombas, etc., y que serian
necesarios si no se hubiese instalado el BWMS.

3.3 Por "plan de gestién del agua de lastre" se entiende el documento mencionado en la
regla B-1 del Convenio, en el que se describen el proceso y los procedimientos relativos a la
gestion del agua de lastre implantados a bordo de cada buque.

34 Por " equipo de control y vigilancia " se entiende el equipo instalado para hacer
funcionar y controlar de manera eficaz el BWMS y para la evaluacién de su funcionamiento
eficaz.

3.5 Por "Convenio" se entiende el Convenio internacional para el control y la gestion del
agua de lastre y los sedimentos de los buques, 2004.
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3.6 Por "“ciclo de pruebas fallido" se entiende un ciclo de pruebas vélido en el que el
funcionamiento del BWMS resulta en un agua tratada que se considera que incumple la norma
qgue figura en la regla D-2. Un ciclo de pruebas fallido interrumpe los ciclos de pruebas
consecutivos y pone fin a la prueba.

3.7 Por "ciclo de pruebas invalidado" se entiende un ciclo de pruebas en el que, debido a
ciertas circunstancias fuera del control del BWMS, no se cumplen las prescripciones de un ciclo
de pruebas vélido. Cuando una prueba sea invalidada, no cuenta como uno de los ciclos de
pruebas consecutivos prescritos en una prueba y la prueba puede continuar.

3.8 Por "pruebas en tierra" se entienden los ensayos del BWMS llevados a cabo en un
laboratorio, en una fabrica de equipo o en una planta piloto, incluida una gabarra de pruebas
amarrada o un bugue de pruebas, con arreglo a lo dispuesto en las partes 2 y 3 del anexo de
las presentes Directrices, para confirmar que el BWMS cumple la norma descrita en la regla
D-2 del Convenio.

3.9 Por "componentes principales" se entienden los componentes que afectan
directamente a la capacidad del sistema de cumplir la norma de eficacia de la gestion del agua
de lastre descrita en la regla D-2.

3.10 Por "muestreo representativo” se entiende el muestreo que refleja las
concentraciones relativas (productos quimicos) y la cantidad y composicion de las poblaciones
(organismos) en el volumen de interés. Las muestras deberian tomarse de manera integrada
en el tiempo y la instalacion de pruebas deberia instalarse de conformidad con lo dispuesto
en la parte 1 del anexo de las Directrices para el muestreo del agua de lastre (D2).

3.11 Por "instalaciones de muestreo" se entienden los medios para realizar el muestreo de
agua de lastre tratada o no tratada, segun sea necesario, previstos en las presentes Directrices
y en las Directrices para el muestreo del agua de lastre (D2), elaboradas por la Organizacion.

3.12 Por "prueba a bordo" se entiende un ensayo completo de todo un BWMS llevado a
cabo a bordo de un buque, con arreglo a la parte 2 del anexo de las presentes Directrices,
para confirmar que el sistema cumple las normas estipuladas en la regla D-2 del Convenio.

3.13 Por "“ciclo de pruebas satisfactorio" se entiende un ciclo de pruebas valido donde el
BWMS funciona de acuerdo con sus especificaciones y se considera que el agua tratada
cumple la norma de funcionamiento descrita en la regla D-2.

3.14 Por "limitaciones de proyecto del sistema" de un BWMS se entienden los parametros
operacionales y de la calidad del agua, determinados ademas de los parametros de las
pruebas de homologacién prescritos, que son importantes para su funcionamiento y, en el
caso de cada uno de estos parametros, se establece un valor inferior y/o superior para el que
esta proyectado que dicho BWMS cumpla la norma de funcionamiento de la regla D-2. Las
limitaciones de proyecto del sistema deberian aplicarse especificamente a los procesos
utilizados por el BWMS y no deberian limitarse a parametros por lo deméas evaluados como
parte del proceso de homologacién. Las limitaciones de proyecto del sistema deberian ser
identificadas por el fabricante y validadas bajo la supervision de la Administracion de
conformidad con las presentes Directrices.

3.15 Por "ciclo de pruebas" se entiende una iteracion de pruebas (que incluya toma,
tratamiento, almacenamiento y descarga, segun sea necesario) realizada de conformidad con
un conjunto de prescripciones concreto que se utiliza a fin de establecer la capacidad del
BWMS para cumplir las normas establecidas.
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3.16 Por "prueba" se entiende el conjunto de ciclos de pruebas exigido.

3.17 Por "capacidad nominal de tratamiento (TRC)" se entiende la capacidad continua
maxima, expresada en metros cubicos por hora, para la que estd homologado el BWMS.
Determina la cantidad de agua de lastre que el BWMS puede tratar por unidad de tiempo para
cumplir la norma de la regla D-2 del Convenio. El TRC se mide en la entrada de agua del BWMS.

3.18 Por "ciclo de pruebas valido" se entiende un ciclo de pruebas en el que la
organizacion responsable de realizar la prueba ha conseguido todas las condiciones y medios
de prueba prescritos, incluidas las condiciones criticas, el sistema de control de la prueba, los
medios de vigilancia (incluidas las disposiciones sobre las tuberias y de caracter mecanico y
eléctrico) y los procedimientos analiticos de prueba

3.19 Por "organismos viables" se entienden los organismos que tienen la capacidad de
generar individuos nuevos de manera satisfactoria para perpetuar la especie.

4 ESPECIFICACIONES TECNICAS

4.1 La presente seccién incluye pormenores sobre las prescripciones técnicas generales
gue deberian cumplir un BWMS para ser homologado.

Principios generales de funcionamiento

4.2 Un BWMS deberia cumplir eficazmente la norma de descarga D-2 en viajes cortos y
largos (es decir, intervalos cortos y largos comprendidos entre el tratamiento y la descarga),
independientemente de la temperatura, a menos que el sistema se construya de manera
intencionada para utilizarlo en aguas especificas.

4.3 La descarga de agua de lastre tras el tratamiento deberia realizarse en condiciones
de seguridad para el medio ambiente en viajes cortos y largos (es decir, intervalos cortos y
largos comprendidos entre el tratamiento y la descarga), independientemente de la
temperatura.

4.4 En el proyecto del BWMS se deberia tener en cuenta el hecho de que,
independientemente de la tecnologia del BWMS empleada, los organismos viables que

permanezcan tras el tratamiento pueden reproducirse en el intervalo comprendido entre el
tratamiento y la descarga.

Sistemas de gestion del agua de lastre

4.5 El BWMS deberia ser proyectado y construido:

A para que sea resistente y adecuado para su funcionamiento en el entorno a
bordo;

2 para el servicio al que se destina;

.3 para mitigar cualquier peligro para las personas a bordo cuando esté

instalado. El equipo que pudiera emitir gases o liquidos peligrosos tendra,
como minimo, dos medios de deteccion y desactivacion del BWMS
independientes (es decir, un nivel de gas potencialmente peligroso que
alcance el limite inferior de inflamabilidad (LEL) o un nivel de concentraciones
toxicas que pueda tener efectos graves en la salud humana); y

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 5, pagina 9

A4 con materiales compatibles con las sustancias utilizadas, la finalidad a la que
se destina el equipo, las condiciones en las que funcionara y las condiciones
ambientales a bordo.

4.6 El BWMS no deberia contener ni utilizar ninguna sustancia de caracter peligroso, a
menos que se hayan incorporado las medidas de mitigacion de los riesgos adecuadas para
su almacenamiento, aplicacion, instalacion y manipulacién segura que la Administracion
considere aceptables.

4.7 En caso de que se produzca un fallo que comprometa el correcto funcionamiento del
BWMS, deberian activarse alarmas audibles y visuales en todos los puestos desde los que se
controlen las operaciones con el agua de lastre.

4.8 Todas las partes activas del BWMS que puedan sufrir desgastes o dafios deberian
ser de facil acceso para el mantenimiento. El fabricante deberia definir claramente las pautas
para el mantenimiento rutinario del BWMS y los procedimientos para la investigacion y
reparacion de averias en el manual de funcionamiento, mantenimiento y seguridad. Se
deberian registrar todas las actividades de mantenimiento y reparaciones.

4.9 Para evitar la manipulacién indebida del BWMS, se deberian incorporar los siguientes
elementos:
A todo acceso al BWMS que no sea estrictamente necesario a efectos del

parrafo 4.4 deberia requerir la rotura de un precinto;

2 si procede, el BWMS deberia estar construido de manera que siempre que
esté funcionando con fines de limpieza, calibracion o reparacion se active
una indicacion visual y quede constancia de esas actividades en el registro
del equipo de control y vigilancia; y

.3 el BWMS deberia disponer de las conexiones necesarias para garantizar
que toda derivacion del sistema active una alarma y que dicha derivacion
guede registrada por el equipo de control y vigilancia.

4.10 Se deberian facilitar medios para comprobar, durante los reconocimientos de
renovacion y conforme a las instrucciones del fabricante, el funcionamiento de los componentes
de medicién del BWMS. A fines de inspeccién deberia conservarse a bordo el certificado de
calibracion en el que conste la fecha de la ultima verificacion del calibrado. Unicamente el
fabricante o personas autorizadas por él podran llevar a cabo verificaciones de la precision.

411 El BWMS deberia estar provisto de medios de funcionamiento y control sencillos y
eficaces. Deberia estar provisto de un sistema de control con los medios necesarios para
garantizar los servicios necesarios para el funcionamiento adecuado del BWMS.

4.12 Si se prevé instalar el BWMS en zonas peligrosas, éste deberia satisfacer las reglas
de seguridad aplicables a dichos espacios. Todo equipo eléctrico que forme parte del BWMS
deberia estar situado en una zona sin riesgos, 0 bien la Administracion deberia haber
certificado que puede utilizarse sin riesgo en zonas potencialmente peligrosas. Toda pieza
movil del equipo que esté instalada en una zona potencialmente peligrosa deberia estar
dispuesta de modo que se evite la acumulacion de electricidad estatica.

4.13 El BWMS no deberia poner en peligro la salud y la seguridad de la tripulacion, provocar
interacciones negativas con los sistemas y carga del buque o producir efectos ambientales
perjudiciales. EI BWMS no deberia ocasionar repercusiones a largo plazo para la seguridad del
buque y de la tripulacion debido a efectos corrosivos en el sistema de lastre y en otros espacios.
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414 Se deberia demostrar, utilizando modelos y/o calculos matematicos, que el aumento
o reduccion de escala del BWMS no afectara al funcionamiento y eficacia de un buque del
tipo y tamafio para el cual se ha certificado el equipo. Al hacerlo, el fabricante del equipo
deberia tener en cuenta las orientaciones pertinentes elaboradas por la Organizacion.

4.15 La informacién sobe la escala deberia permitir a la Administracion verificar que
cualquier modelo de escala distinta es por lo menos tan resistente como el modelo sometido
a prueba en tierra. La Administracion es responsable de verificar que la escala utilizada es
adecuada para el proyecto operacional del BWMS.

4.16 Como minimo, la unidad de prueba a bordo deberia tener una capacidad que permita
volver a validar el modelo y/o calculo matematico para el aumento o reduccién de escala, y
deberia seleccionarse preferiblemente en el limite superior de la capacidad nominal del
BWMS, a menos que la Administracion apruebe otra cosa.

Equipo de control y vigilancia

4.17 Las Administraciones deberian asegurarse de que los BWMS homologados cuentan
con un sistema de control y vigilancia adecuado que vigilara y registrard automaticamente
datos suficientes para verificar el funcionamiento correcto del sistema. El sistema de control y
vigilancia deberia registrar el funcionamiento adecuado o el fallo del BWMS. Cuando sea
factible, el BWMS deberia vigilar y registrar los parametros de limitacion de proyecto del
sistema a fin de asegurarse de su debido funcionamiento.

4.18 El BWMS deberia incorporar un equipo de control que vigile y ajuste
autométicamente la dosis o intensidad del tratamiento necesario u otros aspectos del BWMS
del bugue que, aungque no afecten directamente al tratamiento, sean necesarios para la debida
administracion del tratamiento necesario.

4.19 Elequipo deberia poder producir (por ejemplo, mostrar en pantalla, imprimir o exportar)
un informe de los parametros de autoverificacién aplicables de conformidad con la parte 5 del
anexo, a fines de su inspeccién 0 mantenimiento, segln se requiera.

4.20 Para facilitar el cumplimiento de la regla B-2, el equipo de control y vigilancia también
deberia poder almacenar datos durante 24 meses como minimo. En caso de que se sustituya
el equipo de control y vigilancia, deberian habilitarse medios para garantizar que los datos
registrados con anterioridad a la sustitucion contintien disponibles a bordo durante 24 meses.

4.21 En el caso de BWMS que pudieran emitir gases peligrosos, se instalaran medios
de deteccion de gas con sistemas de seguridad duplicados en el espacio del BWMS, y una
alarma audible y visual se activara en una zona local y en un puesto de control del BWMS con
dotacion en caso de fuga. El dispositivo de detecciéon de gas se proyectara y sometera a
prueba de conformidad con la norma 60079-29-1 de la CEIl u otra norma reconocida que sea
aceptable a juicio de la Administracion. Se proporcionaran, para el BWMS, las medidas de
control de los gases peligrosos con una desactivacion independiente.

4.22 Todos los cambios de software introducidos en el sistema después de la evaluacion
anterior a la prueba se haran de acuerdo con un procedimiento de introduccion de cambios que
garantice la trazabilidad.
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5 PROCESO DE HOMOLOGACION
5.1 Las prescripciones de homologacion de los BWMS son las siguientes.

5.2 El fabricante del equipo deberia presentar informacion sobre el proyecto,
construccién y funcionamiento del BWMS de conformidad con la parte 1 del anexo, incluida
informacién relativa a la calidad del agua y parametros operacionales que son importantes
para el funcionamiento del sistema. Esta informacion formard la base para una primera
evaluacion de la idoneidad por la Administracion.

5.3 Tras la evaluacion anterior a la prueba realizada por la Administracion, el BWMS se
deberia someter a pruebas en tierra 'y a bordo asi como a otras pruebas de conformidad con
los procedimientos descritos en las partes 2 y 3 del anexo. El BWMS sometido a prueba para
la homologacion deberia ser un producto y completo que cumpla las prescripciones de la
seccion 4 y deberia estar construido utilizando los mismos materiales y procedimientos que
se han utilizado para construir las unidades de produccion.

5.4  Tras el cumplimiento satisfactorio de las prescripciones y los procedimientos de
homologacion que se indican en las partes 2 y 3 del anexo, asi como todos los demés
procedimientos de las presentes Directrices, la Administracion deberia expedir un Certificado
de homologacién de conformidad con la seccion 6.

5.5 Las limitaciones del BWMS, ademas de los parametros de las pruebas de
homologacion prescritos que figuran en los parrafos 2.4.20 y 2.5.1 del anexo, presentadas por
el fabricante y validadas por la Administracion, deberian documentarse en el Certificado de
homologacion. Dichas limitaciones de proyecto no determinan si el equipo puede o no
homologarse, pero facilitan informacién sobre las condiciones mas alla de los parametros de
las pruebas de homologacion en las que puede preverse el debido funcionamiento del equipo.

5.6 Cuando se instale un BWMS homologado a bordo deberia llevarse a cabo un
reconocimiento de la instalacion de conformidad con la seccién 8.

5.7 La documentaciéon presentada para la aprobacion deberia contener, como minimo,
lo siguiente:
A una descripcion y un diagrama del BWMS;
2 un manual de funcionamiento, mantenimiento y seguridad;
3 la identificacion de los riesgos;
4 las repercusiones para el medio ambiente y la salud publica; y
5 las limitaciones de proyecto del sistema.
6 PROCEDIMIENTOS DE APROBACION Y CERTIFICACION
6.1 La Administracion podra aprobar la instalacion a bordo de los buques de un BWMS

que satisface completamente las prescripciones de las presentes Directrices. La aprobacion
deberia realizarse mediante un Certificado de homologacion del BWMS en el que se
especifiquen las principales caracteristicas del BWMS vy las limitaciones validadas del
proyecto de sistema. Dicho certificado se deberia expedir de conformidad con la parte 7 del
anexo segun el modelo que se adjunta en el apéndice 1.
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6.2 La Administracion sélo deberia aprobar un BWMS que satisface completamente las
prescripciones de las presentes Directrices pero que no ha sido sometido a prueba a todas
las temperaturas y salinidades que figuran en la parte 2 del anexo, si se indican claramente
las condiciones de funcionamiento limitantes correspondientes en el Certificado de
homologacion con la descripcion "Condiciones operacionales limitantes". Para los valores
limitantes se deberian consultar las limitaciones de proyecto del sistema.

6.3 Se deberia expedir un Certificado de homologacién del BWMS respecto de la
aplicacion especifica para la cual se aprueba dicho sistema, por ejemplo, con respecto a
capacidades, caudal, salinidad o regimenes de temperatura especificos de agua de lastre u
otras condiciones o circunstancias de funcionamiento que limiten su uso, segun corresponda.

6.4 La Administracion deberia expedir un Certificado de homologacion del BWMS si se han
cumplido satisfactoriamente todas las prescripciones descritas en las partes 1, 2, 3 y 4 del anexo.

6.5 Las limitaciones de proyecto del sistema deberian especificarse en el Certificado de
homologacion, en un cuadro en el que se determine cada parametro operacional y de calidad
del agua junto con los valores inferior y/o superior validados de los parametros para los que
se ha proyectado que el BWMS cumpla la norma de eficacia del agua de lastre descrita en la
regla D-2.

6.6 Una Administracién podra expedir un Certificado de homologaciéon del BWMS basado
en pruebas ya efectuadas bajo la supervision de otra Administracion.

6.7 Soélo se deberia expedir un Certificado de homologacion a un BWMS para el cual la
Administracion haya determinado que utiliza una sustancia activa después de que la
Organizacion lo haya aprobado de conformidad con la regla D-3.2. Ademas, la Administraciéon
deberia asegurarse de que se han tenido en cuenta todas las recomendaciones que
acompafien la aprobacion de la Organizacion antes de expedir el Certificado de
homologacion.

6.8 Se deberia expedir el Certificado de homologacion teniendo en cuenta lo dispuesto en
la circular MSC.1/Circ.1221: "Validez del Certificado de homologacion para productos navales".

6.9 Otras Administraciones podran homologar un BWMS aprobado para su uso en sus
propios buques. En caso de que un BWMS aprobado en un pais no supere las pruebas de
homologacion en otro, ambos paises deberian mantener consultas entre si con el fin de llegar
a un acuerdo mutuamente aceptable.

6.10 Una Administracién que apruebe un BWMS deberia facilitar sin demora un informe
de homologacién a la Organizacién de conformidad con la parte 6 del anexo. Al recibir un
informe de homologacién, la Organizacion deberia ponerlo rapidamente a disposicion del
publico y los Estados Miembros por los medios adecuados.

6.11 En el caso de una homologaciéon basada completamente en pruebas ya efectuadas
bajo la supervision de otra Administracion, el informe de homologacion deberia prepararse y
mantenerse en un archivo, y se deberia informar de la aprobacién a la Organizacion.

6.12 En el caso de un BWMS que ya habia sido previamente homologado por una
Administracion teniendo en cuenta las Directrices revisadas (D8) adoptadas por la resolucion
MEPC.174(58), solo se pedira al fabricante que solicita una nueva homologacion en virtud de
las presentes Directrices que presente a la Administracion los informes y documentacion
sobre las pruebas adicionales indicados en las presentes Directrices.
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7 PRESCRIPCIONES APLICABLES A LA INSTALACION, TRAS LA HOMOLOGACION

7.1 El BWMS deberia ir acompafiado de las instalaciones de muestreo descritas en las
Directrices para el muestreo del agua de lastre (D2) que permitan la recogida de muestras
representativas de la descarga del agua de lastre del buque.

7.2 Se deberian instalar medios adecuados de derivacion o de neutralizacién para
proteger la seguridad del buque y del personal, los cuales deberian usarse en caso de
emergencia y estar conectados al BWMS de modo que toda derivacién del BWMS active un
alarma. La derivacion del sistema deberia quedar registrada por el equipo de control y
vigilancia y en el Libro registro del agua de lastre.

7.3 La prescripcién que figura en el parrafo 7.4 no se aplica al transbordo interno de agua
de lastre dentro del buque (por ejemplo, operaciones adrizantes). En el caso BWMS cuyo
transbordo interno afecte al cumplimiento por el buque de la norma D-2 (es decir, tratamiento
por circulacion o en tanque), dichas operaciones de transbordo interno se identificaran segun
se indica en el parrafo 7.2.

8 RECONOCIMIENTO DE LA INSTALAQION Y PROCEDIMIENTOS DE PUESTA EN
SERVICIO, TRAS LA HOMOLOGACION

8.1 La informacién adicional esbozada en los péarrafos siguientes estd prevista para
facilitar las operaciones e inspecciones de buques y asistir a los buques y a las
administraciones a preparar los procedimientos indicados en las " Directrices provisionales
para efectuar reconocimientos a los efectos del Convenio internacional para el control y la
gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques de conformidad con el sistema
armonizado de reconocimientos Yy certificacion",! elaboradas por la Organizacién, en los que
se describe el examen de los planes y proyectos y los distintos reconocimientos exigidos en
virtud de la regla E-1 del Convenio.

8.2 La Administracion que expide el Certificado internacional de gestién del agua de lastre
deberia verificar que la siguiente informacion se encuentra a bordo en un formato adecuado:

A1 a fines de informacién, una copia del Certificado de homologacién del
BWMS;

2 un manual sobre el funcionamiento, el mantenimiento y la seguridad,;

.3 el plan de gestion del agua de lastre del buque;

4 las especificaciones relativas a la instalacién, por ejemplo, plano de la

instalacion, diagramas de tuberias e instrumentos, etc.; y
5 los procedimientos de puesta en servicio de la instalacion.

8.3 Antes de la expedicién del Certificado internacional de gestion del agua de lastre, tras
la instalacion de un BWMS, la Administracion deberia verificar que:

A1 la instalacion del BWMS se ha realizado de conformidad con las
especificaciones técnicas relativas a la instalacion a las que se hace
referencia en el apartado 8.2.4;

1 Véase la resolucion A.1104(29): "Directrices para efectuar reconocimientos de conformidad con el sistema
armonizado de reconocimientos y certificacion (SARC), 2015", enmendada.
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2

3

el BWMS es conforme al Certificado de homologacion pertinente del BWMS;

la instalacion de todo el BWMS se ha efectuado de conformidad con las
especificaciones del fabricante del equipo;

todos los dispositivos operacionales de entrada y salida estan situados en
los lugares indicados en los planos del sistema de tuberias y bombas;

las obras de instalacion se han llevado a cabo satisfactoriamente y, en
particular, que todos las penetraciones en los mamparos o en el sistema de
tuberias de lastrado se ajustan a las normas aprobadas; y

se han ultimado los procedimientos de puesta en servicio de la instalacion.
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ANEXO

PARTE 1 - ESPECIFICACIONES SOBRE LA EVALUACION DE LA DOCUMENTACION
DEL SISTEMA ANTES DE LAS PRUEBAS

1.1 Como parte del proceso de aprobacion se deberia preparar la documentacion
pertinente y presentarla a la Administracion y a la organizacién responsable de realizar las
pruebas con suficiente anterioridad a las pruebas previstas para la aprobacién de un BWMS.
La aprobacion de la documentacion presentada deberia ser un requisito previo para la
realizacion de pruebas de aprobacion independientes.

1.2 El fabricante/proyectista deberia facilitar la documentacién para dos finalidades
principales: evaluar la idoneidad del BWMS para las pruebas de aprobacion en curso, y evaluar
las limitaciones de proyecto del sistema y los procedimientos de validacién propuestos por el
fabricante.

Documentacién

1.3 La documentacion que se presentara como parte de la evaluacién de la idoneidad
deberia incluir como minimo lo siguiente:
A1 una especificacion técnica del BWMS, que incluya como minimo:
A1 una descripcion del BWMS vy los procesos de tratamiento que

emplea y datos de los permisos prescritos;

2 informacion suficiente que incluya descripciones y representacion
esquematica de los medios de bombeo y las tuberias, diagramas
del cableado eléctrico/electrénico, sistema de vigilancia, corrientes
de desechos y puntos de muestreo. Tal informacion deberia permitir
la deteccidn de fallos;

.3 datos sobre los principales componentes y materiales utilizados
(incluidos los certificados, si procede);

A lista de equipo en la que se indiquen todos los componentes
sometidos a prueba, incluidas las especificaciones, materiales y
numeros de serie;

5 especificaciones de instalacién de conformidad con los criterios de
instalacion de los fabricantes, prescripciones del emplazamiento y
montajes de los componentes, los medios para conservar la
integridad de los limites entre los espacios seguros y los espacios
peligrosos y la disposicion de las tuberias de muestreo;

.6 informacion sobre las caracteristicas del sistema y los medios para
su instalacion, asi como caracteristicas de los buques (tamafios,
tipos y explotacion) a los que se destina el sistema. Esta
informacion podra constituir la vinculacion entre el sistemay el plan
de gestion del agua de lastre del buque; y

7 una descripcion de los productos secundarios generados por el
BWMS (por ejemplo, material filtrado, concentrado del centrifugado,
desechos o residuos quimicos, etc.), que incluira también las medidas
previstas para gestionar y eliminar correctamente tales desechos;
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2 operacion, mantenimiento y manuales de seguridad — éstos deberian incluir
como minimo:

A1 instrucciones para la operacion correcta del BWMS, incluidos los
procedimientos para la descarga de agua no tratada en caso de mal
funcionamiento del equipo de tratamiento del agua de lastre;

2 instrucciones sobre la disposicién correcta del BWMS;

.3 instrucciones sobre mantenimiento y seguridad y necesidad de
mantener registros;

4 procedimientos de solucién de problemas;

5 procedimientos de emergencia necesarios para garantizar la
seguridad del buque;

.6 toda informacion complementaria que se considere necesaria para
una operacion segura y eficiente del BWMS, por ejemplo,
documentacion facilitada para la aprobacion de conformidad con el
Procedimiento para la aprobacion de los sistemas de gestion del
agua de lastre en los que se utilicen sustancias activas (D9); y

T procedimientos de calibracién;

.3 informacion sobre cualquier determinacién de riesgos potenciales que se

haya realizado para determinar riesgos potenciales y definir medidas de
control adecuadas, si el BWMS o los tanques de almacenamiento para
productos quimicos utilizados en los procesos pudieran emitir gases o
liquidos peligrosos;

A informacion sobre las repercusiones en el medio ambiente y la salud publica,
incluidos los siguientes:

A

determinacién de los riesgos potenciales para el medio ambiente
basados en los estudios ambientales que sea necesario llevar a
cabo para garantizar que no se prevén efectos perjudiciales;

en el caso de los sistemas de gestion del agua de lastre que utilizan
sustancias activas o preparados que contienen una 0 mas
sustancias activas, la dosis de sustancia activa utilizada y las
concentraciones de descarga maximas admisibles;

en el caso de los sistemas de gestién del agua de lastre en los que
no se utilicen sustancias activas ni preparados, pero respecto de
los cuales cabria razonablemente prever que dieran lugar a
cambios en la composicion quimica del agua tratada, tales que
pudieran producirse efectos adversos en las aguas receptoras tras
la descarga, la documentacion deberia incluir los resultados de las
pruebas de toxicidad del agua tratada descritas en el parrafo 2.4.11
de las presentes Directrices; y
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A4 informacion suficiente que permita a la Organizacion responsable
de la prueba identificar cualquier posible problema para la salud, la
seguridad y el medio ambiente, las necesidades de funcionamiento
en casos excepcionales (en cuanto a mano de obra o materiales),
y cualquier otra cuestion relacionada con la eliminacién de los
subproductos o desechos de tratamiento;

5 informacion sobre las limitaciones de proyecto del sistema, incluido lo
siguiente:
A determinacién de todos los parametros conocidos a los que es

sensible el proyecto del BWMS;

2 el fabricante deberia indicar los valores inferior y/o superior
correspondientes a cada parametro con los que el BWMS es capaz
de cumplir la norma de eficacia establecida en la regla D-2; y

.3 el método propuesto para validar cada limitacion de proyecto del
sistema indicada junto con la informacién relativa a la fuente,
idoneidad y fiabilidad del método;

.6 documento de control de cambio, gestion y revision del soporte l6gico que
incluya:

A todos los cambios informéticos introducidos en el sistema tras la
evaluacién previa al ensayo se introduciran de conformidad con un
procedimiento de gestibn del cambio que garantice Ila
rastreabilidad. Por consiguiente, el fabricante presentara un
procedimiento en el que se describa la manera en que hay que
gestionar los cambios y como se mantiene el control de la revision.
Como minimo para una solicitud de modificacion deberia
presentarse y registrarse la siguiente informacion:

1 motivo de la modificacion;
2 especificacion del cambio propuesto;
3 autorizacion de la modificacion; y
4 registro de prueba;
7 descripcion funcional, incluida una descripcion textual con los dibujos,

diagramas y figuras necesarios sobre:

A configuracion y disposicion de sistema;
2 alcance del suministro;
3 funcionalidades y sistema, incluidas las funciones de

control, vigilancia, alarma y seguridad;
4 funcionalidades de autodiagnostico y alarma; y

5 estados de seguridad para cada funcién aplicada.
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14 La documentacién podré incluir informacion especifica sobre la instalacion que se
utilizard para las pruebas en tierra de conformidad con las presentes Directrices. Dicha
informacién deberia indicar el muestreo necesario para asegurar un funcionamiento adecuado
y cualquier otra informacién que se necesite para garantizar la evaluacion correcta de la
eficacia y los efectos del equipo. La informacién facilitada también se referir4 al cumplimiento
general de las normas aplicables relativas al medio ambiente, la salud y la seguridad durante
el proceso de homologacion.

Evaluacién de laidoneidad

15 En la evaluacién de la idoneidad, la Administracion deberia garantizar que se cumpla
cada especificacion técnica sefialada en la seccion 4 del cuerpo de estas Directrices, salvo
las que se evallen en unas pruebas posteriores.

1.6 Para evaluar la idoneidad se deberia examinar el proyecto y la construccion del
BWMS a fin de determinar si existen problemas fundamentales que puedan limitar su
capacidad para gestionar el agua de lastre de la manera prevista por el fabricante, o la
seguridad de funcionamiento, a bordo de los buques.

1.7 Las Administraciones deberian asegurarse de que se han efectuado evaluaciones de
riesgo adecuadas, incluida la implantacion de medidas preventivas, en relacién con el
funcionamiento en condiciones de seguridad del BWMS.

1.8 Como primer paso el fabricante deberia facilitar informacién sobre las prescripciones
y procedimientos establecidos por el fabricante relativos a la instalacién, calibracion vy
funcionamiento (incluidas las prescripciones de mantenimiento) del BWMS durante una
prueba. Esta evaluacion deberia ser de utilidad a la organizacién que efectle la prueba para
identificar cualquier posible problema para la salud, la seguridad y el medio ambiente,
necesidades de funcionamiento extraordinarias (en cuanto a mano de obra o materiales) y
cualquier otra cuestion relacionada con la eliminacion de los subproductos o desechos del
tratamiento.

1.9 La instalacion de pruebas deberia tener un procedimiento para tratar las desviaciones
gue puedan ocurrir antes de realizar las pruebas y un proceso de evaluacién que incluya un
procedimiento de evaluacién y validacion a fin de abordar todas las desviaciones imprevistas
que puedan ocurrir durante la realizacion de la prueba. Las desviaciones de los
procedimientos de prueba deberian notificarse por extenso.

1.10 Durante la evaluacion de la idoneidad se deberian identificar los componentes
principales del BWMS. Por "componentes principales" se entienden los componentes que
afectan directamente a la capacidad del sistema de cumplir lo dispuesto en la norma de
eficacia descrita en la regla D-2. No se deberian efectuar mejoras ni modificaciones en los
componentes principales durante las pruebas de homologacién. Toda modificacién en uno de
los componentes principales deberia ir acompafiada de la presentaciéon de una nueva
propuesta de prueba y requiere una nueva evaluacion y la repeticion de las pruebas basadas
en tierra y de a bordo.

1.11 La Administracion podra permitir la sustitucion de componentes que no sean
principales por otros de especificacion equivalente (independientemente aprobados segun
una norma operacional equivalente y reconocida) durante la homologacion. Se deberian
notificar las sustituciones de componentes no principales durante la realizacion de las
pruebas.
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1.12 Podran permitirse mejoras del BWMS que estén relacionadas con el
funcionamiento en condiciones de seguridad de dicho sistema durante y después de la
homologacion; dichas mejoras deberian notificarse. Si dichas mejoras en la seguridad afectan
directamente a la capacidad del sistema de cumplir lo dispuesto en la norma de la regla D-2,
deberian tratarse como la sustitucion de un componente principal, tal como se describe en el
parrafo 1.11 supra

1.13 La evaluacién deberia identificar los componentes fungibles en el BWMS. La
Administracion podra permitir la sustitucion de componentes fungibles por otros idénticos
durante las pruebas de homologacién; se deberian naotificar todas las sustituciones.

Evaluacién de las limitaciones de proyecto del sistema

1.14 La Administracion deberia llevar a cabo la evaluacién de las limitaciones de
proyecto del sistema. Deberia evaluar la base en la que descansa la afirmacion del fabricante
de que las limitaciones de proyecto del sistema incluyen todos los pardmetros operacionales
y de calidad del agua conocidos a los que es sensible el proyecto del BWMS que son
esenciales para que pueda cumplir la norma de eficacia que se describe en la regla D-2.

1.15 La Administracion deberia evaluar también la idoneidad y fiabilidad de los métodos
propuestos para validar los valores inferior y/o superior indicados correspondientes a cada
limitacion de proyecto del sistema. Estos métodos podran incluir ensayos que se lleven a cabo
durante las pruebas en tierra, a bordo 0 en banco y/o la utilizacion de datos y/o modelos
existentes adecuados.

PARTE 2 - ESPECIFICACIONES SOBRE LAS PRUEBAS Y EL FUNCIONAMIENTO
PARA LA APROBACION DE LOS SISTEMAS DE GESTION DEL AGUA DE
LASTRE

La Administracion decide la secuencia de las pruebas en tierra y a bordo. La Administracién
ha de verificar que el BWMS utilizado para las pruebas es el mismo que el BWMS que se
describe en la Parte 1 del anexo con los principales componentes que se describen en los
parrafos 1.3.1.3y 1.3.1.4.

2.1 Procedimientos de garantia y control de calidad

2.1.1 La instalacion de pruebas deberia demostrar su competencia para llevar a cabo
pruebas de homologacion vélidas de dos maneras: 1) habiendo implantado un programa
riguroso de control y garantia de calidad aprobado, certificado y auditado por un organismo
de acreditacion independiente, o de manera satisfactoria a juicio de la Administracion; y 2)
siendo capaz de demostrar su capacidad de llevar a cabo ciclos de pruebas validos que
incluyan el agua critica, la toma de muestras, el andlisis de muestras y los limites de deteccion
del método apropiados. La Administracion, o su delegacion autorizada, es responsable de
determinar que la instalacion de pruebas es aceptable.

2.1.2  El programa de control y garantia de calidad de la instalacion de pruebas deberia
constar de:

A un plan de gestion de la calidad que aborda la estructura de la gestiéon del
control de la calidad y las politicas del organismo responsable de las pruebas
(incluidos los subcontratistas y los laboratorios independientes);

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 5, pagina 20

2 un plan de garantia de la calidad del proyecto, que defina los métodos,
procedimientos y protocolos de garantia y control de la calidad utilizados por
las instalaciones de pruebas para someter a prueba los sistemas de gestion
del agua de lastre en general. Identifica a los miembros del equipo de
pruebas e incluye todos los procedimientos operativos normalizados
pertinentes, normalmente a modo de apéndices; y

.3 un plan de pruebas y garantia de la calidad, que facilita informacion
especifica para llevar a cabo una prueba de un BWMS concreto en un lugar
y un tiempo determinados. En dicho plan se incluyen planes detallados para
la puesta en servicio del BWMS, el plan experimental, la retirada de servicio
y la notificacién de resultados. El plan de pruebas y garantia de la calidad
identifica a todas las organizaciones que participan en la prueba e incluye la
documentacion y las afirmaciones relativas a la eficacia del proveedor del
BWMS. Asimismo, también identifica los datos que han de registrarse, los
pardmetros operacionales y criticos que definen un ciclo de pruebas valido,
los andlisis de datos que han de presentarse en el informe de verificacion y
un calendario de pruebas. Para analizar los datos deberian examinarse y
utilizarse unas distribuciones estadisticas adecuadas.

2.1.3 La instalacion de pruebas que efectle las pruebas del BWMS deberia ser
independiente. No deberia ser propiedad del fabricante ni el vendedor de cualquier BWMS, ni
del fabricante o proveedor de los principales componentes de dicho equipo.
2.2 Procedimiento para evitar sesgos en el muestreo
El protocolo de muestreo ha de garantizar que se reduzca al minimo la mortalidad de
organismos, por ejemplo, mediante las valvulas y los caudales adecuados para el control del
flujo en los medios de muestreo, sumergiendo redes durante la recogida de muestras,
aplicando una duracion y unos tiempos de manipulacion de muestreo adecuados, asi como
una metodologia de concentracion adecuada. Todos los métodos deberian estar validados de
manera satisfactoria para la Administracion.
2.3 Pruebas realizadas a bordo
2.3.1  Elciclo de pruebas a bordo incluira:

A la toma de agua de lastre del buque;

2 el tratamiento del agua de lastre, de conformidad con lo dispuesto en el
apartado 2.3.3.4, mediante el BWMS;

.3 el almacenamiento de agua de lastre en el buque durante el viaje; y
A la descarga de agua de lastre del buque.
2.3.2 Las pruebas de a bordo de los sistemas de gestion del agua de lastre deberian estar a

cargo de la instalacién de pruebas, y ser independientes del fabricante del BWMS; la tripulacién
del buque deberia operar y mantener el sistema siguiendo el manual de funcionamiento.
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Criterios para realizar con éxito pruebas a bordo

2.3.3 Al evaluar el funcionamiento de la instalacion o instalaciones del BWMS en uno o
varios buques deberia facilitarse la siguiente informacion y resultados, de conformidad con las
exigencias de la Administracion:

A

el plan de pruebas que deberia estar disponible antes de la realizacién de
las pruebas;

documentacién de que el BWMS en tuberia tiene capacidad para reflejar el
caudal de la bomba de agua de lastre para toda la gama de capacidad
nominal del BWMS;

documentacién en la que conste que el BWMS en tanque tiene capacidad
para reflejar el volumen del agua de lastre que se prevé tratar dentro de un
periodo de tiempo especificado;

la cantidad de agua de lastre sometida a prueba en el ciclo de pruebas a
bordo deberia ser coherente con las operaciones de lastre normales del
buque y el BWMS deberia funcionar en la capacidad nominal de tratamiento
para la cual se pide su aprobacion;

documentacién en la que conste que la descarga de cada ciclo de prueba
valido se ajusta a lo dispuesto en la regla D-2;

para que una prueba sea vdlida, el agua de la toma del agua de lastre por
tratar deberia contener una densidad de organismos viables que supere 10
veces el maximo de los valores permitidos en la regla D-2.1;

régimen y volimenes de muestreo para el andlisis:

A para el recuento de los organismos viables cuya dimension minima
sea igual o superior a 50 micras:

A el agua entrante deberia recogerse durante toda la toma
como una muestra integrada en el tiempo. La muestra
deberia recogerse como una muestra Unica, continua o
como un conjunto de muestras secuenciales recogidas,
por ejemplo, a intervalos al principio, la mitad y el final de
la operacion. El volumen total de la muestra deberia ser
como minimo 1 m3, Podra utilizarse un volumen inferior si
esta validado para garantizar el muestreo representativo
de organismos;

2 el agua descargada tratada deberia recogerse como una
muestra integrada en el tiempo durante toda la descarga
del tanque o los tanques. La muestra podra recogerse
como una muestra Unica y continua 0 como un conjunto de
muestras secuenciales recogidas, por ejemplo, al principio,
la mitad y el final de la operacién. El volumen total de la
muestra deberia ser como minimo 3 m?;
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si las muestras se concentran para el recuento, los
organismos deberian concentrarse mediante una malla
con agujeros cuya dimension diagonal no supere las 50
micras. Sélo deberian contarse los organismos con una
dimensién minima superior a 50 micras; y

deberia analizarse todo el volumen de la muestra a menos
que el numero total de organismos sea alto, por
ejemplo, 100. En este caso, la densidad media podra
extrapolarse basandose en una submuestra bien
mezclada y utilizando un método validado;

2 para el recuento de los organismos viables con una dimensién
minima superior o igual a 10 micras e inferior a 50 micras:

A

deberia recogerse el agua entrante durante toda la
duracién de la toma como una muestra integrada en el
tiempo. La muestra deberia recogerse como una muestra
dnica y continua 0 como un conjunto de muestras
secuenciales recogidas, por ejemplo, a intervalos al
principio, la mitad y el final de la operacion. Deberia
recogerse una muestra de 10 | como minimo, y puede
tomarse una fraccion como submuestra para su transporte
al laboratorio, siempre que sea representativa de la
muestra y tenga un volumen minimo de 1 |. Deberia
analizarse completamente un minimo de tres submuestras
de 1 ml para contar organismos;

el agua descargada tratada deberia recogerse como una
muestra integrada en el tiempo durante toda la descarga
del tanque o los tanques. La muestra podra recogerse
COmo una muestra Unica y continua 0 como un conjunto de
muestras secuenciales recogidas, por ejemplo, al principio,
la mitad y el final de la operacion. Deberia recogerse una
muestra de 10 | como minimo, y puede tomarse una
fraccibn como submuestra para su transporte al
laboratorio, siempre que sea representativa de la muestra
y tenga un volumen minimo de 1 I. Deberian analizarse
completamente un minimo de seis submuestras de 1 ml
para contar los organismos;

la muestra podra no concentrarse para el andlisis a menos
que el procedimiento esté validado. Sélo deberian
contarse los organismos con una dimensiébn minima
superior a 10 micras e inferior a 50 micras; y

deberia analizarse todo el volumen de la muestra, a menos
que el numero total de organismos sea alto, por
ejemplo, 100. En este caso, la densidad media podra
extrapolarse basandose en una submuestra bien
mezclada y utilizando un método validado;
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.10

A1

12

3 para la evaluacion de bacterias:

A1 para las muestras del afluente y la descarga, se deberia
recoger una muestra de un minimo de 10 I, prevista en el
parrafo 2.3.3.7.2.2 u otra muestra de al menos 10 | en
volumen y recogida de una manera semejante, de la que
podré transferirse una submuestra representativa de 1 |
como minimo a un contenedor estéril para su andlisis;

2 deberia analizarse un minimo de tres submuestras de un
volumen apropiado extraidas de la submuestra de un litro
gue se describe mas arriba para las unidades formadoras de
colonias de las bacterias mencionadas en la regla D-2; y

3 la prueba de toxicogenicidad requerida deberia llevarse a
cabo en un laboratorio debidamente aprobado. Si no hay
disponible ningun laboratorio aprobado, el método de
andlisis podra validarse de una manera que la
Administracion considere satisfactoria;

los ciclos de pruebas, incluidos los ciclos de pruebas invalidadas y fallidas,
deben realizarse en un periodo de prueba de seis meses como minimo;

se pide al solicitante que lleve a cabo tres ciclos de prueba consecutivos de
conformidad con la regla D-2. Los ciclos de prueba invalidados no afectan la
secuencia consecutiva;

el periodo de pruebas a bordo, de seis meses, comienza y finaliza con la
realizaciéon de un ciclo de pruebas satisfactorio o un ciclo de pruebas
invalidado que cumple la norma de la regla D-2. Los tres ciclos de prueba
consecutivos y validos prescritos en el parrafo 2.3.3.9 deben estar
adecuadamente espaciados a lo largo del periodo de seis meses;

el agua utilizada para los ciclos de prueba se clasificara mediante la
medicién de la salinidad, la temperatura, el carbono organico particulado, la
cantidad total de sélidos en suspensién y el carbono organico disuelto;

para el funcionamiento del sistema durante todo el periodo de pruebas
también deberia facilitarse la siguiente informacion:

A documentacion de todas las operaciones de agua de lastre,
incluidos el volumen y los lugares de toma y descarga, y si se
realizé con mal tiempo y dénde se present6 éste;

2 documentacion en la que conste que el BWMS funcioné
continuamente durante todo el periodo de prueba para todo el
lastrado y deslastrado del buque;

.3 documentacion en la que se informe de los parametros de calidad
del agua determinados por la Organizacién responsable de las
pruebas. Las mediciones deberian ser adecuadas y viables;
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A4 se deberian investigar y notificar a la Administracion las posibles
razones de un ciclo de prueba fallido o de que la descarga de un
ciclo de pruebas no cumpliera la norma de la regla D-2;

5 documentacion del mantenimiento programado efectuado en el
sistema durante el periodo de prueba;

.6 documentacién del mantenimiento y las reparaciones no previstos
gue se hayan efectuado en el sistema durante el periodo de prueba;

7 documentacion de los parametros técnicos verificados como
adecuados para el sistema especifico; y

.8 un informe en el que se detalle el funcionamiento del equipo de
vigilancia y control.

2.4 Pruebas en tierra

2.4.1 Las pruebas en tierra proporcionan datos para determinar la eficacia desde el punto
de vista bioldgico y la aceptabilidad ambiental del BWMS que se examina para su
homologacion. Su objetivo es garantizar la posibilidad de replicacion y comparacién con otros
equipos de tratamiento.

2.4.2 La Administracion deberia tomar nota y evaluar debidamente cualquier limitacion que
el sistema de gestién del agua de lastre imponga al procedimiento de prueba descrito en las
presentes directrices.

2.4.3 Lainstalacion de pruebas, incluido el sistema de gestion del agua de lastre, deberia
funcionar segun se describe en el manual de funcionamiento, mantenimiento y seguridad,
durante al menos cinco ciclos consecutivos de pruebas realizados con éxito.

2.4.4  El ciclo de pruebas en tierra deberia incluir la toma de agua de lastre mediante
bombeo, el almacenamiento del agua de lastre, el tratamiento del agua de lastre dentro del
BWMS, salvo en los tanques de control, y la descarga del agua de lastre mediante bombeo.
El orden dependera del BWMS.

2.45 Deberian realizarse dos ciclos de prueba como minimo para cada valor de salinidad,
a fin de evaluar el cumplimiento de la norma D-2 con el minimo tiempo de retencion
especificado por el fabricante del BWMS.

2.4.6 De conformidad con el Procedimiento para la aprobacién de los sistemas de gestion
del agua de lastre en los que se utilicen sustancias activas (D9), las instalaciones de pruebas
en las que se lleve a cabo la identificacion de los productos quimicos pertinentes y las pruebas
de toxicidad del agua de lastre tratada de los ciclos de prueba, con un tiempo de
almacenamiento que sea inferior o superior a cinco dias, deberian garantizar que volimenes
suficientes de agua tratada se recojan al cabo de cinco dias o que se reserven tras la prueba
de eficacia para permitir que las prescripciones del Procedimiento (D9) se evalten durante al
menos un ciclo de prueba por valor de la salinidad.

2.4.7 Las pruebas basadas en tierra del BWMS deberian ser independientes del fabricante
del sistema

2.4.8 Las pruebas deberian realizarse con diferentes condiciones de agua, segun el orden
secuencial que se especifica en los apartados 2.4.20 y 2.4.22.
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2.49 EI BWMS deberia someterse a prueba en su capacidad nominal o segun se
especifica en los apartados 2.4.16 a 2.4.19 para cada ciclo de pruebas. Durante las pruebas
el equipo deberia funcionar segun las especificaciones.

2.4.10 El analisis de la descarga del agua tratada de cada ciclo de prueba deberia
determinar si la descarga tratada cumple la regla D-2 del Convenio.

2.4.11 EIl andlisis de la descarga del agua tratada de los ciclos de pruebas pertinentes
también deberia utilizarse para evaluar la formacion de sustancias quimicas pertinentes, asi
como la toxicidad del agua de descarga de los BWMS en los que se utilicen sustancias activas.
La misma evaluacion deberia llevarse a cabo para los BWMS en los que no se utilicen
sustancias activas o preparados, pero respecto de los cuales cabria razonablemente prever
gue dieran lugar a cambios en la composicion quimica del agua tratada tales que pudieran
producirse efectos adversos en las aguas receptoras tras la descarga. Deberian llevarse a
cabo pruebas de toxicidad de la descarga del agua tratada de conformidad con los
parrafos 5.2.3 a 5.2.7 del Procedimiento para la aprobacion de sistemas de gestion del agua
de lastre en los que se utilicen sustancias activas (D9), en su forma revisada.

Instalacion para las pruebas en tierra

2.4.12 Lainstalacién utilizada para las pruebas de aprobacion deberia ser representativa de
las caracteristicas y configuracion del tipo de buque en el que se prevé instalar el equipo. Por
consiguiente, la instalacion de pruebas deberia incluir como minimo los siguientes
componentes:

A la totalidad del BWMS que debe someterse a prueba;
2 las tuberias y medios de bombeo; y
.3 el tanque de depdsito que simula un tanque de agua de lastre, construido de

tal manera que el agua del tanque deberia estar en total oscuridad.

2.4.13 Cada uno de los tanques de lastre simulados de control y tratamiento deberia tener
las siguientes caracteristicas:

A una capacidad minima de 200 m?;
2 estructuras internas normales, incluidos los orificios de alijo y de drenaje;
3 ser conformes a practicas normalizadas del sector en cuanto al proyecto y la

construccién de buques; los revestimientos para superficies deberian ajustarse
a la Norma de rendimiento de los revestimientos protectores de los tanques
dedicados a lastre de agua de mar de todos los tipos de buques y los espacios
del doble forro en el costado de los graneleros (PSPC); y

A4 tener las modificaciones minimas requeridas para garantizar la integridad
estructural en tierra.

2.4.14 Antes del inicio de los procedimientos de prueba y entre los diferentes ciclos de
prueba, la instalacion de pruebas deberia lavarse a presibn con agua corriente, y
posteriormente secarse y limpiarse para eliminar los desechos que pueda haber, asi como los
organismos y otras impurezas.
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2.4.15 La instalacion de pruebas incluira medios que permitan el muestreo descrito en los
parrafos 2.4.31y 2.4.32, asi como disposiciones para suministrar los afluentes al sistema que
se precisan en los apartados 2.4.20, 2.4.21, 2.4.24 y 2.4.25. Las medidas de instalacion
deberian ajustarse en cada caso a las especificadas y aprobadas segun el procedimiento que
se describe en la seccion 7 del cuerpo principal de las presentes Directrices.

Escala del sistema de gestion del agua de lastre

2.4.16 Laescaladel BWMS deberia ajustarse a las Orientaciones sobre el cambio de escala
de los sistemas de gestion del agua de lastre elaboradas por la Organizacion. La
Administracion deberia verificar que la escala utilizada es adecuada para el proyecto de
operacional del BWMS.

2.4.17 No deberia reducirse la escala de un BWMS con al menos un modelo que tenga una
capacidad nominal de tratamiento igual o inferior a 200 m%/h.

2.4.18 En el caso de un BWMS con al menos un modelo que tenga una capacidad superior
a 200 m/h o 1 000 m%/h, debe tenerse en cuenta lo siguienete para las pruebas en tierra. El
equipo de tratamiento en tuberia podra reducirse a escala para las pruebas en tierra, pero
s6lo con arreglo a los siguientes criterios:

A un BWMS con al menos un modelo que tenga una capacidad nominal de
tratamiento superior a 200 m%h pero inferior a 1 000 m*/h podra reducirse
segln una escala maxima de 1:5, pero no podra estar por debajo
de 200 m3/h;y

2 un BWMS con al menos un modelo que tenga una capacidad nominal de
tratamiento igual o superior a 1 000 m*/h podra reducirse segln una escala
méaxima de 1:100, pero no podra estar por debajo de 200 m?/h.

2.4.19 Las pruebas del equipo de tratamiento en tanque deberian llevarse a cabo a una
escala que permita verificar su eficacia a tamafio natural. La idoneidad de la instalacién de
pruebas sera evaluada por el fabricante y aprobada por la Administracién.

Configuracién de la prueba en tierra — criterios de entrada y salida

2.4.20 Para cada serie de ciclos de prueba determinada deberia elegirse una banda de
valores de salinidad para cada ciclo (se considera que cinco constituyen una serie). Para
cada banda de valores de salinidad de la instalacion de pruebas para un ciclo de pruebas
en agua dulce, salobre o marina, cada una de ellas deberia tener un contenido de
sustancias disueltas y particuladas que responda a una de las siguientes combinaciones:

Salinidad
Marina 28 — 36| Salobre 10 — 20 |Dulce < 1
PSU PSU PSU
Carbono orgénico disuelto (DOC) > 1 mg/l > 5 mg/l > 5 mg/I
Carbono orgénico particulado (POC) > 1 mg/l >5 mg/l > 5 mg/I
Total de materia sélida en suspension (TSS) > 1 mg/l >50mg/l  |>50 mg/l

2.4.21 El agua de prueba deberia ser agua natural. La Administracion deberia validar y
aprobar todo aumento del agua de prueba con carbono organico disuelto (DOC), carbono
organico particulado (POC) o total de materia sélida en suspensién (TSS) para alcanzar el
contenido prescrito minimo. Como los constituyentes naturales del DOC son complejos y
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tienen fundamentalmente un caracter aromético, el tipo de DOC afiadido es especialmente
critico para la evaluacién del funcionamiento del BWMS. La validacién deberia garantizar que
las propiedades pertinentes del agua aumentada (por ejemplo, la demanda de
oxidante/degradacion del TRO y absorcion ultravioleta en la gama comprendida entre 200
y 280 nm, la produccién de subproductos desinfectantes y la distribucion del tamafio de las
particulas de los sélidos en suspensidn) sean equivalentes, en mg/l, a la del agua natural que
cumpliria cuantitativamente las condiciones criticas. Ademas, la validacién deberia garantizar
gue el aumento no introduzca un sesgo en la prueba a favor o en contra de un proceso de
tratamiento especifico. El informe sobre la prueba deberia incluir los fundamentos para la
seleccidn, la utilizacion y la validacién del aumento.

2.4.22 EIBWMS debe someterse a prueba en las condiciones para las que esté aprobado.
Para que un BWMS obtenga un certificado de homologacion sin limites con respecto a la
salinidad, deberia realizarse una serie de ciclos de prueba en cada una de las tres bandas de
salinidad, con el correspondiente contenido de sustancias disueltas y particuladas que se
prescriben en el parrafo 2.4.20. Las pruebas realizadas con gamas adyacentes de salinidad
del cuadro anterior deberian estar separadas por 10 PSU como minimo.

2.4.23 Uso de organismos de prueba normalizados (STO):

A el uso de organismos de prueba normalizados (STO) esta permitido si los
niveles criticos en el agua natural en la instalacion de pruebas necesitan
complementarse. El uso de organismos de prueba normalizados no deberia
considerarse practica habitual, y la Administracion deberia comprobar en
cada caso que la seleccién, el ndmero y la utilizacibn de los STO
complementarios garanticen que el reto al que se enfrenta el BWMS
proporcione una prueba sélida adecuada. La utilizacién de STO no deberia
introducir un sesgo en la prueba a favor o en contra de un proceso de
tratamiento especifico. Los STO deberian aislarse localmente a fin de
garantizar que el riesgo para el medio ambiente del lugar se reduce al
minimo; no se deberian utilizar organismos foraneos que puedan causar
dafios al medio ambiente;

2 los procedimientos, procesos y orientaciones para el uso de organismos de
prueba normalizados deberian basarse en los datos cientificos mas
pertinentes y actualizados que haya disponibles. Dichos procedimientos,
procesos y orientaciones deberian formar parte de los regimenes de
garantia de calidad de las instalaciones de pruebas; y

3 el uso de organismos de prueba normalizados, incluidas las concentraciones
y especies, deberia registrarse en el informe de la prueba. Dicho informe
deberia incluir informacion relativa a la evaluacion y justificaciéon del uso de
organismos de prueba normalizados, una evaluacion del impacto que su uso
provoca en otros parametros de pruebay los posibles impactos ocasionados
en la prueba que se lleva a cabo. La informaciéon contenida en el informe
deberia reflejar los impactos positivos y negativos ocasionados por el uso
de organismos de prueba normalizados.

2.4.24 El agua del afluente deberia contener:

A organismos de prueba cuyo tamafio minimo sea igual o superior a 50 micras,
en una densidad total que, de preferencia, sera de 10° individuos por m3y
como minimo de 10° individuos por m3, de al menos cinco especies de tres
filos o divisiones distintas como minimo;
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2 organismos de prueba cuyo tamafio minimo sea igual o superior a 10 micras
pero inferior a 50 micras, en una densidad total que, de preferencia, sera
de 10* individuos y como minimo de 102 individuos por mililitro, de al menos
cinco especies de tres filos o divisiones distintas como minimo;

.3 bacterias heterétrofas en una densidad minima de 10* bacterias vivas por
mililitro; y
A deberia dejarse constancia de la variedad de organismos en el agua de

prueba de conformidad con las distintas clases de tamafio mencionadas
supra, con independencia de que se hayan utilizado grupos de organismos
naturales u organismos cultivados para cumplir las prescripciones sobre la
densidad y variedad de los organismos.

2.4.25 Aunque no es necesario afadirlas al agua del afluente, las siguientes bacterias
deberian medirse en el afluente y cuando se efectle la descarga:

coliformes;

grupo de enterococos;
Vibrio cholerae; y
bacterias heterotrofas.

DwN Rk

2.4.26 Si se utilizan organismos cultivados, se deberian tener en cuenta las reglas locales
de cuarentena aplicables durante el cultivo y la descarga.

Vigilancia y muestreo en tierra

2.4.27 Deberia medirse la variacion del nimero de organismos después del tratamiento y
durante el almacenamiento en el tanque de lastre simulado utilizando los métodos que se
describen en los péarrafos 4.5 a 4.7 de la parte 4 del anexo.

2.4.28 Deberia comprobarse que durante el ciclo de prueba el equipo de tratamiento
funciona dentro de sus parametros especificos, tales como el consumo de energia y el caudal.

2.4.29 Se deberia verificar la banda de valores de caudal operacional que se prevé que el
BWMS lograra en servicio, en los caudales operacionales maximo y minimo (cuando sea
apropiado para esa tecnologia), después del filtro, del lado de descarga de la bomba. La
banda de valores de caudal puede obtenerse con pruebas empiricas o con modelos
computacionales. Cuando sea apropiado para la tecnologia, la demostracion de la eficacia del
sistema a caudales bajos deberia reflejar la necesidad de reducir el flujo durante las etapas
finales de las operaciones de lastre.

2.4.30 Al tomar las muestras mencionadas, se deberian controlar los pardmetros
ambientales como el pH, temperatura, salinidad, oxigeno disuelto, TSS (total de sélidos en
suspension), DOC (carbono organico en disolucién), POC (carbono orgéanico particulado) y
turbidez (NTU).2

2.4.31 Durante la prueba se deberian tomar muestras a efectos de determinar la eficacia
biol6gica en los siguientes lugares y momentos: inmediatamente antes de la entrada al equipo
de tratamiento, inmediatamente después de la salida del equipo de tratamiento y al efectuar
la descarga, tras el tiempo de retencion adecuado.

2 NTU: Unidad de turbidez nominal.
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2.4.32 Los ciclos de control y de tratamiento pueden tener lugar de manera simultanea o
sucesiva. Las muestras de control se tomaran del mismo modo que para la prueba del equipo
gue se prescribe en el parrafo 2.4.35, y en el afluente y la descarga.

2.4.33 Deberian facilitarse instalaciones o medios para el muestreo que permitan obtener
muestras representativas del agua tratada y de control que tengan los menores efectos
adversos posibles sobre los organismos.

2.4.34 Las muestras descritas en los péarrafos 2.4.31 y 2.4.32 deberian recogerse, para su
analisis, de conformidad con el régimen y los volumenes de muestreo siguientes:

A para el recuento de los organismos viables cuya dimension minima sea igual
0 superior a 50 micras:

A

el agua entrante deberia recogerse durante toda la toma como una
muestra integrada en el tiempo. La muestra deberia recogerse
como una muestra Unica y continua 0 como un conjunto de muestras
secuenciales recogidas, por ejemplo, a intervalos al principio, la mitad
y el final de la operacion. El volumen total de la muestra deberia ser
como minimo 1 m3. Podra utilizarse un volumen inferior si esta
validado para garantizar el muestreo representativo de organismos;

el agua descargada de control y tratada deberia recogerse como una
muestra integrada en el tiempo durante toda la descarga del tanque
o los tanques. La muestra podré recogerse como una muestra Unica
y continua 0 como un conjunto de muestras secuenciales recogidas,
por ejemplo, al principio, la mitad y el final de la operacién. El
volumen total de la muestra deberia ser como minimo 3 m3;

si las muestras se concentran para el recuento, los organismos
deberian concentrarse mediante una malla con agujeros cuya
dimension diagonal no supere las 50 micras. S6lo deberian contarse
los organismos con una dimension minima superior a 50 micras; y

deberia analizarse todo el volumen de la muestra a menos que el
namero total de organismos sea alto, por ejemplo, 100. En este
caso, la densidad media podra extrapolarse basandose en una
submuestra bien mezclada y utilizando un método validado;

2 para el recuento de los organismos viables con una dimensiéon minima
superior o igual a 10 micras e inferior a 50 micras:

A

deberia recogerse el agua entrante durante la duracién de la toma
como una muestra integrada en el tiempo. La muestra deberia
recogerse como una muestra Gnica y continua 0 como un conjunto
de muestras secuenciales recogidas, por ejemplo, a intervalos al
principio, la mitad y el final de la operacion. Deberia recogerse
como minimo una muestra de 10 |, y puede tomarse una fraccién
como submuestra para su transporte al laboratorio, siempre que
sea representativa de la muestra y tenga un volumen minimo de 1 1.
Deberia analizarse completamente un minimo de tres submuestras
de 1 ml para contar los organismos;
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2 el agua descargada de control y tratada deberia recogerse como
una muestra integrada en el tiempo durante la descarga del tanque
o los tanques. La muestra podra recogerse como una muestra Gnica
y continua o como un conjunto de muestras secuenciales
recogidas, por ejemplo, al principio, la mitad y el final de la
operacién. Deberia recogerse una muestra de 10 | como minimo, y
puede tomarse una fraccion como submuestra para su transporte
al laboratorio, siempre que sea representativa de la muestra y tenga
un volumen minimo de 1 |. Deberian analizarse completamente un
minimo de seis submuestras de 1 ml para contar los organismos;

.3 la muestra podra no concentrarse para el analisis a menos que el
procedimiento esté validado. So6lo deberian contarse los organismos
con una dimensién minima superior a 10 micras e inferior a 50 micras;

A deberia analizarse todo el volumen de la muestra, a menos que el
namero total de organismos sea alto, por ejemplo, 100. En este
caso, la densidad media podra extrapolarse basandose en una
submuestra bien mezclada y utilizando un método validado;

.3 para la evaluacién de bacterias:

A para las muestras del afluente y la descarga, se deberia recoger
una muestra de un minimo de 10 |, prevista en el parrafo 2.3.3.7.2.2
u otra muestra de al menos 10 | en volumen y recogida de una
manera semejante, de la que podra transferirse una submuestra
representativa de 1 | como minimo a un contenedor estéril para su
analisis;

2 deberia analizarse un minimo de tres submuestras de un volumen
apropiado extraidas de la submuestra de un litro que se describe mas
arriba para las unidades formadoras de colonias de las bacterias
mencionadas en la regla D-2; y

.3 la prueba de toxicogenicidad requerida deberia llevarse a cabo en
un laboratorio debidamente aprobado. Si no hay disponible ningun
laboratorio aprobado, el método de andlisis podra validarse de una
manera que la Administracién considere satisfactoria.

2.4.35 Las muestras deberian analizarse lo antes posible después de la toma, y analizarse
en vivo en el plazo de seis horas o tratarse de modo que se garantice que pueden analizarse
correctamente.

2.4.36 Si en algun ciclo de prueba el resultado de la descarga del agua de control es una
concentracion igual o inferior a 10 veces los valores de la regla D-2.1, el ciclo de prueba no
se considera valido.

2.5 Temperatura

2.5.1 El funcionamiento eficaz de un BWMS en una gama de temperatura del agua de
lastre comprendida ente 0 °C y 40 °C (2 °C a 40 °C para el agua dulce) y unas temperaturas
medias comprendidas entre 10 °C y 20 °C deberia someterse a una evaluacion que verificara
la Administracion.
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2.5.2 Dicha evaluacién puede incluir lo siguiente:
A pruebas en tierra, a bordo, en un laboratorio o en un banco de pruebas; y/o

2 la utilizacion de modelos y/o datos existentes, siempre que se indique su
fuente, idoneidad y fiabilidad.

2.5.3 El informe presentado a la Administracion deberia contener toda la documentacion
(incluidos los procedimientos, métodos, datos, modelos, resultados, explicaciones vy
observaciones) relacionada con la evaluacion de la temperatura. El informe deberia incluir
como minimo la informacion que se indica en el parrafo 2.7.2 del presente anexo.

2.6 Evaluacién de la regeneracion

2.6.1 Laevaluacion de la regeneracion de organismos deberia realizarse a satisfaccion de
la Administracién, en pruebas en tierra y/o a bordo, en dos ciclos de prueba como minimo
para cada valor de salinidad.

2.6.2 Enelcasode las pruebas en tierra que se realicen con un tiempo de retencion inferior
a cinco dias, deberia retenerse un volumen suficiente de agua tomada que se haya tratado
en condiciones similares a las del tanque de retencién pertinente. En el caso de las pruebas
a bordo, deberia retenerse el agua a bordo para la evaluacion de la regeneracion durante un
ciclo de pruebas a bordo. Podran utilizarse pruebas en banco adicionales para complementar
las pruebas en tierra y/o a bordo.

2.6.3 En el caso de un BWMS que incluya procesos mecénicos, fisicos, quimicos y/o
biolégicos que tengan por objeto matar, neutralizar o eliminar los organismos del agua de
lastre en el momento de la descarga o continuamente entre el tiempo de latoma y la descarga,
la regeneracion deberia evaluarse de conformidad con las secciones 2.3 0 2.4 del presente
anexo, con un tiempo de retencién de cinco dias como minimo.

2.6.4  De manera alternativa, la enumeracién de organismos para evaluar la regeneracion
deberia llevarse a cabo como minimo cinco dias después de que se completen todos los
procesos mecanicos, fisicos, quimicos y/o bioldgicos que tengan por objeto matar, neutralizar
o eliminar los organismos del agua de lastre.

2.6.5 Toda neutralizacién del agua de lastre que requiera el BWMS deberia realizarse al
final del tiempo de retencién e inmediatamente antes del recuento de los organismos.

2.6.6 Laevaluacion de la regeneracion no tiene por objeto evaluar la contaminacién en los
tanques de lastre o en las tuberias, por ejemplo, la que pueda registrarse por la presencia de
agua no tratada o sedimentos residuales.

2.6.7 Deberia presentarse un informe a la Administracion que contenga toda la
documentacion (incluidos los procedimientos, métodos, datos, modelos, resultados,
explicaciones y observaciones) relacionados con la evaluacion de la regeneracion. El informe
deberia incluir como minimo la informacién que se indica en el péarrafo 2.7.2 del presente
anexo.

2.7 Informe sobre el resultado de las pruebas
2.7.1 Una vez finalizadas las pruebas de aprobacion, se deberia presentar a la

Administracion un informe con datos relativos al proyecto de la prueba, los métodos de
andlisis, los resultados de los andlisis de cada ciclo de pruebas (incluidos los ciclos de pruebas
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invalidados), los registros de mantenimiento del BWMS y cualquier efecto observado de dicho
sistema en el sistema de lastre del buque (por ejemplo, bombas, tuberias, tanques, valvulas).
Los informes de las pruebas realizadas a bordo deberian incluir informacion sobre los tiempos
total y continuo de funcionamiento del BWMS.

2.7.2 La informacién que se presente de conformidad con el parrafo 2.7.1 deberian
contener al menos la siguiente informacion:

A

.10

el nombre y la direccion del laboratorio que realice o supervise las
inspecciones, pruebas o evaluaciones, y su acreditacion nacional [o
certificado de calidad de gestion], si procede;

el nombre del fabricante;

el nombre comercial, designacion del producto (tales como numeros de
modelo) y una descripcion detallada del equipo o el material que se
inspecciond, sometid a prueba o evaluo;

la hora, fecha y lugar de cada inspeccion, prueba o evaluacion de
aprobacién;

el nombre y cargo de cada persona que llevé a cabo, superviso y presencio
las pruebas y evaluaciones;

una sinopsis;
una introduccion y antecedentes;

para cada prueba, ciclo, inspeccion o evacuacion realizada, descripciones
resumidas de:

A el proyecto experimental;
2 los métodos y procedimientos;
3 los resultados y andlisis, incluida una descripcion de todo ciclo de

pruebas invalidado (en el caso de un informe que se indigue en la
parte 2 del presente anexo) y una comparacion con el
funcionamiento previsto; y

4 en el caso de las pruebas en tierra, las condiciones de prueba,
incluidos los detalles sobre la preparacion critica del agua, de
conformidad con el parrafo 2.4.21;

una descripcion o fotografias de los procedimientos y aparatos utilizados
para las inspecciones, pruebas o evaluaciones, o una referencia a otro
documento que contenga una descripcion o fotografias apropiadas;

como minimo una fotografia que muestre una vista general del equipo o
material sometido a prueba, inspeccion o evaluacion y otras fotografias que
muestren:

A1 los pormenores del proyecto; y
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2 todos los casos de dafio o deformacion al equipo o material que
hayan ocurrido durante las pruebas o evaluaciones de aprobacion;

A1 las prescripciones de seguridad operacional del BWMS y todas las
conclusiones sobre seguridad extraidas durante las inspecciones, pruebas
o evaluaciones;

12 una atestacion de que las inspecciones, pruebas o evaluaciones se
realizaron segun lo estipulado y que el informe no contiene errores,
omisiones ni falsas declaraciones en conocimiento de causa. Dicha
atestacion habra de estar firmada por:

A1 el fabricante o representante del fabricante si las inspecciones,
pruebas o evaluaciones fueron realizadas por el fabricante; o

2 el oficial en jefe del laboratorio o el representante del oficial en jefe
si las inspecciones y pruebas fueron realizadas por un laboratorio
independiente;

.13 apéndices, entre ellos:

A el plan de prueba completo y los datos obtenidos durante las
pruebas y evaluaciones notificadas de acuerdo con el subparrafo .8
supra, incluido como minimo:

A para las pruebas en tierra, una indicacion de si se han
utilizado organismos de prueba ambientes, cultivados o
una mezcla (incluyendo una identificacion a nivel de
especie para los organismos cultivados, y una
identificacion del nivel taxonémico mas bajo posible para
los organismos ambientes);

2 para las pruebas a bordo, los pardmetros operacionales
del sistema durante las operaciones de tratamiento
llevadas a cabo con éxito (por ejemplo, las tasas de dosis,
la intensidad de la luz ultravioleta y el consumo de energia
del BWMS con la capacidad nominal de tratamiento (TRC)
normal o de prueba, si esta disponible);

.3 para las limitaciones de proyecto del sistema, los
pormenores de todos los procedimientos, métodos, datos,
modelos, resultados e interpretaciones que llevan a la

validacién; y
A informacion sobre pruebas invalidas;
2 el QMP, el QAPP vy los registros de garantia de la calidad y de

control de la calidad;

.3 los registros de mantenimiento [incluido un registro de todo
componente fungible sustituido]; y

A4 los registros pertinentes y los resultados de las pruebas que se
mantienen o se generan durante las pruebas.
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2.7.3  Sise demuestra que el sistema cumple la norma de la regla D-2 y que se cumplieron
las prescripciones de calidad de la toma de agua en todos los ciclos de prueba individuales
previstos en el parrafo 4.7 infra, en las pruebas en tierra y a bordo realizadas como se
especifica en las secciones 2.3 y 2.4 del presente anexo, deberian aceptarse los resultados
de prueba de la eficacia biolégica del sistema de gestion del agua de lastre.

2.7.4 El informe de pruebas deberd incluir todas las pruebas realizadas en tierray a
bordo, incluidas las pruebas fallidas y las pruebas invalidadas, con la explicacion prescrita en
el parrafo 2.3.3.12.4 tanto para las pruebas de a bordo como las pruebas basadas en tierra.

2.7.5 La Administracion deberia identificar y omitir facultativamente la informacién que
sea confidencial por razones comerciales (informacion que es propiedad de la compafiia y
gue no esta relacionada con la eficacia del BWMS) y poner el resto de la informacion a
disponibilidad de las partes interesadas y de la Organizacién. La informacién deberia incluir
todos los informes de pruebas, incluidos los de las pruebas fallidas, tanto las basadas en
tierra, como las de a bordo.

PARTE 3 — ESPECIFICACIONES SOBRE LAS PRUEBAS AMBIENTALES PARA LA
APROBACION DE LOS SISTEMAS DE GESTION DEL AGUA DE LASTRE

3.1 Las secciones eléctrica y electrénica de los sistemas de tratamiento del agua de
lastre en la configuracion de produccién normalizada deberian someterse a las pruebas
pertinentes que se indican en el parrafo 3.3 infra, en un laboratorio aprobado a tal efecto por
la Administracion o por el 6rgano que acredita al laboratorio, cuando el alcance de la
acreditacion cubra la norma ISO/CEI 17025 y las normas de prueba pertinentes.

3.2 Junto con la solicitud de homologacion, el fabricante deberia presentar a la
Administracion pruebas de que se han superado con éxito las pruebas ambientales que se
indican mas abajo.

3.3 El equipo se someterd a pruebas de conformidad con la prescripcion unificada E10
de la IACS, Rev.6, octubre de 2014 — Test Specification for Type Approval.

34 Se deberia presentar un informe sobre las pruebas ambientales a la
Administracion de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2.7.2.

PARTE 4 — METODOS DE ANALISIS DE LAS MUESTRAS PARA LA DETERMINACION
DE LOS COMPONENTES BIOLOGICOS EN EL AGUA DE LASTRE

Procesamiento y andlisis de las muestras

4.1 Es probable que las muestras tomadas durante las pruebas de los BWMS contengan
una amplia diversidad taxondmica de organismos, con gran diversidad en cuanto a tamafo y
vulnerabilidad a dafios causados por el muestreo y analisis.

4.2 Se deberian aplicar los métodos normalizados de aceptacion general, si se dispone
de ellos, para la recoleccion, manipulacion (incluida la concentracion), almacenamiento y
analisis de las muestras. Tales métodos se citaran claramente y se describiran en los planes
e informes de las pruebas. Entre tales métodos se incluyen los necesarios para detectar,
contar y determinar la dimensién minima de los organismos e identificarlos y para determinar
la viabilidad (segun se define en las presentes Directrices).
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4.3 Cuando no se disponga de métodos normalizados para organismos 0 Qgrupos
taxonémicos especificos, se describiran en detalle en los planes e informes de las pruebas
los métodos que se prevea aplicar. La documentacion descriptiva deberia incluir todo
experimento necesario para validar el uso de tales métodos.

4.4 Dada la complejidad de las muestras de agua natural y tratada, el pequefio nimero
de organismos en las muestras tratadas prescrito en la regla D-2 y las exigencias en cuanto
a costos y tiempo de los métodos normalizados actuales, es probable que se elaboren varios
enfoques nuevos para los analisis de la composicion, concentracion y viabilidad de los
organismos presentes en las muestras de agua de lastre. Se insta a las
Administraciones/Partes a que intercambien informacién sobre los métodos de analisis de las
muestras de agua de lastre por conducto de los foros cientificos existentes, asi como de los
documentos distribuidos a través de la Organizacion.

Andlisis de las muestras para determinar la eficacia respecto del cumplimiento de la
norma de descarga

4.5 El andlisis de las muestras tiene por finalidad determinar la variedad de especiesy el
namero de organismos viables de la muestra. Se podran recoger distintas muestras para
determinar la viabilidad y la variedad de especies.

4.6 La viabilidad de los organismos deberia determinarse utilizando un método que haya
aceptado la Organizaciébn como apropiado para someter a pruebas la tecnologia para el
tratamiento del agua de lastre. Los métodos aceptables deberian garantizar que los
organismos no extraidos del agua de lastre han perecido o han pasado a ser inocuos con
respecto al medio ambiente, la salud de los seres humanos, los bienes y los recursos. La
viabilidad puede establecerse evaluando la presencia de una o mas caracteristicas esenciales
de la vida, tales como integridad estructural, metabolismo, reproduccion, movilidad o
respuesta a los estimulos.

4.7 Se considerara que un ciclo de prueba de tratamiento se ha realizado
satisfactoriamente si:

A1 es valido de conformidad con lo prescrito en los apartados 2.3.3.6 (a bordo)
02.4.20,2.4.21, 2.4.24 y 2.4.36 (pruebas en tierra), segun corresponda;

2 la densidad de los organismos cuyo didmetro minimo sea igual o superior
a 50 micras en las muestras replicadas es de menos de 10 organismos
viables por m3;

.3 la densidad de los organismos cuyo diametro minimo sea inferior a 50 micras
pero igual o superior a 10 micras en las muestras replicadas es de menos
de 10 organismos viables por ml;

A la densidad de Vibrio cholerae (serotipos Ol y 0139) es inferior
a 1 ufc/100 ml (ufc = unidad formadora de colonias) o inferior a 1 ufc por
gramo (peso humedo) de muestras de zooplancton;

5 la densidad de E. Coli en las muestras replicadas es de menos
de 250 ufc/100 ml;

.6 la densidad de enterococos intestinales en las muestras replicadas es de
menos de 100 ufc/100 ml; y
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7 No se promediaron las pruebas ni se descartaron las pruebas fallidas.

4.8 Se recomienda la posibilidad de elaborar una lista no exhaustiva de métodos
normalizados y técnicas innovadoras de investigacion.®

Anadlisis de la muestra para determinar la aceptabilidad ecofoxicolégica de la
descarga

4.9 Deberian llevarse a cabo pruebas de toxicidad de la descarga del agua tratada de
conformidad con los parrafos 5.2.3 a 5.2.7 del Procedimiento para aprobacion de sistemas de
gestion del agua de lastre en los que se utilicen sustancias activas (D9), en su forma revisada.

PARTE 5 — AUTOVERIFICACION
Introduccion

5.1 Los BWMS deberian vigilar y almacenar un nimero minimo de parametros para
permitir una evaluacion detallada. Ademas, todas las indicaciones y alarmas del sistema se
deberian almacenar y estar disponibles en toda inspeccion. El almacenamiento y la
recuperacion de datos se deberia realizar siguiendo normas comunes. En esta parte se ofrece
una vision general de los parametros minimos de autoverificacion prescritos.

Vigilancia de los pardmetros

5.2 Con cada BWMS* (BWMS) se deberian registrar los parametros de autoverificacion
aplicables que se enumeran mas abajo. La Administracion indicara qué otros parametros se
precisan para determinar el rendimiento y la seguridad del sistema, parametros que se
almacenaran en el sistema. Cuando un parametro no se utilice debido a las propiedades del
sistema, la Administracion podra determinar que no existe obligacion de registrar ese
parametro. Corresponderd al fabricante determinar las condiciones operativas limite para el
funcionamiento del BWMS, que aprobara la Administracion.

Informacioén general para todos los sistemas

5.3 La informacion y los parametros de autoverificacion aplicables que han de registrarse
para todos los sistemas incluyen, entre otros:

A informacion general: Nombre del buque, nimero IMO, fabricante y
designacion del tipo de BWMS, numero de serie del BWMS, fecha de
instalacion en el buque del BWMS, capacidad nominal de tratamiento del
BWMS, principio del tratamiento (en la canalizacién/en el interior del tanque);

3 Fuentes que se sugieren, sin que esta enumeracion sea exhaustiva:

El manual Handbook of Standard Methods for the Analysis of Water and Waste Water.

Métodos normalizados de la ISO.

Métodos normalizados de la UNESCO.

Organizacion Mundial de la Salud.

Métodos normalizados de la American Society of Testing and Materials (ASTM).

Métodos normalizados de la EPA (Estados Unidos).

Documentos sobre investigacion que han aparecido en publicaciones cientificas evaluadas por
investigadores.

.8 Documentos MEPC.

4 Orientaciones conexas relativas a una plantilla para la informacién técnica de los parametros de vigilancia
e intervalos entre registros que elaborara la Organizacion.

Noubhwih ik
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2 parametros de funcionamiento: Cuando proceda, se indicara la fecha y hora
en que se registra cada pardmetro: modalidades operacionales del BWMS
y cualquier modalidad transitoria, incluida cualquier operacion derivada (por
ejemplo, tomas, descargas, calentamiento, limpieza y puesta en marcha);
bomba del agua de lastre en funcionamiento (si/no — cuando el buque facilite
esta informacién); caudal en la salida del sistema; indicacion del tanque de
agua de lastre en el que se realicen las operaciones del agua de lastre,
cuando sea viable;

.3 se recomienda registrar automaticamente la informacion sobre el lugar de
las operaciones del agua de lastre y el tiempo de retencion. De otro modo,
se deberian apuntar manualmente en el libro registro del agua de lastre
segun proceda. Se anima a las Administraciones a incluir durante la fase de
construccién de los buques, siempre que sea posible, el registro automatico
de la informacion sobre el lugar de las operaciones en los buques que
instalen un BWMS;

A alertas e indicaciones del sistema: Todos los sistemas deberian estar
provistos de un régimen de alertas. Cada una de estas alertas deberia
inscribirse e indicar la fecha y hora. Como ayuda para las inspecciones, seria
atil que después de cada operacion del agua de lastre se registre
automaticamente un resumen de las alertas, si fuera posible;

5 las alertas generales incluyen: apagado del sistema estando en
funcionamiento; indicacion de la necesidad de mantenimiento; estado de la
valvula de derivacion del BWMS; estado de las valvulas del BWMS que
reflejen la modalidad operacional del sistema, segun proceda;

.6 alertas de funcionamiento: Cuando algun parametro pertinente supere la
gama que la Administracion haya aprobado como gama aceptable, el
sistema deberia emitir una alerta. Ademas, las alertas se deberian inscribir
e indicar la fecha y hora, incluso cuando la combinacion de los parametros
pertinentes supere las especificaciones del sistema, aunque por separado
no superen la gama aprobada. Cuando un parametro que afecte a la
seguridad (de la tripulacion, de la carga y/o del buque) y que esté
relacionado con el BWMS exceda los limites aprobados, la alerta/alarma
correspondiente deberia ser obligatoria (por ejemplo, el nivel de hidrégeno
del punto o puntos de medicidn que corresponda);

7 la Administracién podria requerir alertas adicionales, dependiendo de la
configuracion del sistema y futuros avances; y

.8 los parametros de limitacion de proyecto del sistema y sus datos
correspondientes (por ejemplo, gama, limite de la alarma, demora de la
alerta, etc.) se protegeran mediante contrasefia a un nivel superior al
requerido para el funcionamiento y el mantenimiento habituales, es decir, a
nivel de administrador. Las modificaciones de los datos o pardmetros
protegidos mediante contrasefia y la interrupciéon de una medicion (rotura
del cable, pérdida de sefial) se registraran automaticamente y podran
recuperarse en el nivel de acceso de mantenimiento.
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Almacenamiento y recuperaciéon de datos

5.4 Para el almacenamiento de los datos, se deberian seguir las prescripciones que se
establecen en los parrafos 4.17 a 4.21 del cuerpo de las presentes directrices. El equipo
deberia ser capaz de almacenar un numero minimo de parametros de autoverificacion
siguiendo normas comunes gue determine la Organizacion.

5.5 El equipo de control y vigilancia deberia registrar autométicamente si el BWMS
funciona debidamente o si existe algun fallo sin intervencion alguna del usuario e inscribir la
fecha y hora de cada asiento. El sistema deberia incluir igualmente una herramienta que
elabore, previa solicitud, archivos sucintos de cada operacion relacionada con el agua de
lastre, para que sirvan de apoyo en el trabajo de las inspecciones.

5.6 El sistema deberia almacenar los datos requeridos en un formato aceptable, que
permita verlos en pantalla, imprimirlos o exportarlos para las inspecciones oficiales. Un
formato aceptable podria ser:

A un formato normalizado internacional legible (por ejemplo, formato de texto,
PDF, Excel); o
2 el lenguaje de marcado extensible (XML).
5.7 El equipo habra de proyectarse de manera que, siempre que sea factible, no sea

posible manipular los datos que almacene el sistema ni los datos que ya estén registrados. Se
registrard todo intento de atentar contra la integridad de los datos.

5.8 Se imposibilitara la eliminacion absoluta de los registros. El sistema deberia permitir
que los datos registrados se almacenen durante 24 meses como minimo, a fin de facilitar el
cumplimiento de la regla B-2 del Convenio BWM. Cuando se conecte al sistema de vigilancia
un equipo de navegacion que suministre los datos para los registros, las interfaces habran de
cumplir las partes que corresponda de la norma internacional 61162 de la CEl.

PARTE 6 — VALIDACION DE LAS LIMITACIONES DE PROYECTO DEL SISTEMA

6.1 El enfoque relativo a las limitaciones de proyecto del sistema tiene dos objetivos.
Primero, garantiza que la eficacia del BWMS se haya evaluado de manera transparente con
respecto a los parametros operacionales y de calidad del agua conocidos que son esenciales
para su funcionamiento, incluidos aquellos que no figuren especificamente en las presentes
Directrices. Segundo, proporciona una supervision transparente de las afirmaciones relativas
a la eficacia del BWMS del fabricante que podria rebasar los criterios especificos que figuran
en las presentes Directrices. Si bien la validacion de las limitaciones de proyecto del sistema
revela informacion transparente de la que se informa en el certificado de homologacion, dicha
informacién no afecta a la elegibilidad de un BWMS a la hora de recibir la homologacion;

6.2 Los valores inferior y/o superior de los parametros correspondientes a cada limitacion
de proyecto del sistema deberian validarse de manera satisfactoria a juicio de la
Administracion del siguiente modo:

A1 la Administracion deberia supervisar la validacion, que deberia consistir en
una solida evaluacion basada en pruebas de una afirmacién concreta
formulada por el fabricante del BWMS de que el equipo funcionara de la
manera prevista entre los valores de parametro previamente consignados;
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2 las pruebas para validar las limitaciones de proyecto del sistema deberian
realizarse de conformidad con la seccion 2.1 del presente anexo. Tales
pruebas pueden combinarse con las pruebas en tierra y/o a bordo si el plan
de garantia de calidad de proyecto (QAPP) establece que las pruebas de
validacién no interfieren con los procedimientos especificos que figuran en
las secciones 2.2 y 2.3 del presente anexo. También pueden utilizarse
pruebas en laboratorio 0 en banco en la validacién de las limitaciones de
proyecto del sistema;

.3 pueden emplearse métodos distintos de las pruebas, tales como la
utilizacion de datos y/o modelos, en la validacion de las limitaciones de
proyecto del sistema. Deberia informarse sobre la fuente, idoneidad y
fiabilidad de tales métodos; y

A la validacion no pretende ser una prueba de esfuerzo del BWMS ni un
procedimiento para determinar los fallos del equipo. La validacién deberia
llevarse a cabo al margen del fabricante del BWMS y deberia estar separada
de las actividades de investigacion y desarrollo del sistema. El fabricante
podra proporcionar datos y modelos, cuando proceda, pero éstos deberian
evaluarse de manera independiente.

6.3 También deberian validarse las afirmaciones relativas al funcionamiento abierto
(expresadas como la ausencia de un valor inferior o0 superior de parametro correspondiente a
una limitacion de proyecto del sistema).

6.4 Los fabricantes de BWMS pueden incluir un margen de error en las limitaciones de
proyecto del sistema. Por ello, dichas limitaciones no deberian interpretarse necesariamente
como valores de parametro exactos mas alla de los cuales el BWMS no puede funcionar. La
Administracion deberia tener en cuenta lo anterior cuando examine la posibilidad de incluir
restricciones adicionales en el certificado de homologacion en relacién con la validacién de
las limitaciones de proyecto del sistema.

6.5 Deberian establecerse las limitaciones de proyecto del sistema para todos los
parametros conocidos a los que es sensible el proyecto del BWMS que son esenciales para
su funcionamiento. En el caso de los parametros de limitacién de proyecto del sistema que
también estén sujetos a los criterios especificos establecidos en la Parte 2 deberia seguirse
el proceso establecido en esas secciones. En el caso de tales parametros, podria utilizarse el
enfoque establecido en el parrafo 6.2 sélo en la medida en que la afirmacion relativa a la
eficacia vaya mas alla de los criterios especificados en la Parte 2.

6.6 deberia presentarse un informe a la Administracibn que contenga toda la
documentacion (incluidos procedimientos, métodos, datos, modelos, resultados e
interpretaciones) asociada con la validacion de las limitaciones de proyecto del sistema. El
informe deberia incluir al menos la informacién sefialada en el parrafo 2.8.2 de este anexo.
PARTE 7 — CERTIFICADO DE HOMOLOGACION E INFORME DE HOMOLOGACION
Certificado de homologacion

7.1 En el certificado de homologacién del BWMS:

A1 deberian indicarse el tipo y el modelo del BWMS a que se refiere, con los
dibujos de montaje del equipo, debidamente fechados;
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2

deberian indicarse los planos correspondientes, que deberian llevar los
nameros de las especificaciones del modelo u otros medios de identificacion
equivalentes;

deberia incluirse el protocolo completo de las pruebas de funcionamiento en
gue esté basado;

deberia indicarse si ha sido expedido por una Administracion a partir de un
certificado previamente expedido por otra Administracion. En dicho
certificado deberia indicarse la Administracién que efectud las pruebas del
BWMS vy el certificado de homologacién deberia llevar adjunta una copia de
los resultados de las pruebas originales;

deberian indicarse todas las condiciones y limitaciones para la instalaciéon
del BWMS a bordo del buque;

deberian incluirse las limitaciones de proyecto del sistema, que deberian
enumerarse bajo el titulo "Este equipo se ha proyectado para operar en las
siguientes condiciones";

deberian incluirse las restricciones impuestas por la Administracion por el
tiempo de retencion minimo o de conformidad con el parrafo 6.4 del presente
anexo; dichas restricciones deberian incluir todas las condiciones
ambientales aplicables (por ejemplo, transmitancia de luz ultravioleta, etc.)
y/lo parametros operacionales del sistema (por ejemplo, presion
minima/maxima, diferenciales de presién, niveles minimos/maximos del
oxidante residual total (TRO), si procede, etc.); y

deberia incluirse un apéndice que contenga los resultados de cada serie de
pruebas en tierra y a bordo. Dichos resultados de prueba deberian incluir
como minimo el valor numérico de la salinidad, la temperatura, los caudales
y, cuando proceda, la transmitancia de la luz ultravioleta. Ademas estos
resultados de prueba incluiran todas las demas variables pertinentes. En el
certificado de homologacion deberian enumerarse los parametros de las
limitaciones de proyecto del sistema que se hayan determinado.

Informe de homologacion

7.2 El informe de homologacion deberia presentarse a la Organizacién y ponerse a
disposicién del publico y de los Estados Miembros por los medios adecuados. Deberia incluiral

menos:

A

informacidn sobre la homologacién del BWMS, incluidos:

A la fecha de aprobacion;

2 el nombre de la Administracion;

3 el nombre del fabricante;

A4 el nombre comercial y la denominacion del producto (tales como los

nameros de modelo) del BWMS; y
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5 una copia del certificado de homologacién incluidos sus apéndices,
anexos u otros documentos adjuntos;

.2 una sinopsis;

3 una descripcién del BWMS, incluida, en el caso de un sistema que utilice
sustancias activas, la siguiente informacion:

A descripcion de la sustancia o sustancias activas o preparados
empleados, segun proceda; y

2 indicacion del informe especifico del MEPC, precisando el nUmero
de parrafo, por el que se concede la aprobacion definitiva de
conformidad con el Procedimiento para la aprobacion de los
sistemas de gestién del agua de lastre en los que se utilicen
sustancias activas (D9), revisado;

4 una vision general del proceso realizado por la Administracion para evaluar
los BWMS, incluido el nombre y la funciéon de cada instalacién de pruebas,
subcontratista y organizacion de prueba que participaron en las pruebasy la
aprobacién del BWMS, la funcién de cada informe en la decision de
homologacion y un resumen del enfoque de la Administracion con respecto
a la garantia de calidad y el control de calidad generales;

5 la sinopsis de cada informe de prueba preparado de conformidad con lo
dispuesto en los pérrafos 2.5.3, 2.6.7, 2.7.1, 2.7.2, 3.4 y 6.6 de este anexo;

.6 las prescripciones de seguridad operacional del BWMS vy todas las
conclusiones relativas a la seguridad extraidas durante el proceso de
homologacion;

7 una seccion que explique la evaluacion de la Administracion de que el BWMS:

A1 cumple en cada aspecto las prescripciones de las presentes
Directrices, incluido demostrar, de acuerdo con los procedimientos
y condiciones especificados tanto para las pruebas en tierra como
a bordo, que cumple las prescripciones de la norma de descarga
del agua de lastre descrita en la regla D-2;

2 esta proyectado y construido de acuerdo con las prescripciones;

.3 cumple todas las prescripciones aplicables;

4 se ha aprobado tomando en consideracion las recomendaciones
elaboradas por el MEPC en la aprobacion definitiva del sistema, de
haberlas;

5 funciona dentro de las limitaciones de proyecto del sistema a la
capacidad, rendimiento y fiabilidad nominales especificadas por el
fabricante;

.6 contiene equipo de control y supervision que funciona
adecuadamente;
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7 se instalé de conformidad con las especificaciones de instalacién
técnicas del fabricante para todas las pruebas; y

.8 se utilizd6 para tratar volimenes y caudales de agua de lastre
durante las pruebas de a bordo que se corresponden con las
operaciones de lastre normales del buque; y

.8 los siguientes anexos:
A1 informacion adecuada sobre control y garantia de la calidad; y
2 cada uno de los informes de prueba completos preparados de

conformidad con lo dispuesto en los parrafos 2.5.3, 2.6.7, 2.7.1,
2.7.2, 3.4y 6.6 de este anexo.

7.3 La Administracion deberia retirar la informacion objeto de derechos de propiedad
industrial del fabricante del informe de homologacion antes de presentarlo a la Organizacion.

7.4 El certificado de homologacion y el informe de homologacion (incluidos sus
contenidos completos y todos los anexos, apéndices u otros documentos adjuntos) deberian
ir acompafiados de una traduccién al espafiol, francés o inglés, si no estan redactados en
estos idiomas.

7.5 Los documentos no deberian incorporarse por referencia en el certificado de
homologacion. La Administracion podra incorporar un anexo por referencia en el informe de
homologacion si se espera que la referencia (por ejemplo, URL de internet) sea siempre
valida. En el momento que una referencia pierda su validez la Administracion deberia volver
a presentar con prontitud el informe de homologacion a la Organizacion e incluir el documento
referenciado o una referencia actualizada de éste; la Organizacién deberia poner el informe
rapidamente a disposicion del publico y de los Estados Miembros por los medios adecuados.
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APENDICE

SIMBOLO O MONOGRAMA (Se aplican las condiciones operativas limite)
(tachese segun proceda)

NOMBRE DE LA ADMINISTRACION

CERTIFICADO DE HOMOLOGACION DEL SISTEMA
DE GESTION DEL AGUA DE LASTRE

Se certifica que el sistema de gestiébn del agua de lastre indicado a continuacion se ha
examinado y sometido a prueba de conformidad con lo dispuesto en las especificaciones de las
Directrices que figuran en la resolucion MEPC.279(70) de la OMI. El presente certificado es
valido Unicamente para el sistema de gestidn del agua de lastre que se indica a continuacion.
Nombre del sistema de gestidn del aguade lastre ...

Sistema de gestion del agua de lastre fabricado POr .........cccccciiuiiiiiiiiiiiiii .

1T U T (] o Lo YA 1 4 To To 1= o LS SUPPPPPPRRN
gue comprende:

para equipo/plano de montaje ..........cccccccviiieeiiee e, fecha ..o,

(@1 ol =To (U110 To I 1= 1] 1 ox=To [0 1N o Lo PSS

para equipo/plano de MOoNtaje ...............eevvvvvreemmeerminennnnnnns fecha .....ooeeeiii

Capacidad nominal de tratamiento .............cceevvviviiienneennn. m®/h

Todo buque provisto de este sistema de gestion del agua de lastre deberia llevar siempre a

bordo una copia del presente certificado de homologacion. Una referencia al protocolo de

prueba y una copia de los resultados de las pruebas deberian estar disponibles a bordo del

buque para su inspeccion. Si el certificado de homologacion se expide basandose en la

aprobacion concedida por otra Administracion, se hard referencia al certificado de

homologacion en cuestion.

Las limitaciones de funcionamiento impuestas se indican en el presente documento.
[Temperatura/salinidad]

Otras restricciones impuestas incluyen las siguientes:

Este equipo se ha proyectado para operar en las siguientes condiciones:

(indigquense las limitaciones de proyecto del sistema)

Sello oficial FIrMa .o
AdMINISLraCioN d .......ccevviiiiiiieeei e
Expedido el ........... (dia) de ..oeeevvirieenns (mes) de 20...
Vaélido hasta el ......... (dia) de ................ (mes) de 20...

Se adjunta copia de los resultados originales de la prueba.

*k%k
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ANEXO 6

RESOLUCION MEPC.280(70)
(adoptado el 28 de octubre de 2016)

FECHA DE ENTRADA EN VIGOR DE LA NORMA DEL FUELOIL DE LA REGLA 14.1.3
DEL ANEXO VI DEL CONVENIO MARPOL

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
conferidas por los Convenios internacionales relativos a la prevencion y contencion de la
contaminacién del mar ocasionada por los buques,

RECORDANDO TAMBIEN que el Anexo VI revisado del Convenio MARPOL entré en vigor
el 1 de julio de 2010,

RECORDANDO ADEMAS que en la regla 14.1.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL se
estipula que el contenido de azufre de todo fueloil utilizado a bordo de los buques no excedera
el limite del 0,50 % m/m el 1 de enero de 2020 o posteriormente,

RECORDANDO que en las reglas 14.8 a 14.10 del Anexo VI del Convenio MARPOL se
prescribe que se lleve a cabo un examen antes de 2018 con objeto de determinar la
disponibilidad de fueloil a fin de cumplir la norma del fueloil que figura en la regla 14.1.3 del
Anexo VI del Convenio MARPOL,

TOMANDO NOTA de que se ha llevado a cabo una evaluacién de la disponibilidad del fueloil
a fin de fundamentar la decision que deben tomar las Partes en el Anexo VI del Convenio
MARPOL de conformidad con la regla 14.10 del Anexo VI del Convenio MARPOL,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, basandose en la evaluacion
mencionada sobre la disponibilidad de fueloil, si es posible que los buques cumplan la fecha
de implantacién de la regla 14.1.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL,

1 DECIDE que la norma del fueloil de la regla 14.1.3 del Anexo VI del Convenio
MARPOL entraré en vigor el 1 de enero de 2020;

2 PIDE a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL y a los deméas Gobiernos
Miembros que pongan esta decision en conocimiento de los propietarios y armadores de
buques, el sector de refineria y cualquier otro grupo interesado;

3 PIDE al Secretario General que informe de la decisi6n mencionada a todas las Partes
en el Anexo VI del Convenio MARPOL;

4 PIDE TAMBIEN al Secretario General que informe de la decisién mencionada a todos
los Miembros de la Organizacion que no son Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL.

*k%k
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ANEXO 9

RESOLUCION MEPC.281(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

ENMIENDAS A LAS DIRECTRICES DE 2014 SOBRE EL METODO DE CALCULO DEL
iNDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI) OBTENIDO PARA
BUQUES NUEVOS (RESOLUCION MEPC.245(66), ENMENDADA POR
LA RESOLUCION MEPC.263(68))

El COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién
de la contaminacion del mar ocasionada por los buques,

RECORDANDO TAMBIEN que adopt6, mediante la resolucion MEPC.203(62), las Enmiendas
al anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio internacional para prevenir la
contaminacioén por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (inclusion de reglas
sobre la eficiencia energética de los buques en el Anexo VI del Convenio MARPOL),

TOMANDO NOTA de que las antedichas enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL
entraron en vigor el 1 de enero de 2013,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que en laregla 20 (indice de eficiencia energética de proyecto
obtenido (EEDI obtenido)) del Anexo VI del Convenio MARPOL enmendado se prescribe que
el EEDI se calcule teniendo en cuenta las directrices elaboradas por la Organizacion,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de las Directrices de 2012 sobre el método de célculo del indice
de eficiencia energética de proyecto obtenido (EEDI obtenido) para buques nuevos,
adoptadas mediante la resolucion MEPC.212(63), y de las enmiendas al respecto, adoptadas
mediante la resolucion MEPC.224(64),

TOMANDO NOTA ADEMAS de que adoptd, mediante la resolucion MEPC.245(66), las
Directrices de 2014 sobre el método de céalculo del indice de eficiencia energética de proyecto
(EEDI) obtenido para buques nuevos, y mediante la resolucion MEPC.263(68), enmiendas a
dichas Directrices,

RECONOCIENDO que las antedichas enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL
requieren directrices pertinentes para una implantacion uniforme y sin contratiempos de las
reglas,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, las propuestas de enmienda a las
Directrices de 2014 sobre el método de calculo del indice de eficiencia energética de proyecto
(EEDI) obtenido para buques nuevos, enmendadas,

1 ADOPTA las enmiendas a las Directrices de 2014 sobre el método de célculo del
indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos,
enmendadas, que figuran en el anexo de la presente resolucion;
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2 INVITA a las Administraciones a que tengan en cuenta las citadas enmiendas al
elaborar y promulgar las leyes nacionales mediante las que se hagan entrar en vigor e
implanten las disposiciones de la regla 20 del Anexo VI del Convenio MARPOL enmendado;

3 PIDE a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL y a otros Gobiernos
Miembros que pongan las enmiendas en conocimiento de propietarios, armadores,
constructores y proyectistas de buques y demas grupos interesados;

4 ACUERDA mantener las Directrices sometidas a examen, a la luz de la experiencia
gque se adquiera con su aplicacion.
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ANEXO

ENMIENDAS A LAS DIRECTRICES DE 2014 SOBRE EL METODO DE CALCULO DEL
iINDICE DE EFICIENCIA ENERGETICA DE PROYECTO (EEDI) OBTENIDO PARA
BUQUES NUEVOS (RESOLUCION MEPC.245(66), ENMENDADA MEDIANTE
LA RESOLUCION MEPC.263(68))

En el indice se afade el texto siguiente después del apartado 2.12.3:

"2.12.4 fc graneleros proyectados para transportar cargas Iigeras: buqueS pal’a el tranSDOI’te de aSti”a-S
de madera"

El parrafo 2.1 se sustituye por el siguiente:

"1 Cr es un factor de conversion adimensional entre el consumo de combustible
(medido en g) y las emisiones de CO; (también medidas en g), basandose
en el contenido de carbono. Los subindices wveg Y agi corresponden a los
motores principales y auxiliares, respectivamente. Cg corresponde al
combustible consumido al determinar el SFC que figura en el informe de
prueba aplicable incluido en el expediente técnico segun se define éste en
el parrafo 1.3.15 del Cédigo técnico sobre los NOy (en adelante "informe de
prueba incluido en el expediente técnico sobre los NOy"). Los valores de Cr

son los siguientes:

Cr
Tipo de Poder calorifico Contenido (ton. de COz/ton.
combustible Referencia inferior (kJ/kg) de carbono de combustible)

ISO 8217

1. Diésel/gasoil Grados DMX a 42 700 0,8744 3,206
DMB
ISO 8217

2. Fueloil ligero Grados RMA a 41 200 0,8594 3,151
RMD
ISO 8217

3. Fueloil pesado |Grados RME a 40 200 0,8493 3,114
RMK
Propano 46 300 0,8182 3,000

4. Gas de petréleo

licuado (GPL)
Butano 45 700 0,8264 3,030

5. Gas natural

licuado (GNL) 48 000 0,7500 2,750

6. Metanol 19 900 0,3750 1,375

7. Etanol 26 800 0,5217 1,913
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En el caso de los buques equipados con un motor principal o auxiliar de combustible
mixto, se deberian aplicar el factor Cr. para el combustible gaseoso y el factor Ce.
para el fueloil, multiplicados por el consumo especifico de fueloil en el punto de carga
pertinente del EEDI. En el interin, para determinar si el combustible gaseoso se debe
considerar ‘combustible principal’, se empleara la férmula que aparece a
continuacion:

ntotal

= Pnta(l')
forgas = ; ! Vige X Pras X LCV,, X K

gas gas

X
ngasfuel [ nlLiquid

z P V]Iqu[z(f) x p][quj((j) X LCV][QUJJ[) X K][qu[zlj) ]+ Vgas X pgus x LCV, X Kg'

gasfuelr) gas as
i=1 i=1

fDFquuid =1- fDFgas

donde:

forgas €S la tasa de disponibilidad de combustible gaseoso corregida
utilizando el coeficiente de potencia entre los motores de gas y todos los
motores; forgas NO deberia ser superior a 1;

Vgas €s la capacidad neta total de combustible gaseoso a bordo (en m3). Si
se utilizan otros medios, como los contenedores cisterna de GNL
intercambiables (especializados) y/o configuraciones que permitan utilizar la
toma frecuente de combustible gaseoso, para Vgs deberd utilizarse la
capacidad de la totalidad del sistema de combustible GNL. Si los tanques de
carga de gas estan conectados al sistema de alimentacién de combustible
gaseoso, se calculara el régimen de evaporacion y se incluird en Vgas;

Viquid €S la capacidad neta total de combustible liquido a bordo (en m?) de
los tanques de combustible liquido conectados permanentemente al sistema
de combustible del bugue. Si se desconecta un tanque de combustible

mediante valvulas de sellado permanente, no se tendra en cuenta el Viigid
de dicho tanque de combustible;

Pyas €S la densidad del combustible gaseoso, en kg/m?;
Piquis €S la densidad de cada combustible liquido, en kg/m?;

LCVyas €s el poder calorifico bajo del combustible gaseoso, en kJ/kg;
LCViquia €S el poder calorifico bajo del combustible liquido, en kJ/kg;
Kgas €S el régimen de llenado de los tanques de combustible gaseoso;
Kiquia €S el régimen de llenado de los tanques de combustible liquido;
Puwta €S €l total de potencia instalada de los motores, Puve Y Pag, en kW;

Pgasiuel €S la potencia instalada de motores de combustible mixto, Pve y Pag,
en kW;
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A Si la capacidad total de combustible gaseoso es, como minimo,
el 50 % de la capacidad de combustible dedicado a los motores de
combustible mixto, es decir, forgas = 0,5, se considerara que el
combustible gaseoso es el "combustible principal” y que forgas= 1y
que foriquia = 0 para cada motor de combustible mixto.

.2 Si forgas < 0,5, el combustible gaseoso no se considerara el
"combustible principal”. Se deberd calcular Ce y el consumo
especifico de combustible (SCF) del calculo del EEDI para cada
motor de combustible mixto (tanto motores principales como
motores auxiliares) como el promedio ponderado de Cry SFC para
la modalidad de liquido y de gas utilizando fprgas Y foriiquia, Y €l
elemento original Pveg)- Crme) - SFCwme() del calculo del EEDI se debe
remplazar por la formula que figura a continuacion.

Pweq): [forgas(iy: (Ceme pilot fuel(i) * SFCME pilot fueli) + Crve gas(i) - SFCME gasi))
+ foriiquidd) CrME liquidg) - SFCME liquia()]”

3 Se afiaden las siguientes frases al final del actual parrafo 2.7.1:

"En el cuadro del parrafo 2.1 de estas directrices figuran los poderes calorificos
inferiores de referencia para otros combustibles. Para el célculo deberia utilizarse el
poder calorifico inferior de referencia correspondiente al factor de conversién del
combustible de que se trate."

4 Se afade el nuevo parrafo 2.12.4 siguiente a continuacion del parrafo 2.12.3 actual:

"4 Para los graneleros con un R inferior a 0,55 (por ejemplo, los buques para
el transporte de astillas de madera), deberia aplicarse el siguiente factor de
correccion de la capacidad Cl:lbica, fc graneleros proyectados para transportar cargas ligeras.

fc graneleros proyectados para transportar cargas ligeras = R'O’ls

donde: R es el cociente de capacidad del peso muerto del buque (toneladas)
determinado en el parrafo 2.4, dividido por la capacidad cubica total de los
tanques de carga del buque (m?2)."

5 El apéndice 4 se sustituye por el siguiente:

"APENDICE 4

EJEMPLOS SOBRE EL CALCULO DEL EEDI CUANDO SE
UTILICEN MOTORES DE COMBUSTIBLE MIXTO

Caso 1: bugue Kamsarmax corriente, un motor principal (dieseloil para motores
marinos), motores auxiliares convencionales (dieseloil para motores marinos), sin
generador acoplado al eje:
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Motor auxiliar -
dieseloil para
motores marinos

' Tanaue efoiDesa
Ores maLinps

Motor principal -dieseloil
para motores marinos -
YIZURW

Numero | Parametro Formula o fuente Unidad Valor
Potencia del motor principal al régimen nominal

1 MCRwmE maximo continuo kw 9930
Peso muerto del buque con el calado de verano a

2 Capacidad plena carga TPM 81 200
Velocidad del buque segun se define en la regla

3 Vet relativa al EEDI nudos 14

4 Pwve 0,75 x MCRwmE kw 74475

5 Pae 0,05 x MCRwme kw 496,5
Factor Cr de motor principal que consume

6 Crme dieseloil para motores marinos - 3,206
Factor Cr de motor auxiliar que consume dieseloil

7 Crae para motores marinos - 3,206

8 SFCwue Consumo especifico de combustible a Pve g/kWh 165

9 SFCae Consumo especifico de combustible a Pae g/kWh 210
((PMEXCF ME X SFCME)+(PAE X Ceag X SFCAE)) / (Vref

10 EEDI x Capacity) gCO2/thm 3,76

Caso 2: El GNL se considera "combustible principal” si los motores principal y
auxiliares de combustible mixto (GNL, combustible piloto dieseloil para motores
marinos; sin generador acoplado al eje) estan equipados con tanques de GNL de

mayor tamafio

Motor auxiliar diésel

—

Tanque de GNL

3100 m®

1 1 ue de gigse¢loil
” : : para’ res mprings ~ Tanque de i do
" I C =T 200 m°
1

ICamara d
iméquinas
1)

L =]

&
_i_

{ Motor principal — combustible mixto — 9 930 kw

i !

i
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Nimero | Parametro Formula o fuente Unidad Valor
Potencia del motor principal al régimen nominal maximo

1 MCRwmE continuo kW 9930

2 Capacidad Peso muerto del bugue con el calado de verano a plena carga TPM 81 200
Velocidad del buque segun se define en la regla relativa al

3 Vref EEDI nudos 14

4 Pme 0,75 x MCRwme kW 7 4475

5 Pae 0,05 x MCRwme kw 496,5
Factor Cr del combustible piloto para motor principal de

6 CPFprilotfuel combustible mixto que consume dieseloil para motores marinos - 3,206
Factor Cr del combustible piloto para motor auxiliar que

7 CFaE piilotfuel consume dieseloil para motores marinos - 3,206

8 CFinG Factor Cr de motor de combustible mixto que consume GNL - 2,75
Consumo especifico de combustible piloto para motor principal

9 SFChwepiotiuel | de combustible mixto a Pve g/kWh 6
Consumo especifico de combustible piloto para motor auxiliar

10 SFCake pilotiuel | de combustible mixto a Pae g/kwWh 7
Consumo especifico de combustible de motor principal que

11 SFCwe LnG consume GNL a Pue g/kWh 136
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar que

12 SFCaE NG consume GNL a Pae g/kWh 160

13 Vine Capacidad de tanques de GNL a bordo m3 3100

14 VHFo Capacidad de tanques de fueloil pesado a bordo m3 1200
Capacidad de tanques de dieseloil para motores marinos a

15 Vwmbo bordo m3 400

16 Pryc Densidad del GNL kg/m? 450

17 Piro Densidad del fueloil pesado kg/m3 991

18 Pino Densidad del dieseloil para motores marinos kg/m3 900

19 LCVine Poder calorifico bajo del GNL kJ/kg 48 000

20 LCVhro Poder calorifico bajo del fueloil pesado kJ/kg 40 200

21 LCVwmbo Poder calorifico bajo del dieseloil para motores marinos kJ/kg 42 700

22 Kine Régimen de llenado de tanque de GNL - 0,95

23 Khro Régimen de llenado de tanque de fueloil pesado - 0,98
Régimen de llenado de tanque de dieseloil para motores

24 :

Kwmpo marinos - 0,98

‘DVI/,' + HUS VL\(} X p/.\z, X Ltl,/\( X /(/,\(F

25 fDFgaS PW' + PA/' b V//I‘W X pl/l'/) X [’CV/I/’H x K/I/'ﬂ + VWW X pJIl}/) X LCV://}/J x K\H)O + V/,\(? X p/,\(i X LCV/\(? X KI,‘,; ) 0'5068

26 EEDI (Pme X (Cr piottuel X SFCwe piotiuel + Cr tne X SFCue Lng ) + Pae X gCO/tnm 278

(Ck piotiuel X SFCAE pilotiuel + Cr Lng X SFCaE 1ng)) / (Vret X Capacity)

Caso 3: El GNL no se considera "combustible principal" si los motores principal y
auxiliares de combustible mixto (GNL, combustible piloto dieseloil para motores
marinos; sin generador acoplado al eje) estan equipados con tanques de GNL de
menor tamafio
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Motor auxiliar diésel

Tanque de GNL
600 m*
! [rai de geseloil - |
1 ara m 'S marfnos Tanqu sado
400 = 1200m®

Céamara dg

o

| | maquinas
4 F e Motor|principal — combustible mixto — 9 930 kw
g I L=t o'
LI
= = !}E i— |
Numero | Parametro Foérmula o fuente Unidad Valor
Potencia del motor principal al régimen nominal maximo
1 MCRwme continuo kw 9930
Peso muerto del buque con el calado de verano a plena
2 Capacidad carga TPM 81 200
Velocidad del bugue segun se define en la regla relativa al
3 Vret EEDI nudos 14
4 Pwme 0,75 x MCRwme kw 7 4475
5 Pae 0,05 x MCRwmE kW 496,5
Factor Cr del combustible piloto para motor principal de
combustible mixto que consume dieseloil para motores
6 Crpilotiuel marinos - 3,206
Factor Cr del combustible piloto para motor auxiliar de
combustible mixto que consume dieseloil para motores
7 CrAE Piilotfuel marinos - 3,206
8 CrinG Factor Cr de motor de combustible mixto que consume GNL - 2,75
Factor Cr de motor principal/motores auxiliares que
9 Cempo consumen dieseloil para motores marinos - 3,206
Consumo especifico de combustible piloto para motor
10 SFChwepilotiuel | principal de combustible mixto a Puve g/kWh 6
Consumo especifico de combustible piloto para motor auxiliar
11 SFCake rilotiuel | de combustible mixto a Pae g/kWh 7
Consumo especifico de combustible de motor principal que
12 SFCwuE NG consume GNL a Pwe g/kWh 136
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar que
13 SFCaE NG consume GNL a Pae g/kWh 160
Consumo especifico de combustible de motor principal de
combustible mixto que consume dieseloil para motores
14 SFCwE mpo marinos a Pwve g/kWh 165
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar de
combustible mixto que consume dieseloil para motores
15 SFCae Mpo marinos a Pae g/kWh 187
16 VinG Capacidad de tanques de GNL a bordo m3 600
17 VHFo Capacidad de tanques de fueloil pesado a bordo m? 1800
Capacidad de tanques de dieseloil para motores marinos a
18 Vmbo bordo m? 400
19 Prye Densidad del GNL kg/m? 450
20 Puro Densidad del fueloil pesado kg/m? 991
21 Puvo Densidad del dieseloil para motores marinos kg/m? 900
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Numero | Parametro Foérmula o fuente Unidad Valor
22 LCVinG Poder calorifico bajo del GNL kJ/kg 48 000
24 LCVhro Poder calorifico bajo del fueloil pesado kJ/kg 40 200
25 LCVwmpo Poder calorifico bajo del dieseloil para motores marinos kJ/kg 42 700
26 King Régimen de llenado de tanque de GNL - 0,95
27 KhFo Régimen de llenado de tanque de combustible pesado - 0,98
o8 Régimen de llenado de tanque de dieseloil para motores
Kwmbo marinos - 0,98
20 | fores e T g IO e e W Rt iy | 0| 04261
30 fDFquuid 1- fDFgas - 0,8739
(Pwme X (forgas X (Cr pilotfuel X SFCwME pilotiuel + Cr Lne X SFCwmE Lng )
+ foriiquid XCempo X SFCwme Mpo) + Pae X(forgas X (Cr pilotruel X
31 EEDI SFCAZ pilotiuel + CF LnG X SFCAE)LNG)"'fDFI(iquidg XCFE/IDO X SFCae gCO/tnm 3,61
Mpo)) / (Vret X Capacity)
Caso 4: un motor principal de combustible mixto (GNL, combustible piloto dieseloll
para motores marinos), un motor principal (dieseloil para motores marinos) y un motor
auxiliar de combustible mixto (GNL; combustible piloto dieseloil para motores marinos
sin generador acoplado al eje); podria considerarse que el GNL es el "combustible
principal” solamente para el motor principal de combustible mixto.
l—
Motor auxiliar diésel
A Taiitye dp-oselpil M-
A : ! ara g pr marifios .
3 ICéma_rade Motor princi :\di loil para motores marinos - 5 000 kW
] :'r'néqumas otor principal eseloil para motores marinos
i
O principal — combustible mixto — 4 000 kW
!
A
Numero | Pardmetro Férmula o fuente Unidad Valor
Potencia al régimen nominal maximo continuo de motor principal
1 MCRwmEmDO gque consume solamente dieseloil para motores marinos kw 5000
Potencia al régimen nominal maximo continuo del motor principal
2 MCRMELNG gque consume combustible mixto kw 4 000
3 Capacidad Peso muerto del buque con el calado de verano a plena carga TPM 81 200
4 Vet Velocidad del buque Nudos 14
5 Pmembo 0,75 x MCRwmEmDO kw 3750
6 PmeLnG 0,75 x MCRwmELNG kw 3 000
7 Pae 0,05 X (MCRwmempo + MCRMELNG) kW 450
Factor Cr de combustible piloto para motor principal de combustible
8 Crpilotfuel mixto que consume dieseloil para motores marinos - 3,206
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Numero | Parametro Formula o fuente Unidad Valor
Factor Cr de combustible piloto para motor auxiliar que consume

9 CrAE Plilotiuel dieseloil para motores marinos - 3,206

10 CrinG Factor Cr de motor de combustible mixto que consume GNL - 2,75
Factor Cr de motor principal/motores auxiliares de combustible

11 Cempo mixto gue consumen dieseloil para motores marinos 3,206
Consumo especifico de combustible piloto para motor principal de

12 SFCwepitiuel | combustible mixto a Pwe g/kWh 6
Consumo especifico de combustible piloto para motor auxiliar de

13 SFCak pilotiuel | combustible mixto a Pae g/kWh 7
Consumo especifico de combustible de motor principal de

14 SFCor NG combustible mixto que consume GNL a Pve g/kWh 158
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar que consume

15 SFCaE LnG GNL a Pae g/kWh 160
Consumo especifico de combustible de motor principal de un solo

16 SFCwE mpo combustible a Puve g/kWh 180

17 VinG Capacidad de tanques de GNL a bordo m? 1000

18 VHFo Capacidad de tanques de fueloil pesado a bordo m3 1200

19 Vmbo Capacidad de tanques de dieseloil para motores marinos a bordo m3 400

20 Prre Densidad del GNL kg/m? 450

21 Piro Densidad del fueloil pesado kg/m3 991

22 Puno Densidad del dieseloil para motores marinos kg/m? 900

23 LCVinG Poder calorifico bajo del GNL kJ/kg 48 000

24 LCVhro Poder calorifico bajo del fueloil pesado kJ/kg 40 200

25 LCVwmbo Poder calorifico bajo del dieseloil para motores marinos kJ/kg 42 700

26 King Régimen de llenado de tanque de GNL - 0,95

27 Khro Régimen de llenado de tanque de fueloil pesado - 0,98

28 Kmbo Régimen de llenado de tangue de dieseloil para motores marinos - 0,98
Puswo + Purve + Par Vise X Pryg ¥ LOV e X Ky

29 forgas Passo * i Vo % Puro % LV % Koy + Vi % /; X LCV g X Ky + Vg X Ppg X Lo % Ky, ) 0,5195
(PmeLnG X (Cr pibotiuel X SFCME pilotfuel + Cr Lne X SFCoF v ) + Pvempo X

30 EEDI Crmpo X SFCume mpo + Pae X (Ck pilotfuel X SFCaE pilotiuel + Cr LnG X gCO2/thm 3,28

SFCae ng)) / (Viet X Capacity)

Caso 5: un motor principal de combustible mixto (GNL, combustible piloto dieseloll
para motores marinos), un motor principal (dieseloil para motores marinos) y un motor
auxiliar (GNL, combustible piloto dieseloil para motores marinos, sin generador
acoplado al eje); no podria considerarse que el GNL es el "combustible principal”

para el motor de combustible mixto.
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Motor auxiliar diésel : j 600m°
1 N .

1 Tan de_ selpil Tanque " FY) | |
1 ra m maripos - 500 m3

! 400 m =

ICamara de

=

Motor principal\ﬁ; dieseloil para motores marinos - 5 000 kW

L] Lrﬂéquinas
: \ jor principal — combustible mixto — 4 000 k!
L .__!}5_ I
Numero | Parametro Formula o fuente Unidad Valor
Potencia al régimen nominal méximo continuo de motor principal
1 MCRwmEmDO gque consume solamente dieseloil para motores marinos kw 5000
Potencia al régimen nominal maximo continuo de motor principal
2 MCRMELNG que consume combustible mixto kw 4 000
3 Capacidad Peso muerto del bugue con el calado de verano a plena carga TPM 81 200
4 Vret Velocidad del bugue nudos 14
5 Pmembo 0,75 x MCRwmemDO kw 3750
6 PmeLnG 0,75 x MCRMEeLNG kwW 3000
7 Pae 0,05 X (MCRwmewmpo + MCRwMELNG) kW 450
Factor Cr del combustible piloto para motor principal de combustible
8 Crpilotfuel mixto que consume dieseloil para motores marinos - 3,206
Factor Cr del combustible piloto para motor auxiliar de combustible
9 CrE Plilotiuel mixto que consume dieseloil para motores marinos - 3,206
10 CrinG Factor Cr de motor de combustible mixto que consume GNL - 2,75
Factor Cr de motor principal/motores auxiliares de combustible
11 Cempo mixto que consumen dieseloil para motores marinos - 2,75
Consumo especifico de combustible piloto para motor principal de
12 SFCuwerilotiuel | cOombustible mixto a Pve g/kWh 6
Consumo especifico de combustible piloto para motor auxiliar de
13 SFCake pilotiuel | combustible mixto a Pae g/kWh 7
Consumo especifico de combustible de motor principal de
14 SFCorine combustible mixto que consume GNL a Pve g/kWh 158
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar que consume
15 SFCae NG GNL a Pae g/kWh 160
Consumo especifico de combustible de motor principal de
combustible mixto que consume dieseloil para motores marinos a
16 SFCor mpo Pme g/kWh 185
Consumo especifico de combustible de motor principal de un solo
17 SFCwE mpo combustible a Puve g/kWh 180
Consumo especifico de combustible de motor auxiliar que consume
18 SFCae mpo dieseloil para motores marinos a Pae g/kWh 187
19 Vine Capacidad de tanques de GNL a bordo m3 600
20 VHFo Capacidad de tanques de fueloil pesado a bordo m? 1200
21 Vwmpo Capacidad de tanques de dieseloil para motores marinos a bordo m? 400
22 Prye Densidad del GNL kg/m3 450
23 Puro Densidad del fueloil pesado kg/m3 991
24 Puno Densidad del dieseloil para motores marinos kg/m? 900
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Numero | Parametro Formula o fuente Unidad Valor

25 LCVinG Poder calorifico bajo del GNL kJ/kg 48 000
26 LCVhro Poder calorifico bajo del fueloil pesado kJ/kg 40 200
27 LCVwmpo Poder calorifico bajo del dieseloil para motores marinos kJ/kg 42 700
28 King Régimen de llenado de tanque de GNL - 0,95
29 Khro Régimen de llenado de tanque de fueloil pesado - 0,98
30 Kmbo Régimen de llenado de tangue de dieseloil para motores marinos - 0,98
31 forgas RM}%; :7”: ‘}%,j e Vi % Py X LCV gy % Ky + ;f[,:/, >>(< Z/;,:::, >><< L/C(llz,,:,, >><< /;(/“,‘;) V0 X o % LOV, % K, - 0,3462
32 foFiiquid 1- forgas - 0,6538

(Pmewne X (forgas X (Cr piotiuel X SFCwE pilotfuel + Cr Lng X SFCve g ) +
33 EEDI foriiquid X Crvpo X SFCorF Mpo))+ Pmembo X Crmpo X SFCue mMpo + Page X gCOz/tnm 3.54

(forgas X (Cr pilotfuel X SFCAaE pilotiuel + Cr tng X SFCae ng) + foriiquid
XCrmpo X SFCarmpo)) / (Vrer X Capacity)

*k%
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ANEXO 10

RESOLUCION MEPC.282(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

DIRECTRICES DE 2016 PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE GESTION
DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DEL BUQUE (SEEMP)

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccién del medio marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencion
de la contaminacion del mar ocasionada por los buques,

RECORDANDO TAMBIEN que adoptd, mediante la resolucion MEPC.203(62), enmiendas al
anexo del Protocolo de 1997 que enmienda el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo de 1978 (inclusion de reglas
sobre la eficiencia energética de los buques en el Anexo VI del Convenio MARPOL),

TOMANDO NOTA de que las antedichas enmiendas al Anexo VI, que incluian un nuevo
capitulo 4 para las reglas sobre eficiencia energética de los buques, entraron en vigor el 1 de
enero de 2013,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que en la regla 22 del Anexo VI del Convenio MARPOL
enmendado se prescribe que cada bugue lleve a bordo un plan de gestion de la eficiencia
energética del bugue especifico en el que se tengan en cuenta las directrices elaboradas por
la Organizacion,

TOMANDO NOTA ADEMAS de que adoptd, mediante la resolucion MEPC.278(70), las
enmiendas al Anexo VI del Convenio MARPOL relativas al sistema de recopilacion de datos
sobre el consumo de fueloil, que esta previsto que entren en vigor el 1 de marzo de 2018 tras
su aceptacion el 1 de septiembre de 2017,

RECONOCIENDO que las antedichas enmiendas al Anexo VI requieren la adopcion de
directrices pertinentes para una implantacion uniforme y sin contratiempos de las reglas y para
facilitar el tiempo suficiente para que se prepare el sector,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, las Directrices de 2016 para la
elaboracion de un plan de gestion de eficiencia energética del buque (SEEM),

1 ADOPTA las Directrices de 2016 para la elaboracién de un plan de gestion de
eficiencia energética del buque (SEEMP), que figuran en el anexo de la presente resolucion;

2 INVITA a las Administraciones a que tengan en cuenta las directrices de 2016
adjuntas al elaborar y promulgar las leyes nacionales mediante las que se hagan entrar en
vigor e implanten las prescripciones de las reglas 22 y 22A del Anexo VI del Convenio
MARPOL enmendado;

3 PIDE a las Partes en el Anexo VI del Convenio MARPOL y a otros Gobiernos
Miembros que pongan las directrices de 2016 adjuntas en conocimiento de los capitanes,
gente de mar, propietarios de buques, armadores y demas grupos interesados;
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4 ACUERDA mantener las Directrices de 2016 sometidas a examen, a la luz de la
experiencia que se adquiera con su aplicacion;

5 SUSTITUYE las Directrices de 2012 para la elaboracion de un plan de gestion de la
eficiencia energética del buque (SEEMP), adoptadas mediante la resolucion MEPC.213(63).
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ANEXO
DIRECTRICES DE 2016 PARA LA ELABORACION DE UN PLAN DE GESTION
DE LA EFICIENCIA ENERGETICA DEL BUQUE (SEEMP)
iINDICE
1 INTRODUCCION
2 DEFINICIONES

PARTE | DEL SEEMP: PLAN DE GESTION DEL BUQUE PARA MEJORAR LA EFICIENCIA
ENERGETICA

3 GENERALIDADES
4 MARCO Y ESTRUCTURA DE LA PARTE | DEL SEEMP
5 ORIENTACIONES SOBRE LAS MEJORES PRACTICAS PARA EL

FUNCIONAMIENTO EFICIENTE DE LOS BUQUES EN CUANTO AL
CONSUMO DE COMBUSTIBLE

PARTE Il DEL SEEMP: PLAN DE RECOPILACION DE DATOS SOBRE EL CONSUMO DE
FUELOIL DE LOS BUQUES

6 GENERALIDADES

7 ORIENTACIONES SOBRE LA METODOLOGIA PARA RECOPILAR DATOS
SOBRE EL CONSUMO DE FUELOIL, LA DISTANCIA RECORRIDA'Y LAS HORAS
DE NAVEGACION

8 MEDICION DIRECTA DE LAS EMISIONES DE CO,

APENDICE 1 - EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE GESTION DEL BUQUE PARA
MEJORAR LA EFICIENCIA ENERGETICA

APENDICE 2 — EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE RECOPILACION DE DATOS
SOBRE EL CONSUMO DE FUELOIL DE LOS BUQUES

APENDICE 3~ FORMATO NORMALIZADO DE NOTIFICACION DE DATOS PARA EL
SISTEMA DE RECOPILACION DE DATOS
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1 INTRODUCCION

1.1 Las Directrices para la elaboracion de un plan de gestion de la eficiencia energética
del buque se han preparado para ayudar a elaborar el plan de gestion de la eficiencia
energética del bugue (en adelante denominado el "SEEMP") que se exige en la regla 22 del
Anexo VI del Convenio MARPOL.

1.2 El SEEMP consta de dos partes. La parte | del SEEMP facilita un posible enfoque
para vigilar la eficiencia de los buques y la flota en el transcurso del tiempo y ofrece algunas
opciones que deben tenerse en cuenta al tratar de optimizar el funcionamiento del buque. La
parte Il del SEEMP facilita las metodologias que el buque de arqueo bruto igual o superior
a 5 000 deberia utilizar para recopilar los datos prescritos de conformidad con la regla 22A del
Anexo VI del Convenio MARPOL, asi como los procesos que el buque deberia utilizar para
notificar los datos a su Administracion o a cualquier organizaciéon debidamente autorizada
por ella.

1.3 En los apéndices 1y 2 figura un ejemplo de modelo del SEEMP con fines ilustrativos.
En el apéndice 3 figura un formato normalizado de notificacién de datos para el sistema de
recopilaciéon de datos.

2 DEFINICIONES

2.1 A los efectos de las presentes directrices, regiran las definiciones que figuran en el
Anexo VI del Convenio.

2.2 Datos sobre el consumo de fueloil del buque: datos que deben recopilarse
anualmente y notificarse como se especifica en el apéndice IX del Anexo VI del Convenio
MARPOL.

2.3 Sistema de gestion de la seguridad: sistema estructurado y basado en documentos,
gue permita al personal de la companiia implantar de forma eficaz los principios de seguridad
y proteccién ambiental de la misma, como se define en el parrafo 1.1 del Cédigo internacional
de gestion de la seguridad.

PARTE | DEL SEEMP: PLAN DE GESTION DEL BUQUE PARA MEJORAR LA
EFICIENCIA ENERGETICA

3 GENERALIDADES

3.1 A nivel mundial, deberia reconocerse que las eficiencias operacionales que logren
un gran namero de armadores van a tener un efecto positivo muy importante en la reduccion
de las emisiones mundiales de carbono.

3.2 La parte | del SEEMP tiene por objeto establecer un mecanismo que permita a una
comparfiia y/o a un buque mejorar la eficiencia energética de las operaciones del buque. Este
aspecto del SEEMP, que es especifico del buque, deberia enmarcarse preferentemente en
una politica mas amplia de gestion energética de la compafia propietaria del buque, o que
tenga a cargo la explotacién de éste o lo controle, dado que dos compafiias navieras nunca
son iguales y que los buques operan en condiciones muy diversas.

3.3 Muchas compafiias ya tendrén un sistema de gestion ambiental instituido en virtud
de la norma ISO 14001 que contenga procedimientos para seleccionar las mejores medidas
para cada buque y establecer posteriormente objetivos para la medicion de los parametros
correspondientes, junto con los controles e intercambio de informacion pertinentes. En
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consecuencia, la vigilancia de la eficiencia ambiental de las operaciones deberia tratarse
como un elemento integral de los sistemas de gestion de las compafiias en un sentido mas
amplio.

3.4 Ademéds, muchas compafiias ya desarrollan, implantan y mantienen un sistema de
gestion de la seguridad. En ese caso, la parte | del SEEMP puede formar parte del sistema
de gestion de la seguridad del buque.

35 La presente seccidn contiene orientaciones para la elaboracion de la parte | del
SEEMP, que deberia adaptarse a las caracteristicas y necesidades de cada compafia y cada
buque. La parte | del SEEMP puede utilizarse como una herramienta de gestién que ayude a
las compafias a gestionar sisteméaticamente el comportamiento ambiental de sus buques, y
por ello se recomienda que las compafias elaboren procedimientos para implantar el plan de
manera que limite al minimo necesario toda carga administrativa a bordo.

3.6 La compaiiia deberia elaborar la parte | del SEEMP como un plan especifico para
cada buque y éste deberia reflejar los esfuerzos para incrementar la eficiencia energética de
un buque en cuatro fases: planificacion, implantacion, vigilancia y autoevaluacion, y mejora.
Estos componentes desempefian un papel decisivo en el ciclo continuo para mejorar la
gestion de la eficiencia energética del buque. Con cada iteracion del ciclo, algunos elementos
de la parte | del SEEMP variaran necesariamente, mientras que otros no lo haran.

3.7 Las consideraciones de seguridad deberian ser siempre primordiales. La actividad
comercial del buque podra determinar la viabilidad de las medidas de eficiencia examinadas.
Por ejemplo, los buques que efectien servicios en el mar (tendido de tuberias,
reconocimientos sismicos, buques de suministro mar adentro, dragas, etc.) podran elegir
métodos distintos para mejorar su eficiencia energética en comparacién con los buques de
transporte de carga tradicionales. La naturaleza de las operaciones y la influencia de las
condiciones meteoroldgicas reinantes, las mareas y corrientes, combinadas con la necesidad
de mantener la seguridad en las operaciones, pueden requerir ajustes en los procedimientos
generales para mantener la eficiencia de la operacién, por ejemplo, en el caso de los buques
que estan posicionados dinAmicamente. Otros parametros importantes son la duracion del
viaje y las consideraciones de seguridad especificas de la actividad comercial.

4 MARCO Y ESTRUCTURA DE LA PARTE | DEL SEEMP
4.1 Planificacion
41.1 La planificacion es la parte mas importante de la parte | del SEEMP, ya que en ella

se establece tanto la situacion actual del consumo de energia de un bugue como la mejora
prevista de la eficiencia energética del mismo. Por lo tanto, conviene dedicar suficiente tiempo
a la planificacién para que pueda elaborarse el plan mas apropiado, eficaz y viable.

Medidas especificas del buque

4.1.2 Dado que existen diversas opciones para incrementar la eficiencia, entre las que
cabe mencionar la optimizacion de la velocidad, la navegacion meteorolégica y el
mantenimiento del casco, y que la serie de medidas mas apropiadas para que un buque
incremente su eficiencia depende en gran parte del tipo de buque, la carga, las rutas y otros
factores, deberian determinarse en primer lugar las medidas especificas del buque para
incrementar su eficiencia energética. Esas medidas deberian enumerarse como el conjunto
de medidas que deben implantarse, facilitando asi una visién del conjunto de las medidas que
han de adoptarse para ese buque en concreto.
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4.1.3 Por consiguiente, durante este proceso es importante determinar y comprender la
situacion actual del consumo de energia del buque. En la parte | del SEEMP deberian
indicarse las medidas de ahorro energético que se hayan tomado y deberia sefalarse su
grado de eficacia en lo que respecta a la mejora de la eficiencia energética. Asimismo, en la
parte | deberian indicarse las medidas que pueden adoptarse para incrementar aiin mas la
eficiencia energética del buque. No obstante, cabe sefialar que no todas las medidas pueden
aplicarse a todos los buques, ni siquiera al mismo buque en distintas condiciones de
funcionamiento, y que algunas de ellas se excluyen mutuamente. En condiciones ideales, las
medidas iniciales podrian generar ahorros de energia (y de costos) que podrian volver a
invertirse en las mejoras de la eficiencia mas dificiles o costosas sefialadas en la parte I.

4.1.4 Las orientaciones sobre las mejores practicas para el consumo eficiente de
combustible de los buques que figuran en el capitulo 5 pueden utilizarse para facilitar esta
parte de la etapa de planificacion. Asimismo, en el proceso de planificacion deberia tenerse
especial cuidado en reducir al minimo la carga administrativa a bordo.

Medidas especificas de la compafiia

4.1.5 La mejora de la eficiencia energética del funcionamiento del buque no depende solo
de la gestién del buque. Puede depender también de numerosas partes interesadas, entre las
que cabe mencionar los astilleros de reparacion, propietarios de buques, armadores,
fletadores, propietarios de la carga, puertos y servicios de ordenacion del trafico. Por ejemplo,
el concepto de "justo a tiempo", que se explica en el parrafo 5.5, requiere buenas
comunicaciones en una etapa temprana entre armadores, puertos y servicios de ordenacion
del trafico. Cuanto mas estrecha sea la coordinacién entre las partes interesadas, mayor
puede ser la mejora. En la mayoria de los casos, la compafiia puede lograr esa coordinacion
0 gestion total mejor que el buque. En ese sentido, se recomienda que las compafias
establezcan también un plan de gestién energética para gestionar su flota (en el caso de que
no cuenten ya con uno) y tomen las medidas de coordinacién necesarias entre las partes
interesadas.

Desarrollo de los recursos humanos

4.1.6 Para que las medidas adoptadas se implanten de forma segura y eficaz, es
importante impartir la formacion necesaria y concienciar al personal, tanto en tierra como a
bordo. Se recomienda tal desarrollo de los recursos humanos y que éste se considere un
componente importante de la planificacion y un elemento decisivo de la implantacion.

Establecimiento de objetivos

4.1.7 La ultima parte de la planificacién es el establecimiento de objetivos. Cabe recalcar
que dicho establecimiento tiene caracter voluntario, que no es necesario anunciar
publicamente el objetivo o el resultado, y que ni las compariias ni los buques estan sujetos a
inspecciones externas. El propdésito de establecer objetivos es ofrecer un punto de referencia
que deberian tener presentes las personas interesadas, crear un incentivo para la debida
implantacién y reforzar ademas el compromiso con la mejora de la eficiencia energética. Los
objetivos pueden adoptar cualquier forma, tal como el consumo anual de combustible o un
valor especifico del indicador operacional de la eficiencia energética (EEOI). Cualquiera que
sea el objetivo, éste deberia ser cuantificable y facil de entender.
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4.2 Implantacion
Establecimiento de un sistema de implantacién

4.2.1 Una vez que el bugue y la compafiia hayan determinado las medidas que deben
implantarse, es fundamental establecer un sistema de implantacibn de las medidas
determinadas y seleccionadas mediante la elaboracion de procedimientos para la gestién
energeética, la determinacion de tareas y la asignacion de dichas tareas a personal cualificado.
Por lo tanto, en la parte | del SEEMP deberia describirse como implantar cada medida y
guiénes son las personas responsables. Deberia indicarse el periodo de implantacién (fechas
de inicio y fin) de cada medida seleccionada. Cabe considerar que la creacion de tal sistema
es parte de la planificacion, y por lo tanto, puede ultimarse en la etapa de planificacion.

Implantacion y registro

4.2.2 Las medidas previstas deberian ejecutarse de conformidad con el sistema de
implantacién establecido previamente. Los registros sobre la implantacion de cada medida
son beneficiosos para la autoevaluacion en una etapa posterior, por lo que deberian
fomentarse. Asimismo, si alguna medida no puede implantarse por cualquier motivo, deberia
dejarse constancia de esos motivos para uso interno.

4.3 Vigilancia
Instrumentos de vigilancia

4.3.1 Se deberia hacer una vigilancia cuantitativa de la eficiencia energética aplicando un
método establecido, preferiblemente una norma internacional. EI EEOI elaborado por la
Organizaciéon es una de las herramientas establecidas en el ambito internacional para
obtener un indicador cuantitativo de la eficiencia energética de un buque y/o de la flota en
funcionamiento, y puede utilizarse con tal fin. Por lo tanto, deberia considerarse el EEOI
como el principal instrumento de vigilancia, aunque también pueden ser Utiles otras medidas
cuantitativas.

4.3.2 Si se utiliza el EEOI, se recomienda que éste se calcule de conformidad con las
Directrices para la elaboracion de un plan de gestion de la eficiencia energética del buque
elaboradas por la Organizacion (MEPC.1/Circ.684), adaptadas, si es necesario, a un tipo y
una actividad comercial de buques especificos.

4.3.3 Ademas del EEOI, si se estima conveniente y/o beneficioso para el buque o la
compafia, pueden utilizarse otras formas de medicién. En el caso de que se utilicen otros
instrumentos de vigilancia, el concepto del instrumento y el método de vigilancia pueden
determinarse en la etapa de planificacion.

Establecimiento del sistema de vigilancia

4.3.4 Cabe sefialar que, independientemente de los instrumentos de medicién que se
utilicen, la base de la vigilancia es la recopilacion de datos continua y coherente. Para hacer
posible una vigilancia significativa y coherente, deberia elaborarse un sistema de vigilancia,
incluidos los procedimientos de recopilacion de datos y la designacion del personal
responsable. La elaboracion de dicho sistema puede considerarse como parte de la
planificacion y, por lo tanto, deberia ultimarse en la etapa de planificacion.
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4.3.5 Cabe sefalar que, a fin de evitar cargas administrativas innecesarias al personal de
los buques, la vigilancia deberia correr a cargo, en la medida de lo posible, del personal en
tierra, utilizando datos obtenidos de los registros prescritos existentes, como el diario oficial
de navegacion, el diario de maquinas y los libros de registro de hidrocarburos, etc. Podrian
obtenerse datos adicionales, segun proceda.

Busqueda y salvamento

4.3.6 Cuando un buque altere su travesia prevista para llevar a cabo operaciones de
busqueda y salvamento, se recomienda que los datos obtenidos durante esas operaciones no
se utilicen en la vigilancia de la eficiencia energética del buque, sino que se registren por
separado.

4.4 Autoevaluacion y mejora

4.4.1 La autoevaluaciéon y la mejora es la fase final del ciclo de gestién. En esta fase
deberia obtenerse informacién util para la primera etapa siguiente, es decir, la etapa de
planificacion del siguiente ciclo de mejora.

4.4.2  El objetivo de la autoevaluacion es evaluar la eficacia de las medidas previstas y su
implantacion, profundizar en la comprension de las caracteristicas generales del
funcionamiento del buque, como por ejemplo, qué tipos de medidas pueden funcionar o no
eficazmente y como y/o por qué, conocer la tendencia de la mejora de la eficiencia de ese
buque y elaborar un plan de gestion mejorado para el siguiente ciclo.

4.4.3 En relacibn con este proceso, deberian elaborarse procedimientos para la
autoevaluacién de la gestion energética del buque. Asimismo, la autoevaluacién deberia
implantarse periddicamente utilizando los datos recopilados mediante la vigilancia. Se
recomienda ademas dedicar tiempo a la determinacion de las relaciones de causa y efecto
del rendimiento durante el periodo evaluado a fin de mejorar la siguiente etapa del plan de
gestion.

5 ORIENTACIONES SOBRE LAS MEJORES PRACTICAS PARA EL
FUNCIONAMIENTO EFICIENTE DE LOS BUQUES EN CUANTO AL
CONSUMO DE COMBUSTIBLE

5.1 Al tratar de incrementar la eficiencia en la totalidad de la cadena de transporte, las
responsabilidades van mas alla de las que pueda asumir el propietario/armador por su cuenta.
La lista de todas las partes que influyen en la eficiencia de un determinado viaje es larga; las
partes obvias en lo que hace a las caracteristicas del bugue son los proyectistas, los astilleros
y los fabricantes de motores y, en lo relativo a cada viaje en particular, los fletadores, los
puertos, los servicios de gestion del trafico maritimo y otros. Todas las partes pertinentes
deberian considerar la posibilidad de tomar medidas para incrementar la eficiencia en sus
actividades, tanto a nivel individual como colectivo.

5.2 Operaciones con consumo eficiente de combustible
Mejora de la planificacion de la travesia
5.2.1 Planificando minuciosamente los viajes y siguiendo dicha planificacion puede

lograrse la ruta Optima y mejoras de eficiencia. La planificacion minuciosa del viaje requiere
tiempo, pero existen varios soportes légicos de planificacion.
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5.2.2 Las "Directrices para la planificacién del viaje", adoptadas mediante la resoluciéon
A.893(21), contienen orientaciones esenciales para la tripulacion del buque y para los
encargados de planificar la travesia.

Navegacion meteorolégica

5.2.3 La navegacidén meteorolégica tiene un gran potencial de incremento de la eficiencia
en rutas concretas. Estd disponible en el mercado para todos los tipos de buque y para
muchas zonas de tréfico. Se pueden lograr ahorros considerables pero, por otra parte, la
navegacion meteorologica puede conllevar un aumento del consumo de combustible para un
determinado viaje.

Justo atiempo

5.2.4  Deberia tratar de mantenerse una buena comunicaciéon temprana con el proximo
puerto de recalada a fin de obtener informacién con un méaximo de antelacién sobre la
disponibilidad de atraques y asi facilitar la navegacion a la velocidad 6ptima, siempre que los
procedimientos operacionales de los puertos apoyen este enfoque.

5.2.5 Para optimizar las operaciones de los puertos podria ser necesario modificar los
procedimientos respecto de los distintos medios de manipulacion en los puertos. Se deberia
alentar a las autoridades portuarias a que aumenten al maximo la eficiencia y reduzcan al
minimo las demoras.

Optimizacién de la velocidad

5.2.6  Optimizando la velocidad se pueden obtener ahorros considerables. Sin embargo,
por velocidad 6ptima se entiende la velocidad a la cual se consume el nivel minimo de
combustible por tonelada/milla para dicho viaje. No significa la velocidad minima; navegando
a una velocidad inferior a la velocidad Optima se consume mas combustible. Se deberia
consultar la curva de potencia/consumo del fabricante del motor y la curva de la hélice del
buque. Algunos de los efectos adversos de la navegacion a baja velocidad que deberian
tenerse en cuenta son el aumento de las vibraciones y los problemas con los depdésitos de
hollin en las cAmaras de combustidn y los sistemas de extraccion.

5.2.7 Como parte del proceso de optimizacion de la velocidad, es posible que sea preciso
tener en cuenta la necesidad de coordinar los horarios de llegada con la disponibilidad de
atraques de carga o descarga, etc. Al examinar la optimizacion de la velocidad, es posible que
sea necesario tener en cuenta el numero de buques dedicados a una ruta de trafico en
particular.

5.2.8  Un aumento gradual de la velocidad al salir de un puerto o un estuario a la vez que
se mantiene la carga del motor dentro de ciertos limites podria ayudar a reducir el consumo
de combustible.

5.2.9  Se reconoce que, en muchos contratos de fletamento, la velocidad del buque no la
determina el armador, sino el fletador. Al concertar contratos de fletamento se deberia intentar
fomentar que los bugues naveguen a la velocidad optima para conseguir la méxima eficiencia
energética.
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Optimizacién de la potencia al eje

5.2.10 Es posible que sea mas eficiente navegar a un régimen constante que ajustar
continuamente la velocidad del bugque regulando la potencia del motor (véase el parrafo 5.7).
En vez de depender de la intervencion humana, quiza seria conveniente utilizar sistemas de
gestion automatizada del motor para controlar la velocidad.

5.3 Optimizacion del gobierno del buque
Asiento 6ptimo

5.3.1 La mayoria de los buques estan proyectados para transportar una cantidad de carga
estipulada a cierta velocidad y con un cierto consumo de combustible. Para ello, se deben
especificar las condiciones correspondientes a un asiento dado. Con o sin carga, el asiento
influye considerablemente en la resistencia que ofrece el agua al buque, y optimizando el
asiento se pueden lograr reducciones considerables del consumo de combustible. Para cada
valor de calado existe una condicion de asiento en la cual el buque experimenta una
resistencia minima. En algunos buques es posible evaluar las condiciones de asiento 6ptimo
para el consumo eficiente de manera continua durante la totalidad del viaje. Es posible que,
por factores de proyecto o de seguridad, no se pueda aplicar plenamente la optimizacién del
asiento.

Lastre 6ptimo

5.3.2 El lastre se debe ajustar teniendo en cuenta las prescripciones necesarias para
satisfacer las condiciones Optimas de asiento y gobierno y las condiciones de lastre éptimo,
gue se logran con una buena planificacion de la carga.

5.3.3 Al determinar las condiciones de lastre éptimo para un buque se deben tener en
cuenta los limites, condiciones y medios de gestion del lastre que figuran en el plan de gestion
del agua de lastre del buque.

5.3.4 Las condiciones de lastre afectan considerablemente al gobierno del buque y a los
reglajes del piloto automatico y cabe sefialar que no necesariamente se logra el maximo de
eficiencia con una cantidad menor de agua de lastre.

Aspectos relativos a la optimizacion de la hélice y de su flujo

5.3.5 Lahélice se selecciona normalmente en la fase de proyecto y construccion del buque,
pero las innovaciones en el proyecto de las hélices han posibilitado hacer reformas a buques
existentes para instalar proyectos mas modernos a fin de reducir el consumo de combustible.
Si bien la hélice es un aspecto que ciertamente se debe examinar, no es mas que una parte
del tren de propulsion, por lo cual si solamente se cambia la hélice es posible que no haya
ninglin efecto en la eficiencia y, de hecho, hasta se podria aumentar el consumo de
combustible.

5.3.6  Las mejoras del flujo de agua en la hélice utilizando medios como aletas y/o boquillas
podria incrementar la eficiencia de la potencia de propulsién y con ello reducir el consumo de
combustible.
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Uso 6ptimo del timon y de los sistemas de control del rumbo (pilotos automéaticos)

5.3.7 Se han introducido grandes innovaciones en la techologia de automatizacion de los
sistemas de control del rumbo y del gobierno. Si bien en sus origenes estos sistemas se
desarrollaron con el objeto de lograr un funcionamiento mas eficaz del equipo del puente, los
pilotos automaticos actuales pueden lograr mucho mas. Con un sistema integrado de
navegacion y gobierno se pueden lograr ahorros de combustible considerables simplemente
reduciendo las desviaciones con respecto al rumbo. El principio es simple: un mejor control
del rumbo, con correcciones menores y menos frecuentes, minimiza las pérdidas debidas a la
resistencia del timén. Podria tenerse en cuenta la posibilidad de instalar un piloto automatico
mas eficiente en los buques existentes.

5.3.8 Durante las entradas a puerto y a las estaciones de practico, el piloto automatico no
siempre puede utilizarse de manera eficiente, dado que el timén debe responder rapidamente
a las érdenes. Por otra parte, es posible que en cierta fase de la travesia sea necesario
desactivarlo o ajustarlo con mucho cuidado, por ejemplo, en caso de condiciones
meteoroldgicas adversas y en los accesos a los puertos.

5.3.9  Se deberia considerar la posibilidad de instalar modelos mejorados de pala de timén
en buques existentes (por ejemplo, el timén twist-flow).

Mantenimiento del casco

5.3.10 Los periodos entre entradas a dique deberian integrarse con la evaluacion de la
explotacion del buque que lleva a cabo continuamente el armador. La resistencia del casco
puede optimizarse con sistemas de revestimiento avanzados que podrian aplicarse
aprovechando los intervalos de limpieza. Se recomienda llevar a cabo inspecciones periédicas
del estado del casco con el buque a flote.

5.3.11 Limpiando o puliendo la hélice o aplicandole un revestimiento adecuado se puede
incrementar de manera considerable la eficiencia del consumo. Los Estados rectores de
puertos deberian reconocer la necesidad de que los buques mantengan su eficiencia
mediante la limpieza del casco con el buque a flote y facilitar dichas operaciones.

5.3.12 Se debe examinar la posibilidad de eliminar completamente y sustituir de manera
oportuna los sistemas de pintura de la obra viva a fin de evitar el aumento de las superficies
irregulares del casco ocasionadas por el decapado por chorro y por las reparaciones
realizadas en las distintas entradas a dique.

5.3.13 Por lo general, cuanto mas liso esté el casco, mayor sera la eficiencia energética
del buque.

Sistema de propulsién

5.3.14 Los motores diésel marinos tienen una alta eficiencia térmica (~50 %). Este
rendimiento notable solamente es superado por las tecnologias de pilas de combustible, las
cuales tienen una eficiencia térmica media del 60 %. Ello se debe a la minimizacion
sistemética de las pérdidas mecanicas y de calor. En particular, la nueva generacion de
motores con control electronico puede incrementar la eficiencia. No obstante, para lograr el
méximo beneficio, se tendré que examinar la posibilidad de impartir la formacién especifica al
personal pertinente.
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Mantenimiento del sistema de propulsion

5.3.15 ElI mantenimiento de conformidad con las instrucciones del fabricante que figuran en
el programa de mantenimiento de la compafiia también ayuda a la eficiencia. La vigilancia del
estado del motor puede ser una herramienta util para mantener una eficiencia elevada.

5.3.16 Otros medios para incrementar la eficiencia del motor podrian ser el uso de aditivos
en el combustible; el ajuste del consumo de aceite lubricante de los cilindros; mejoras en las
valvulas; analisis de par; y sistemas automatizados de vigilancia del motor.

5.4 Recuperacion del calor residual

5.4.1 Actualmente ya esta disponible en el mercado tecnologia para la recuperacion del
calor residual en algunos buques. Los sistemas de recuperacion del calor residual aprovechan
las pérdidas térmicas de los gases de escape para generar electricidad o para potenciar la
propulsién utilizando un motor acoplado al eje.

5.4.2  Si bien estos sistemas podrian ser una opcion conveniente para los buques nuevos,
es posible que no se puedan instalar en buques existentes. Se deberia alentar a los
constructores de buques a que incorporen las nuevas tecnologias en sus proyectos.

5.5 Mejora de la gestion de la flota

5.5.1 En muchos casos se puede aprovechar mejor la capacidad de la flota introduciendo
mejoras en la planificacion de la misma. Por ejemplo, mejorando la planificacién de la flota
podrian evitarse o reducirse las travesias largas en lastre. Los fletadores tienen aqui una
oportunidad para promover la eficiencia. Eso puede relacionarse de manera estrecha con el
concepto de llegada "justo a tiempo".

5.5.2 Se puede utilizar el intercambio de datos sobre la eficiencia, la fiabilidad y el
mantenimiento dentro de una empresa a fin de fomentar que los buques de una empresa
apliquen las mejores practicas, lo cual deberia alentarse activamente.

5.6 Mejora de la manipulacion de la carga

En la mayoria de los casos, la manipulacion de la carga esta bajo el control del puerto y se
deberian buscar soluciones 6ptimas adaptadas a las necesidades del buque y del puerto.

5.7 Gestion de la energia

5.7.1 Examinando los servicios eléctricos de a bordo se puede encontrar potencial para
lograr mejoras de eficiencia no previstas. No obstante, se debe tener cuidado en evitar generar
nuevos riesgos para la seguridad al desactivar servicios eléctricos (por ejemplo, el
alumbrado). Una manera obvia de ahorrar energia es el aislamiento térmico. Véanse también
las observaciones siguientes sobre alimentacion eléctrica desde tierra.

5.7.2  La optimizacién de la ubicacién de la estiba de los contenedores refrigerados puede
ser (til para reducir el efecto de la transferencia térmica desde las unidades de compresion.
Ello podria combinarse, segun fuera apropiado, con la calefaccién o la ventilacion de los
tanques de carga, etc. También podria tenerse en cuenta la posibilidad de utilizar plantas
frigorificas refrigeradas por agua, que consumen menos energia.
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5.8 Tipos de combustible

Podria considerarse la posibilidad de utilizar los combustibles alternativos emergentes a fin
de reducir las emisiones de CO,, pero en la mayoria de los casos, la aplicacién estara
condicionada por la disponibilidad.

5.9 Otras medidas

5.9.1 Podria examinarse la posibilidad de elaborar soportes logicos para el célculo del
consumo de combustible y el establecimiento de una "huella" de emisiones a fin de optimizar la
navegacion y determinar metas para incorporar mejoras y efectuar un seguimiento del progreso.

5.9.2 En los ultimos afios han mejorado enormemente las fuentes de energia renovable,
como las tecnologias edlicas o de células solares (fotovoltaicas), y deberia examinarse la
posibilidad de integrarlas a bordo.

5.9.3 En algunos puertos se dispone de alimentacién eléctrica desde tierra para algunos
buques, aunque esto esta principalmente pensado para mejorar la calidad del aire en la zona
portuaria. Si la fuente eléctrica basada en tierra es eficiente desde el punto de vista del
carbono, quiza se logre un incremento neto en eficiencia. Los buques podrian examinar la
posibilidad de utilizar alimentacion eléctrica desde tierra en los lugares en que esté disponible.

5.9.4 Incluso podria examinarse la propulsién asistida por el viento.

5.9.5 Se deberian hacer los esfuerzos necesarios para utilizar combustible de mejor
calidad a fin de reducir al minimo la cantidad de combustible necesario para desarrollar una
potencia dada.

5.10 Compatibilidad de las medidas

5.10.1 En estas Directrices se indica una amplia variedad de posibilidades para las mejoras
de la eficiencia energética de la flota existente. Si bien se dispone de muchas opciones, éstas
no son acumulativas, dependen por lo general de la zona y del tipo de trafico, y para utilizarse
del modo mas eficaz, es posible que requieran el acuerdo y el apoyo de varias partes.

Edad y vida util del buque

5.10.2 Dado el elevado precio de los hidrocarburos, todas las medidas indicadas en este
documento tienen potencial de reduccion de costos. Es posible que ciertas medidas, que
previamente se consideraban demasiado onerosas o0 poco interesantes desde el punto de vista
comercial, ahora sean viables y que valga la pena volver a examinarlas. Obviamente, esta
ecuacion depende en gran parte de la vida util restante del buque y del costo del combustible.

Zona de trafico y navegacion

5.10.3 La viabilidad de muchas de las medidas descritas en esta orientacion dependera de
la zona de trafico y navegacion del bugue. En ocasiones, algunos buques cambian de zona de
trafico al modificarse las prescripciones del fletamento, pero esto no puede darse por supuesto
de manera general. Por ejemplo, es posible que las fuentes de energia potenciadas por el
viento no sean viables en el caso de los viajes cortos, dado que estos buques suelen navegar
en zonas con gran densidad de trafico o en vias navegables restringidas. Otro aspecto es que
cada océano y mar tiene caracteristicas especificas, por lo cual los bugues proyectados para
rutas o traficos especificos podrian no obtener los mismos beneficios si adoptaran las mismas

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 10, pagina 14

medidas o una combinacién de medidas que otros buques. También es posible que algunas
medidas tengan un efecto mayor o menor en distintas zonas de navegacion.

5.10.4 El tipo de tréfico que realice el buque podra determinar la viabilidad de las medidas
de eficiencia examinadas. Por ejemplo, los buques que efectlian servicios en el mar (tendido
de tuberias, reconocimientos sismicos, buques de suministro mar adentro, dragas, etc.)
podran elegir distintos métodos para mejorar su eficiencia energética en comparacion con los
buques de transporte de carga tradicionales. Otros pardmetros importantes son la duracion
del viaje y consideraciones de seguridad especificas del trafico. Como resultado, es posible
gue el método para lograr la combinacién mas eficiente de medidas sea Unico para cada
buque y cada compafiia naviera.

PARTE Il DEL SEEMP: PLAN DE RECOPILACION DE DATOS SOBRE EL CONSUMO
DE FUELOIL DE LOS BUQUES

6 GENERALIDADES

6.1 Enlaregla 22.2 del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que "[A mas tardar
el 31 de diciembre de 2018], en el caso de un buque de arqueo bruto igual o superior a 5 000,
el SEEMP incluira una descripcion de la metodologia que se utilizara para recopilar los datos
prescritos por la regla 22A.1 del presente anexo y los procesos que se utilizaran para notificar
los datos a la Administracion del buque”. La parte Il del SEEMP, el plan de recopilacion de
datos sobre el consumo de fueloil de los bugues (en adelante "plan de recopilacion de datos"),
contiene tal metodologia y procesos.

6.2 En lo que respecta a la parte Il del SEEMP, en las presentes directrices se facilitan
orientaciones para la elaboracion de un método especifico del buque para recopilar, reunir y
notificar datos del buque sobre el consumo anual de fueloil, la distancia recorrida, las horas
de navegacion y otros datos prescritos por la regla 22A del Anexo VI del Convenio MARPOL
gue deben notificarse a la Administracion.

6.3 De conformidad con la regla 5.4.5 del Anexo VI del Convenio MARPOL, la
Administracién deberia asegurarse de que el SEEMP de cualquier buque cumpla la regla 22.2
de dicho anexo antes de la recopilacién de datos.

7 ORIENTACIONES SOBRE LA METODOLOGIA PARA RECOPILAR DATOS
SOBRE EL CONSUMO DE FUELOIL, LA DISTANCIA RECORRIDA Y LAS
HORAS DE NAVEGACION

Consumo de fueloilt

7.1 El consumo de fueloil deberia incluir todo el combustible que se consume a bordo,
incluidos, pero sin que la lista sea exhaustiva, el combustible consumido por los motores
principales, motores auxiliares, turbinas de gas, calderas y generadores de gas inerte, para
cada tipo de combustible consumido, independientemente de si un bugque esta navegando o
no. Entre los métodos principales para recopilar datos sobre el consumo anual de fueloil,
expresado en toneladas métricas, se incluyen:

A método en el que se utilizan notas de entrega de combustible:

1 En la regla 2.9 del Anexo VI del Convenio MARPOL se define "fueloil" como "cualquier combustible
entregado y destinado a la combustion a fines de la propulsion o el funcionamiento a bordo del buque,
incluidos los gases y los combustibles destilados o residuales".
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este método determina la cantidad total anual de combustible que se utiliza,
bas&ndose en las notas de entrega de combustible, prescritas en el caso del
fueloil entregado y utilizado a bordo de un buque para su combustién, de
conformidad con la regla 18 del Anexo VI del Convenio MARPOL,; es
necesario conservar a bordo las notas de entrega de combustible durante
los tres afios posteriores a la entrega del fueloil. El plan de recopilacion de
datos deberia precisar la manera en la que el buque realizara la suma de la
informacién recogida en la nota de entrega de combustible y como llevara a
cabo las lecturas del tanque. Los principales componentes de este enfoque
son los siguientes:

A el consumo anual de fueloil serd igual a la masa total de
combustible utilizado a bordo que se recoge en las notas de entrega
de combustible. En este método, las cantidades de combustible que
figuran en la nota de entrega de combustible se utilizaran para
determinar la masa total anual de fueloil consumido, mas la
cantidad de combustible que sobra del Gltimo periodo del afio civil,
menos la cantidad de combustible que se transferira al siguiente
periodo del afio civil;

2 para determinar la diferencia entre la cantidad de petréleo que
gueda en el tanque antes y después del periodo, deberia llevarse a
cabo la lectura del tanque al principio y al final del periodo;

.3 en el caso de que un viaje se extienda mas alla del periodo de
notificacion de datos, la lectura del tanque deberia realizarse
mediante la vigilancia del tanque en el puerto de salida y en el
puerto de llegada del viaje y mediante métodos estadisticos, como
la media mévil por dias de viaje;

4 las lecturas del tanque de combustible deberian llevarse a cabo
mediante métodos adecuados, como sistemas automatizados,
sondeos y cintas de inmersion. El método para realizar las lecturas
del tanque deberia especificarse en el plan de recopilacion de datos;

5 la cantidad de cualquier combustible descargado deberia
sustraerse del consumo de fueloil de ese periodo de notificacién.
Esta cantidad deberia basarse en los registros del Libro registro de
hidrocarburos del buque; y

.6 cualquier dato alternativo que se utilice para compensar la
diferencia identificada en las cantidades de combustible liquido
deberia respaldarse con pruebas documentales;

2 método en el que se utilizan caudalimetros:

este método determina la cantidad total anual de consumo de fuelolil
midiendo los caudales de combustible a bordo, mediante caudalimetros. En
caso de averia de los caudalimetros, se llevaran a cabo lecturas manuales
del tanque o se recurrird a métodos alternativos. El plan de recopilacion de
datos deberia aportar informacién sobre los caudalimetros del buque y de
como se recopilardn y resumiran los datos, ademas de cémo se llevaran a
cabo las necesarias lecturas del tanque:
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A

el consumo anual de fueloil deberia ser el total de los datos de
consumo diario de fueloil de todos los procesos consumidores de
combustible a bordo que sean pertinentes, medidos mediante
caudalimetros;

los caudalimetros utilizados para la vigilancia deberian estar
colocados de manera que midan todo el fueloil consumido a bordo.
En el plan de recopilacion de datos deberian describirse los
caudalimetros y su conexién con los consumidores especificos de
combustible;

se toma nota de que si el caudalimetro se instala después de
que se hayan extraido los fangos del tanque de servicio diario, no
deberia ser necesario corregir este método de medicion del
combustible para tomar en cuenta los fangos;

en el plan de recopilacion de datos deberian identificarse los
caudalimetros utilizados para la vigilancia del flujo de combustible.
Deberian identificarse de manera clara los consumidores que no se
vigilen con un caudalimetro, y deberia incluirse un método de
medicion del consumo de fueloil alternativo; y

deberia especificarse la calibraciéon de los caudalimetros. Deberia
disponerse a bordo de los registros de las calibraciones y el
mantenimiento;

.3 método en el que se utiliza la vigilancia del tanque de combustible liquido a

bordo:

A

para determinar el consumo anual de fueloil, se sumaran las
cantidades de consumo diario de fueloil medido mediante lecturas
del tanque que se llevan a cabo utilizando métodos adecuados,
tales como sistemas automatizados, sondeos y cintas de inmersion.
Las lecturas del tanque se realizaran siempre que el buque esté en
el mar y cada vez que el buque realice un abastecimiento o
vaciado; y

deberia disponerse a bordo del resumen de los datos de vigilancia
gue contenga todos los registros del consumo de fueloil medido.

7.2 Deberia documentarse? toda correccién por densidad, temperatura, etc., segun

proceda.

Factor de conversion Ck

7.3 Si los combustibles que se utilizan no entran en ninguna de las categorias que se
describen en las Directrices de 2014 sobre el método de célculo del indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) obtenido para buques nuevos (resolucion MEPC.245(66)),
enmendadas, y no tienen asignado ningun factor Ce (por ejemplo, algunos "combustibles
hibridos"), el proveedor de combustible deberia facilitar un factor Cr para el producto
respectivo, respaldado por pruebas documentales.

2 La norma ISO 8217, por ejemplo, facilita un método para el combustible liquido.
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Distancia recorrida

7.4 En el apéndice IX del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que la distancia
recorrida deberia notificarse a la Administracion y:

A1 la distancia en millas marinas recorrida en el agua deberia registrarse en el
diario de navegacion, de conformidad con lo dispuesto en la regla Vv/28.13
del Convenio SOLAS;

2 la distancia que recorre el buque cuando estd navegando con propulsion
propia deberia incluirse en los datos sumados correspondientes a la
distancia recorrida en el afio civil; y

.3 pueden aplicarse otros métodos para medir la distancia recorrida aceptados
por la Administracion. En cualquier caso, el método aplicado deberia
describirse a fondo en el plan de recopilacién de datos.

Horas de navegacion

7.5 En el apéndice IX del Anexo VI del Convenio MARPOL se especifica que las horas
de navegacion deberian notificarse a la Administracion. Las horas de navegacion deberian
ser el tiempo total en el que el buque esta navegando con propulsion propia.

Calidad de los datos

7.6 El plan de recopilacion de los datos deberia incluir medidas de control de la calidad
de los datos que convendria incorporar en el sistema existente de gestion de la seguridad de
a bordo. Entre las medidas adicionales que deben tenerse en cuenta podrian encontrarse las
siguientes:

A el procedimiento de identificacibn de las carencias de datos y de las
correcciones correspondientes; y

2 el procedimiento para abordar las carencias de datos cuando falten datos de
vigilancia, por ejemplo, los fallos de funcionamiento del caudalimetro.

Formato normalizado de notificacion de datos

7.7 En la regla 22A.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL se afirma que los datos que
se especifican en el apéndice IX del Anexo deben comunicarse electronicamente utilizando
un impreso normalizado elaborado por la Organizacién. Los datos recopilados deberian
notificarse a la Administracién utilizando el formato normalizado que figura en el apéndice 3.

8 MEDICION DIRECTA DE LAS EMISIONES DE CO;

8.1 La medicion directa de las emisiones de CO2 no se exige en laregla 22A del Anexo VI
del Convenio MARPOL.

3 La distancia recorrida que se mide utilizando datos por satélite es distancia recorrida en tierra.
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8.2 Si se utiliza la medicién directa de las emisiones de CO,, deberia procederse como
se indica a continuacion:

A

este método se basa en la determinacion de los caudales de las emisiones
de CO, presente en los gases de escape, multiplicando la concentracion de
CO; en los gases de escape y el caudal de los gases de escape. En el caso
de ausencia y/o averia del equipo de medicién directa de las emisiones de
CO,, se realizaran lecturas manuales del tanque;

el equipo de medicién directa de las emisiones de CO. utilizado para la
vigilancia se colocara de forma exhaustiva de manera que mida todas las
emisiones de CO; del buque. En este plan de vigilancia se describen las
ubicaciones de todo el equipo utilizado; y

deberia especificarse la calibracion del equipo de medicion de las emisiones
de CO.. Deberia disponerse a bordo de los registros de las calibraciones y
el mantenimiento.
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APENDICE 1

EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE GESTION DEL BUQUE PARA
MEJORAR LA EFICIENCIA ENERGETICA
(PARTE | DEL SEEMP)

Nombre del buque:

Arqueo bruto:

Tipo de buque:

Capacidad:

Fecha de elaboracion:

Elaborado por:

Periodo de
implantacion:

Desde:
Hasta:

Implantado por:

Fecha prevista para la
siguiente evaluacion:

1 MEDIDAS
Medidas de Implantacion
eficiencia energética | (incluida la fecha de inicio) Personal responsable
Navegacion <Ejemplo> <Ejemplo>

meteoroldgica

Contratado con proveedores de
servicios para utilizar su sistema
de navegacién meteoroldgica y
empezar a utilizarlo con caracter
experimental a partir del 1 de julio
de 2012.

El capitan es responsable de
seleccionar la derrota éptima
baséndose en la informacion
facilitada por los (proveedores de
servicios).

Optimizacién de la

Si bien la velocidad de proyecto

El capitan es responsable de

velocidad (85 % del régimen nominal mantener la velocidad del buque.
maximo continuo) es de 19,0 Deberia comprobarse cada dia la
nudos, a partir del 1 de julio entrada correspondiente en el diario
de 2012 la velocidad maxima se de navegacion.
fija en 17,0 nudos.
2 VIGILANCIA

Descripcion de los instrumentos de vigilancia
3 OBJETIVO

Objetivos cuantificables

4 EVALUACION

Procedimientos de evaluacion
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EJEMPLO DE MODELO DEL PLAN DE RECOPILACION DE DATOS SOBRE

APENDICE 2

EL CONSUMO DE FUELOIL DE LOS BUQUES
(PARTE Il DEL SEEMP)

1 Datos del buque

Nombre del buque

NUmero IMO

Compaiiia

Pabellon

Tipo de buque

Arqueo bruto

Arqueo neto

Peso muerto

EEDI (si procede)

Clase de navegacion en
hielo

2 Registro de revision del plan de recopilacion de datos sobre el consumo de

fueloil

Fecha de la revision

Disposicién revisada

3 Motores y otros consumidores de combustible y tipos de combustible

utilizados

Motores u otros
consumidores de
combustible

Potencia

Tipos de combustible

1 | Tipo/modelo del motor
principal

(kw)

2 | Tipo/modelo del motor
auxiliar

(kw)

Caldera

AW

Generador de gas inerte

4 Factor de emision

Ce es un factor de conversion adimensional entre el consumo de fueloil y las emisiones de
CO., previsto en las Directrices de 2014 sobre el método de calculo del indice de eficiencia
energética de proyecto (EEDI) obtenido para bugues nuevos (resolucion MEPC.245(66)),
enmendadas. La cantidad total anual de CO, se calcula multiplicando el consumo anual de

fueloil y el Cr para cada tipo de combustible.
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Tipo de combustible Cr
(t-CO2 / t-
combustible)
Diésel/gasail (por ejemplo, ISO 8217 grados DMX a DMB) 3,206
Fueloil ligero (por ejemplo, ISO 8217 grados RMA a RMD) 3,151
Fueloil pesado (HFO) (por ejemplo, ISO 8217 grados RME a RMK) 3,114
Gas de petréleo licuado (GPL) (Propano) 3,000
Gas de petréleo licuado (GPL) (Butano) 3,030
Gas natural licuado (GNL) 2,750
Metanol 1,375
Etanol 1,913
Otro (...)
5 Método para medir el consumo de fueloil

A continuacién se sefiala el método de medicién aplicado para este buque. Se describe el
procedimiento para medir datos y calcular valores anuales, el equipo de medicion utilizado,
etc.

Método Descripcion

6 Método para medir la distancia recorrida
Descripcién

7 Método para medir las horas de navegacion
Descripcién

8 Procesos que se utilizaran para notificar los datos a la Administracién
Descripcion

9 Calidad de los datos
Descripcion
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APENDICE 3
FORMATO NORMALIZADO DE NOTIFICACION DE DATOS PARA EL SISTEMA DE RECOPILACION DE DATOS
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De conformidad con el sistema de asignacion de un numero de la OMI a los buques para su identificaciéon, adoptado por la Organizacion mediante la resolucion A.1078(28).
Tal como se define en la regla 2 del presente anexo; en otro caso, debera indicarse.

El arqueo bruto deberia calcularse de conformidad con el Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969.

El arqueo neto deberia calcularse de conformidad con el Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969. Si no es aplicable, indiquese "N/A".

El peso muerto es la diferencia expresada en toneladas entre el desplazamiento de un buque en aguas de densidad relativa de 1 025 kg/m? al calado en carga de verano
y el desplazamiento en rosca del buque. Se deberia considerar que el calado en carga de verano es el calado méaximo de verano certificado en el cuadernillo de estabilidad
aprobado por la Administracion o una organizacion reconocida por ésta.

6 El EEDI deberia calcularse de conformidad con las Directrices de 2014 sobre el método de célculo del indice de eficiencia energética de proyecto (EEDI) obtenido para
buques nuevos, enmendado, adoptado mediante la resolucién MEPC.245(66). Si no es aplicable, indiquese "N/A".

7  La clase de navegacion en hielo deberia ajustarse a la definicion establecida en el Cédigo internacional para los buques que operen en aguas polares (Codigo polar),
adoptado mediante las resoluciones MEPC.264(68) y MSC.385(94). Si no es aplicable, indiquese "N/A".

8 Potencia de salida (potencia nominal) de los motores principales y auxiliares alternativos de combustién interna superior a 130 kW (debera indicarse en kW)La potencia del
motor del buque se define como el régimen nominal maximo continuo que se especifica en la placa de identificacion.

9 Métodos utilizados para medir el consumo de fueloil: 1: método en el que se utilizan notas de entrega de combustible, 2: método en el que se utilizan caudalimetros, 3: método
en el que se utiliza la vigilancia del tanque de combustible liquido.

a b~ WO NP

*k%
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ANEXO 12

RESOLUCION MEPC.283(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

DESIGNACION DE JOMARD ENTRANCE COMO ZONA MARINA
ESPECIALMENTE SENSIBLE

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién de la
contaminacién del mar ocasionada por los buques,

CONSCIENTE de los criterios ecologicos, en particular los criterios relacionados con la
singularidad o rareza, hébitat critico y diversidad, y las caracteristicas sociales y econémicas
de la regiéon que rodea a Jomard Entrance! y de su vulnerabilidad a los dafios que puedan
ocasionar las actividades del transporte maritimo internacional y las medidas tomadas por
Papua Nueva Guinea para hacer frente a dicha vulnerabilidad,

TOMANDO NOTA de las "Directrices revisadas para la determinacién y designacion de zonas
marinas especialmente sensibles" adoptadas mediante la resolucién A.982(24) y enmendadas
por la resolucion MEPC.267(68), (en adelante las "Directrices revisadas sobre las ZMES") y
el "Documento de orientacion revisado para la presentacion de propuestas sobre las ZMES a
la OMI" (MEPC.1/Circ.510).

HABIENDO ACORDADO que los criterios para la identificacién y la designacion de ZMES que
figuran en las Directrices revisadas sobre las ZMES se cumplen para Jomard Entrance,

HABIENDO TOMADO NOTA de que Jomard Entrance incluye sistemas de organizacion del
trafico maritimo recientemente establecidos (cuatro derrotas de dos direcciones y una zona
de precaucién) adoptados por el Comité de seguridad maritima en su 94° periodo de sesiones
como medidas de proteccién correspondientes para incrementar la seguridad de la
navegacion y la proteccion del medio marino, y que estos sistemas de organizacion del tréfico
maritimo entraron en vigor el 1 de junio de 2015,

1 DESIGNA a la region que rodea Jomard Entrance como zona marina especialmente
sensible, segun se define en el anexo 1 de esta resolucion;

2 INVITA a los Gobiernos Miembros a que reconozcan las caracteristicas ecoldgicas,
sociales, culturales, econémicas y cientificas de la zona de Jomard Entrance, que se exponen
en el anexo 2 de la presente resolucion, asi como su vulnerabilidad a los dafios causados por
las actividades del transporte maritimo internacional, que se describen en el anexo 3 de la
presente resolucion;

3 INVITA ASIMISMO a los Gobiernos Miembros a que tomen nota de las medidas de
proteccion correspondientes establecidas para contrarrestar la vulnerabilidad de la zona,
cuyos detalles figuran en el anexo 4 de la presente resolucion.

1 Parte del archipiélago de Louisiade situado en el extremo sureste de la provincia de Milne Bay (Papua
Nueva Guinea).
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ANEXO 1

DESCRIPCION DE LA ZONA MARINA ESPECIALMENTE
SENSIBLE DE JOMARD ENTRANCE®

Descripcidn de la zona marina especialmente sensible

A fin de reducir al minimo el riesgo de dafios causados por las varadas de los buques y la
contaminacion resultante de las actividades del transporte maritimo internacional y para
proteger las especies amenazadas y Unicas de la zona y para preservar en la medida de lo
posible su habitat critico y diversidad, los navegantes deberian extremar las precauciones al
navegar en la zona limitada por una linea que une las siguientes posiciones geograficas de la
zona marina especialmente sensible que se presentan a continuacion y cumplir las medidas
de proteccion correspondientes estipuladas en el anexo 4.

Todas las posiciones geogréficas se basan en el datum del WGS 84. Los numeros citados se
refieren a la figura 1.

N° Latitud Longitud

1 11°10,00'S 151°53,00' E
2 11°26,00'S 151°59,90' E
3 11°26,00'S 152°08,24' E
4 11°23,00'S 152°13,00' E
5 11°10,00'S 152°13,00' E

151 ”ISO'E 151 :SS'E 15?"E 152:5’5 152“.10'5 152‘]1 SE 152 ’IQO'E
a 5 Y - *® [} 73 p.
PSSA I T PO -~ s :
JOMARD ENTRANCE, PAPUA NEW GUINEA s |

@ @

Reference: PNG_Jomard_PSSA ™™ = =

T T T T T = T T
151°50'E 1561°55'E 152°E 162°6'E 162°10'E 152°15'E 152°20'E

Figura 1. Mapa en el que se muestra la ZMES propuesta y los sistemas de
organizacién del trafico recientemente establecidospor la OMI

*

El texto de este anexo procede de la solicitud de Papua Nueva Guinea presentada en el documento
MEPC 70/8. Todas las referencias en esta resolucion corresponden al anexo 2 del documento MEPC 70/8.
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ANEXO 2

CRITERIOS ECOLOGICOS, SOCIOECONOMICOS Y CIENTIFICOS DE LA ZONA MARINA
ESPECIALMENTE SENSIBLE DE JOMARD ENTRANCE’

1 INTRODUCCION - EL ECOSISTEMA DE JOMARD ENTRANCE

1.1 Las islas de Jomard estan formadas por dos pequefias islas inhabitadas de cayos de
coral: la isla de Jomard (también llamada isla de Panuwaiyayapuna, que significa "isla
grande") y la isla de Panarairai (también llamada isla de Panadaludalu, que significa "isla de
los delfines"). Las islas se encuentran en planicies de arrecifes elevados y estan flanqueadas
por arrecifes de coral de un tamafio considerable. La morfologia de las coronas de arrecifes
varia de un emplazamiento a otro debido a los diferentes procesos fisicos que se producen
en las diferentes partes de la isla (por ejemplo, el viento y las olas). Sin la proteccion actual
que se da a las coronas de arrecifes de la isla de Jomard, los evidentes procesos fisicos
acabarian por erosionar las islas. Las coronas de arrecifes de la isla de Jomard también son
el habitat de especies marinas tales como peces, crustaceos, corales, bivalvos y otros
organismos marinos. La fauna marina que rodea la isla de Jomard es de una naturaleza
extremadamente diversa.

1.2 Las playas de la isla de Jomard estan compuestas de arena fina y escombros de
coral. La vegetacion del fondo marino se alinea en los limites superiores de la playa y
proporciona estabilidad y proteccién de los procesos de erosién, mientras que la zona del
litoral (zona intermareal) es el habitat de corales que se han adaptado para resistir la intensa
radiacion ultravioleta, la desecacién y la salinidad alta. Los corales que rodean la isla de
Jomard proporcionan un excelente refugio para la busqueda de comida y el apareamiento de
las tortugas. Asimismo, estas formaciones coralinas variadas sirven de ayuda a otras especies
marinas como peces, rayas, almejas y pepinos marinos que buscan comida, refugio y crecen
en este ecosistema saludable. Las playas de la isla de Jomard y sus coronas de coral alojan
una gran variedad de especies mundialmente en peligro.

1.3 El medio terrestre proporciona refugio a varias especies de pajaros, como las
palomas, los cuervos y las aguilas marinas. La isla de Jomard se ha destacado por tener el
mayor emplazamiento de anidamiento y cria de tortugas del sur de la provincia de Milne Bay.
Las seis especies de tortugas que se han encontrado en la zona se han incluido en el
apéndice | de la Convencion sobre el Comercio internacional de especies amenazadas de
fauna y flora silvestres (CITES) como especies en peligro de extincion, y también se han
incluido en el apéndice | y/o en el apéndice Il de la Convencién sobre la conservacion de las
especies migratorias de animales silvestres. Actualmente, la Lista Roja de Especies
Amenazadas de la Unidn internacional para la conservacion de la naturaleza (UICN) enumera
la tortuga boba, la tortuga ladd y la tortuga olivacea como vulnerables; la tortuga verde como
en peligro; y la tortuga carey como en grave peligro.

1.4 Bramble Haven se encuentra en el noroeste de las islas de Jomard y consta de un
total de cinco islas de cayos de coral, llamadas respectivamente isla Punawan, Siva,
Pananimunimu, Panapwa y Awanagamwana. Estas islas son un habitat importante para la
fauna y la flora marinas y se sitian en una plataforma de arrecifes de aproximadamente una
profundidad que oscila entre los 2 y los 25 metros. La parte sur de este grupo de islas esta
formada por coronas y lagunas de coral moderadamente expuestas con arena y monticulos
de corales en agua. Las especies marinas del puerto de las islas que figuran en la Lista Roja
de Especies Amenazadas de la UICN son: las tortugas, la almeja gigante, el Bolbometopon

*

El texto de este procede sale de la solicitud de Papua Nueva Guinea presentada en el documento
MEPC 70/8.
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muricatum y el napoledn (Cheilinus undulatus). Las tortugas verdes y las tortugas de carey a
menudo utilizan estas zonas para anidar, reproducirse y buscar alimentos, mientras que las
tortugas bobas se desplazan por la regidn. Esta zona se explota comercialmente a un nivel
muy bajo. Los factores que contribuyen a ello son la ubicacién de estas islas en relacién con
los asentamientos humanos.

15 Dado que la ZMES propuesta forma parte del archipiélago de Louisiade, en la
provincia de Milne Bay, y también se encuentra en el triAngulo de coral, el habitat critico, la
diversidad y los criterios de la importancia biogeogréafica son aplicables en toda la ZMES
propuesta. Los criterios de singularidad o rareza y vulnerabilidad se aplican concretamente en
las inmediaciones de las islas de Jomard, con el criterio de naturalidad concretamente
aplicable en Bramble Haven. La dependencia social o econdémica y los criterios de
dependencia humana también se aplican tanto en Bramble Haven como en las islas de
Jomard. Se incluye informacion adicional a continuacion.

2 CRITERIOS ECOLOGICOS
Singularidad o rareza

2.1 De las siete especies de tortugas marinas del mundo, seis se pueden encontrar en
aguas frente a las costas de Papua Nueva Guinea, a saber, las tortugas carey, verde, laud,
plana de Australia, tortuga boba y olivacea. (Kinch, J., 2003). De ellas, las tres primeras suelen
encontrarse en las proximidades de Jomard Entrance. De acuerdo con los estudios cientificos
y las observaciones realizadas, Papua Nueva Guinea es uno de los paises que cuenta con
algunas de las poblaciones mas grandes del mundo de estas tres especies de tortugas. En
las islas de Jomard se lleva a cabo un programa informal de marcado con el objetivo de
supervisar y conservar las tortugas, ya que durante generaciones han estado anidando todos
los afios en la zona.

2.2 En términos de rareza, las seis especies de tortugas que se pueden encontrar en la
region estan actualmente incluidas en el apéndice | de la Convencién sobre el comercio
internacional de especies amenazadas de faunay flora silvestres (CITES) como especies en
peligro de extincién y también estan incluidas en el apéndice | y/o en el apéndice Il de la
Convencion sobre la conservacion de las especies migratorias de animales silvestres. En la
Lista Roja de Especies Amenazadas de la UICN (http://iucn-mtsg.org/) actualmente se
enumera a la tortuga boba, la tortuga laud y la tortuga olivacea como vulnerables; la tortuga
verde como en peligro; y la tortuga carey como en grave peligro (véase a continuacion).

Especie de tortuga Caracter en la lista de la UICN
Tortuga boba (Caretta caretta) Vulnerable
Tortuga verde (Chelonia mydas) En peligro
Tortuga ladd (Dermochelys coriacea) Vulnerable
Tortuga carey (Eretmochelys imbricata) En grave peligro
Tortuga plana (Natator depressus) No se dispone de suficientes datos
Tortuga olivacea (Lepidochelys olivacea) Vulnerable

Habitat critico

2.3 Los buques insignia oceanogréficos de la Commonwealth Scientific and Industrial
Research Organisation (CSIRO) (Organizacién de investigacion cientifica e industrial de
Australia) identificaron 15 subregiones maritimas en la provincia de Milne Bay. Entre éstas el
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archipiélago de Louisiade es la que tiene la mayor superficie de arrecifes o de habitat de
arrecifes coralinos (laguna profunda), con aproximadamente 800 000 ha, lo que representa
el 58 % del archipiélago (Skewes et al., 2003 y Skewes et al., 2011).

24 Como se indica en el parrafo anterior, la zona constituye un habitat critico para la
tortuga carey, la tortuga verde y la tortuga latd. De acuerdo con la UICN, la disminucion
mundial de la tortuga carey en concreto ha aumentado un 80 % (Mortimer and Donnelly, 2008).
Ademas de estas especies de tortugas, tanto Bramble Haven como la isla de Jomard son el
héabitat de especies marinas migratorias y el lugar de anidamiento de aves costeras, asi como
el habitat de especies de almejas gigantes (Allen et al., 2003).

2.5 Las coronas de coral de la isla de Jomard son un habitat importante para especies
marinas como peces, crustaceos, corales, bivalvos y otros organismos marinos
(UNESCO, 2016). La fauna marina que rodea la isla de Jomard es extremadamente distinta
en esencia. Estos habitats son sensibles a cualquier efecto causado por el trafico maritimo
(por ejemplo, los derrames de hidrocarburos, la introduccion de especies marinas
perjudiciales, los detritos marinos y los dafios fisicos ocasionados por encalladuras). La isla
de Jomard se ha destacado por tener el mayor emplazamiento de anidamiento y cria de
tortugas del sur de la provincia de Milne Bay (UNESCO, 2016).

Representatividad

2.6 En el ecosistema de Jomard Entrance se encuentran arrecifes impolutos con un alto
endemismo de las especies que estan relativamente intactos o que sélo se han explotado
comercialmente a un nivel muy bajo (véase el valor del indice del estado del arrecife en el
parrafo 16).

Diversidad

2.7 Papua Nueva Guinea esta situada en el "tridngulo de coral", foco de una gran
biodiversidad marina (véase la figura 1) y es el habitat del 76 % de todas las especies coralinas
conocidas, del 37 % de todas las especies de peces de arrecifes coralinos conocidos y
del 53 % de los arrecifes coralinos del mundo. Se trata de una zona de importancia ecoldgica
y cientifica de gran belleza y diversidad naturales, como puede verse en sus pristinas islas y
arrecifes. Sus aguas albergan mas de 500 especies de coral duro, 44 especies de manglares
y 14 especies de zosteras. El cuarto informe nacional de Papua Nueva Guinea para el
Convenio sobre la Diversidad Biolégica (PNUMA GEF 2016) sefiala que:

"Papua Nueva Guinea ofrece una de las ultimas oportunidades para la conservacion
de importantes zonas de arrecifes coralinos en la regién del Pacifico occidental de
maxima biodiversidad marina. Son pocos los lugares que presentan una combinacion
de grandes superficies con mucha diversidad de arrecifes, gran parte de los cuales
no han sido dafiados por la actividad humana; una densidad de poblacion
relativamente baja en la mayoria de las zonas costeras; una comunidad cientifica y
de gestion que esta comprometida a hacer un uso sostenible de los recursos marinos
y un sistema ancestral de asignacion de tierras que se puede usar para mejorar los
esfuerzos de conservacion."

2.8 En la evaluacion breve de 2000 sobre la biodiversisdad marina de Conservacion
Internacional (Allen et al., 2003) que se llevd a cabo en la provincia de Milne Bay se enumerd
la isla de Punawan, en Bramble Haven, como el quinto emplazamiento con mayor diversidad
coralina de los 57 que se evaluaron, con 107 especies de coral observadas. En la evaluacion
también se enumeraron tanto la isla de Punawan como las islas de Jomard entre los mejores
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lugares de Milne Bay con una combinacion rica en coral y una gran diversidad de peces, asi
como los que estan relativamente libres de dafios y enfermedades.

2.9 La evaluacién 2000 también analiz6 el estado en el que se encuentran los arrecifes
en 57 lugares en la provincia de Milne Bay. El estado en el que se encuentran los arrecifes es
una expresion gque pertenece a la "salud" general de un lugar en concreto y se determina
mediante el analisis de variables clave entre las que se encuentran los dafios naturales y los
causados por la accién humana, y la biodiversidad en términos generales, entendida como un
indicador fundamental de los grupos (corales y peces). Se calcula el valor del indice del estado
del arrecife (RCI) para cada lugar (se deriva de tres componentes: la diversidad de corales, la
diversidad de peces y el dafio relativo atribuido a causas humanas y naturales). Los resultados
de estos analisis indicaron que el archipiélago de Louisiade se encuentra clasificado como la
zona con mayor indice del estado en el que se encuentran los arrecifes. En general, el RCI
de la provincia de Milne Bay fue considerablemente mejor que los valores que se obtuvieron
en evaluaciones de arrecifes anteriores en otras partes del triAngulo de coral.
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South China Sea

The Coral Triangle

Data source for Coral Triangle Boundary:
Coral Geographic (Veron et al unpubl data)

Celebes Sea

®
“«
3

-~ Molucca Sea

Bismarck Sea = © W

- Indonesia

Papua New Guinea 5

Banda Sea

Flores Sea

Solomon Sea

Arafura Sea

Torres Strait

Timor L'este

Timor Sea v i Guir of
. Carpenteria Coral Sea The Nouse Cc

11 Fobruary 2008

Figura 1: Mapa en el que se muestra el triangulo de coral
Naturalidad

2.10 En la evaluacion breve de 2000 sobre la biodiversidad marina (Allen et al., 2003) que
se llevo a cabo en la provincia de Milne Bay se concluy6 que la isla de Panawan en Bramble
Haven era uno de los seis lugares en la provincia (de un total de 57 lugares analizados) que
obtuvo calificaciones elevadas desde un punto de vista estético (buena diversidad, perfecto
estado, cobertura amplia y buena visibilidad). La mayoria de los indicadores muestran que los
arrecifes de Milne Bay estan en condiciones extremadamente buenas, especialmente si se
comparan con otras zonas del triangulo de coral. Pese a que la decoloracion de los corales
se ha producido varias veces en determinadas zonas de Milne Bay, se ha limitado
mayormente a las zonas del norte a menos de 10 grados del sur.

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 12, pagina 7

Fragilidad

2.11 La isla de Jomard es una pequefa isla de cayos de coral creada sobre plataformas
de arrecifes, que alcanzaron el nivel del mar durante el Holoceno. La isla estd enmarcada por
un arrecife de coral de un tamafio considerable. La morfologia de la barrera de coral varia
segun el lugar debido a diferentes procesos fisicos que se producen en diferentes partes de
laisla (por ejemplo, el viento y las olas). Sin la proteccién actual que ofrece la barrera de coral,
los evidentes procesos fisicos finalmente erosionarian la isla (UNESCO, 2016).

2.12 En una evaluacion de 2011 sobre los recursos del litoral y de los ecosistemas marinos
de Milne Bay se descubrié que el archipiélago de Louisiade seria una de las regiones mas
afectadas, teniendo en cuenta la sensibilidad, la exposicion y el peso de los recursos de los
ecosistemas, el cambio climatico y la presion humana (Skewes et al., 2001).

Importancia biogeogréfica

2.13 Milne Bay, al ser parte de un conjunto de cadenas de islas cambiantes cerca de la
gran isla de Nueva Guinea, ha conducido a niveles muy altos de endemismo en practicamente
todos los taxones. Estas islas forman parte de Woodlark y Pocklington Rises, que estan
separadas por una capa activa de lecho marino que se ensancha. Las islas abarcan desde
cordilleras volcanicas hasta cayos coralinos, makateas, atolones y cayos arenosos, y sus
respectivos montes y placas marinos; arrecifes sumergidos y coronas y barreras de coral.
Milne Bay tiene una riqueza en biodiversidad y endemismos desproporcionada para su
tamafio (Andréfouét et al., 2006).

3 CRITERIOS SOCIOECONOMICOS Y CULTURALES
Dependencia social o econ6mica

3.1 Los habitantes de Papua Nueva Guinea (~10 millones de habitantes, 2016) tienen
fuertes vinculos econdmicos, sociales y culturales con el mar. Los recursos marinos del pais
son una fuente importante de sustento econémico en las grandes partes rurales de las islas
del pais y en las zonas costeras. Respaldan a un sector privado pesquero que es una fuente
importante de los ingresos del Gobierno (Banco Asiatico de Desarrollo, 2016).

3.2 El atin y las gambas son los principales productos de las pesquerias comerciales de
Papua Nueva Guinea. En 2010 se pesc6 un total de 799 000 toneladas de atin, mientras que
la pesca de gambas ha promediado 10,5 millones de délares estadounidenses en los Ultimos
afios. En la ZMES propuesta, tanto la isla de Panuwaiyayapuna como la de Panarairai son
lugares significativos para la subsistencia de la pesca artesanal y el buceo con fines
comerciales, mientras que la isla de Punaman es un lugar significativo para capturar pepinos
de mar, beche-de-mer y trochus.

Dependencia humana

3.3 Las aguas de Papua Nueva Guinea son vitales para la subsistencia de sus habitantes
y para la economia del pais, ya que el mar actiia como un "supermercado" para los habitantes
de las comunidades costeras. El pescado es una gran fuente de proteina dietética,
especialmente en las islas y en las zonas costeras, lo que se evidencia en el consumo de
pescado anual per céapita relativamente alto de los residentes de las comunidades costeras,
que se estima que es de 53,3 kilogramos (Banco Asiatico de Desarrollo, 2016).

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 12, pagina 8

3.4 Los recursos marinos de las islas de Louisiade se utilizan de forma artesanal para
cubrir las necesidades de subsistencia, asi como para la produccion comercial a pequefia
escala. Debido a la falta de transporte de carga regular y de instalaciones frigorificas, la
explotacién comercial se centra principalmente en productos no perecederos e invertebrados
de gran valor. Los habitantes de algunas de las islas mas pequefias dependen especialmente
de los ingresos obtenidos con la explotacion de los recursos, tales como los pepinos de mar
y beche-de-mer.

Patrimonio cultural

35 El "dinero" tradicional de conchas, conocido localmente como "bagi" y hecho de la
concha del Spondylus también se extrae en gran parte y se manufactura en las islas Louisiade.
Estos bagi circulan por todo el archipiélago de Louisiade y finalmente se modifican y se
transforman en Kula Ring.

3.6 Se han relacionado muchas leyendas tradicionales, bailes e himnos con la
importancia de los recursos marinos para el bienestar de los islefios. Muchos todavia surcan
las aguas de estas islas, ya sea en canoas de vela tradicionales o en botes que mantienen
sus habilidades marineras y de navegacion al hacerlo (Smaalders and Kinch, 2003).

4 CRITERIOS CIENTIFICOS Y PEDAGOGICOS
Investigacion

4.1 La Division de Investigacion Marina de CSIRO, la Autoridad Pesquera Nacional de
Papua Nueva Guinea y Conservacion Internacional dirigieron una evaluaciéon conjunta de los
recursos marinos sobre la abundancia de recursos de los arrecifes y el uso sostenible de los
recursos de beche-de-mer para Milne Bay en 2001. Esta evaluacién incluyé las islas de
Jomard Passage (Skewes et al., 2002).

Referencias para los estudios de vigilancia

4.2 Los lugares geogréficos referenciados por Conservacion Internacional Marina
RAP 2000, la evaluacion de los recursos marinos mencionada en el parrafo 28, la supervision
en curso de tortugas y los datos que pueda recuperar la SPREP (Secretaria del Programa
regional del medio ambiente para el Pacifico) y Queensland National Parks y el Servicio de
Fauna Terrestre, asi como la Autoridad Nacional de Seguridad Maritima 2015 son condiciones
de referencia actuales. Se necesita crear secciones transversales permanentes para
establecer condiciones de referencia estandarizadas.
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ANEXO 3

VULNERABILIDAD A LAS REPERCUSIONES DE LAS ACTIVIDADES
MARITIMAS INTERNACIONALES

1 CARACTERISTICAS DEL TRAFICO MARITIMO
Factores operacionales

1.1 Es posible encontrar buques pesqueros, bugues de comercio local, canoas locales y
embarcaciones de turismo y de recreo en toda la zona de Jomard Entrance.

1.2 En la actualidad no hay actividades de exploracién y explotacion mar adentro del
fondo marino ni se prevén proyectos al respecto. Nautilus Mining tuvo permisos de exploracion
en el mar de Salomédn; no obstante, expiraron. Tampoco existen estructuras mar adentro que
no sean las que facilitan ayudas a la navegacion en la region.

Tipos de buques

1.3 Por la zona navegan una gran variedad de buques, entre los que figuran grandes
graneleros, bugues madereros, buques tanque de transporte de GNL, petroleros y quimiqueros,
buques de pasaje, buques de crucero y buques portacontenedores de tercera generacion.

1.4 Desde julio de 2014 el GNL se ha convertido en uno de los productos primarios
exportados por Papua Nueva Guinea. Se ha previsto que en los tres primeros afios unos 110
buques de transporte de GNL haran escala anualmente en sus puertos, nimero que se calcula
que se duplicara en 2020. Todos estos buques utilizardn Jomard Entrance como su ruta
principal hacia y desde Japon, que va a importar alrededor del 85 % del GNL producido por el
pais. Existe un segundo proyecto del GNL con Papua Nueva Guinea que se espera que se
lleve a cabo en el futuro proximo.

15 Papua Nueva Guinea esta experimentando un aumento considerable de su turismo
maritimo. Fuentes del sector de buques de crucero informan de que se prevé que en los cinco
proximos afios hasta 100 buques haran escala anualmente en los puertos del pais, tras lo
cual en los cinco afos siguientes se experimentara un crecimiento adicional del 34 %.

Caracteristicas del trafico

1.6 Papua Nueva Guinea esta experimentando un marcado aumento del movimiento del
trafico maritimo internacional que pasa por sus aguas. Se calcula que en 2013 unos 9 200
buques transitaron por sus aguas. Muchos buques en lastre se mantienen cerca de sus
accesos meridionales, esperando turno para cargar en puertos australianos. Un 90 %
aproximadamente de los buques que transportan productos exportados a través de puertos
de la costa oriental de Australia con destino a mercados del norte de Asia (incluidos los
mercados de China, Jap6n y la Republica de Corea) utilizan esta ruta tan directa a través de
aguas de Papua Nueva Guinea.

1.7 En los 15 dltimos afios la exportacion de materias primas ha sido un impulsor clave
de la actividad econdmica de Australia, que se ha caracterizado por un fuerte crecimiento de
la demanda de productos de parte de las economias emergentes de Asia. El considerable
volumen de las exportaciones de recursos (especialmente de carbén y de gas natural licuado
(GNL)) por los puertos australianos ha contribuido al aumento del trafico por las aguas del
pais. Se prevé que esta tendencia continde durante un cierto tiempo.
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1.8 La exportacion de carbon desde el estado de Queensland (Australia) sera el factor
gue mas contribuird al aumento del trafico maritimo por Jomard Entrance, pues por aqui
transitaran bugues con rumbo al norte cargados de carbdn desde los puertos de Hay Point,
Abbot Point y Gladstone. El puerto carbonero de Newcastle, en la costa central de Nueva
Gales del Sur, también contribuye al considerable movimiento de buques por Jomard
Entrance.

1.9 A titulo de ejemplo, se prevé que el nUmero de buques que hacen escala anualmente
en Abbot Point, puerto de exportacion de carbén de Australia, aumentara de 172 en 2012
a 1 640 en 2032, un incremento de casi 10 veces. Por otra parte, se calcula que en el mismo
periodo el nimero de bugues que anualmente pasan por Hay Point, en la region central de
Queensland, aumentara de 809 a 2 380.

1.10 Al mismo tiempo, el gran aumento experimentado por el sector minero y de productos
basicos de Papua Nueva Guinea ha convertido al pais en una de las economias de
crecimiento mas rapido del mundo. Tal y como se ha mencionado anteriormente, diversos
tipos de buques transitan por las aguas claras y sembradas de arrecifes del pais, la mayor
parte siguiendo derrotas con mucho transito (véase la figura 1).

SHIP TRAFFIC DATA IN PAPUA NEW GUINEA (PNG)

AND SURROUNDING WATERS

Notes
Base Map and AIS Data: Produced for the IMO
G 2 S - Author: AMSA
workshop on ships' routing, ship reporting systems -
NOT TO SCALE inlcuding risk assessment for Papua New Guinea —g—:—?—.—f—'ﬂf—'—'——?%ﬁ—ow—
waters. Port Moresby, PNG from 18 - 21 February 2013. T Nee: PNG Overview Al

Map not to be used for navigation

Figura 1: Caracteristicas del trafico maritimo en aguas
de Papua Nueva Guineay en sus proximidades

1.11 Teniendo en cuenta la situacion actual y las proyecciones del trafico maritimo
internacional, mediante una evaluacion de los riesgos realizada en febrero de 2013 utilizando
el Programa de evaluacion de riesgos para vias de navegacion Mk2 de la IALA, se determind
gue el establecimiento de nuevas derrotas de dos direcciones podria reducir la frecuencia de
los abordajes potenciales desde la cifra actual de uno cada 7 afios a uno cada 14 afios, una
disminucion del 50 %.
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Sustancias perjudiciales transportadas

1.12 Los buques que transitan por Jomard Entrance son principalmente buques
graneleros, sin embargo, también existe un nimero importante de petroleros, buques para el
transporte de productos quimicos y buques para el transporte de GNL.

2 FACTORES NATURALES
Hidrogréficos

2.1 Los levantamientos hidrogréficos de la zona inmediatamente proxima a las derrotas
de dos direcciones se ajustan a la norma de la zona de confianza (ZOC) B. Estos
levantamientos confirman las profundidades que figuran en las cartas y la representacion de
los bordes de los arrecifes y se incorporaran en una nueva carta a gran escala de 1:75 000
en 2014-2015. Las zonas fuera de los limites de estos levantamientos se ajustan a la norma
ZOC C. En particular, los arrecifes que definen Jomard Entrance tienen enfrente aguas cuya
profundidad excede considerablemente el calado maximo de cualquier buque de superficie
imaginable que pueda utilizar las derrotas.

2.2 Vale la pena sefialar que se ha demostrado, mediante su amplio uso por bugues
mercantes durante un largo tiempo, que los levantamientos batimétricos en la regién de la
derrota de dos direcciones contribuyen a la seguridad de la navegacion.

2.3 La cobertura de las cartas nauticas electronicas (CNE) de la zona se facilita en la
CNE AU412152, edicién 2, a una escala nominal de 1:90 000. Esta carta se actualiz6 a fin de
proporcionar una cobertura a escala mayor hasta los limites que se muestran en el grafico
(véase el anexo 4), antes del establecimiento de la derrota de dos direcciones. En la carta
AU220150, edicion 3, se suministra una cobertura de los accesos a menor escala de los mares
de Coral y de Salomén. Ademas, también se dispone de CNE a menor escala para fines de
planificacion. Todas las CNE estan en el sistema métrico y se basan en el datum WGS 84 y
en la marea astronémica mas baja.

2.4 Las cartas que abarcan Jomard Entrance estan disponibles en una nueva edicion a
una escala de 1:75 000 con los limites y la extensién que se muestran en el grafico 1 en el
anexo 4. Jomard Entrance también se reproduce en cartas a escala menor, que comprenden
desde escalas de 1:150 000 para navegacion hasta escalas menores para fines de
planificacion. Todas las cartas estan en el sistema métrico y se basan en el datum WGS 84y
en la marea astronémica mas baja.

Meteoroldgicos

2.5 Jomard Passage se encuentra en una zona propensa a sufrir ciclones tropicales.
Pese a que se espera que la frecuencia de dichos ciclones disminuya con las proyecciones
del cambio climatico, se espera que cuando éstos se produzcan la intensidad sea mayor. Las
principales rutas maritimas estan muy expuestas a los vientos alisios reinantes del sudeste,
gue tienen un alcance de cientos de millas marinas.

Oceanograficos
2.6 Las investigaciones previas han mostrado pruebas de la existencia de corrientes

superficiales y limitrofas que fluyen en el extremo sur del archipiélago de Louisiade, con fugas
de las aguas superficiales del mar de Coral a través del archipiélago de Louisiade.

I\MEPC\70\MEPC 70-18-Add.1.docx



MEPC 70/18/Add.1
Anexo 12, pagina 12

3 OTRA INFORMACION
Historial de varadas, abordajes o derrames
Varadas

3.1 La carta Aus 510 muestra cuatro naufragios (visibles en la carta) en los arrecifes
inmediatamente préximos a Jomard Entrance y en sus alrededores. En la primera década
del siglo XXI, varios palangreros quedaron varados en las zonas de Jomard y de Bramble
Haven, produciéndose tres varadas en 2000. En 2006 un granelero encall6 en Long Reef,
cerca de Jomard Entrance, y derramé hidrocarburos y azucar sin refinar. En 2011, debido a
la pérdida total de maquinas de un buque portacontenedores en la misma zona, la Real
Armada Australiana presto asistencia con una patrullera (que en ese momento participaba en
ejercicios navales en Papua Nueva Guinea). El buque sin gobierno hubo de tomar remolque
para evitar que encallara en los arrecifes vecinos y que pudiera dafiarlos y contaminar la zona.

Desechos marinos

3.2 En una evaluacion sobre desechos marinos que se llevé a cabo en 2012 en cuatro
islas en la zona de la ZMES propuesta (Jomard, Panarairai, Punawan y Siva) se inform6 de
que se estdn acumulando cantidades importantes de desechos marinos en las islas
(Raaymakers et al., 2012). Aunque seria necesario seguir trabajando para determinar con
certeza la cantidad de desechos procedentes de la navegacion, se espera que el Anexo V
revisado del Convenio MARPOL, que entré en vigor el 1 de enero de 2013, produzca una
reduccion de los desechos marinos procedentes del transporte maritimo en la zona de la
ZMES propuesta.

Intervencién y respuesta

3.3 La longitud y ubicacion tan remota de las costas de Papua Nueva Guinea constituyen
una de las grandes dificultades para responder a un accidente y contener cualquier
contaminacion resultante. Estas dificultades ademas se ven complicadas por la escasez de
medios de lucha en la region. Tal y como se ha sefialado anteriormente, las principales rutas
maritimas estan muy expuestas a los vientos alisios dominantes del sudeste. Un accidente
maritimo en tales circunstancias dificultaria las tareas de salvamento y recuperacién. Los
remolcadores y equipo de lucha contra derrames de hidrocarburos mas cercanos se
encuentran en Port Moresby (véase la figura 1), a unas 330 millas marinas de distancia. Es
por tanto esencial tratar de evitar que ocurran siniestros en esta region.
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ANEXO 4

MEDIDAS DE PROTECCION CORRESPONDIENTES PARA

LA ZMES DE JOMARD ENTRANCE

Medidas de proteccién correspondientes

1 Las medidas de proteccion correspondientes son los sistemas de organizacion del
trafico maritimo establecidos recientemente en Jomard Entrance (dos derrotas de dos
direcciones y una zona de precaucion), a saber:

A

una derrota de dos direcciones, de una milla marina de anchura, al norte de
Jomard Entrance, que se extiende unas 20 millas marinas desde el limite
septentrional de la zona de precaucion (véanse los graficos infra);

tres derrotas de dos direcciones, de una milla marina de anchura, al sur de
Jomard Entrance, cada una de ellas alineada con la configuracién del trafico
en general desde y hacia los puertos de la costa oriental de Australia. Las
derrotas se extienden unas 3,5 millas marinas desde el limite meridional de
la zona de precaucién (véanse los graficos infra); y

una zona de precaucion cuadrilatera situada entre las derrotas de dos
direcciones septentrional y meridional descritas anteriormente (véanse los
graficos infra).

2 Todos los buques que navegan por la zona pueden utilizar las derrotas de dos
direcciones y la zona de precaucion.

(Nota: los sistemas de organizacion del trafico se aprobaron en el 1° periodo de sesiones del
Subcomité de navegacion, comunicaciones y busqueda y salvamento (NCSR 1/3/8),
posteriormente los adoptd el MSC 94 y entraron en vigor el 1 de junio de 2015.)
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Gréfico 1: Mapa en el que se muestra la ZMES propuestay los sistemas
de organizacion del tréfico recientemente establecidos por la OMI
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ANEXO 20

RESOLUCION MEPC.284(70)
(Adoptada el 28 de octubre de 2016)

ENMIENDAS A LAS DIRECTRICES DE 2012 SOBRE LA IMPLANTACION DE LAS
NORMAS RELATIVAS A EFLUENTES Y PRUEBAS DE RENDIMIENTO DE
LAS INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS
(RESOLUCION MEPC.227(64))

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizaciébn Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencién
de la contaminacién del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA de la resolucién MEPC.227(64), mediante la cual el Comité adopté las
"Directrices de 2012 sobre la implantacién de las normas relativas a efluentes y pruebas de
rendimiento de las instalaciones de tratamiento de aguas sucias" (las Directrices de 2012),

TOMANDO NOTA ADEMAS de la resolucién MEPC.274(69), mediante la cual el Comité
adopt6 enmiendas al Anexo IV del Convenio MARPOL en relacién con la zona especial del
mar Baltico y el modelo del Certificado internacional de prevencion de la contaminacién por
aguas sucias, cuya entrada en vigor esta prevista el 1 de septiembre de 2017,

TOMANDO NOTA ASIMISMO de la resolucion MEPC.275(69), mediante la cual el Comité
establecié la fecha en la que entraran en vigor las prescripciones sobre descarga de la
regla 11.3 del Anexo IV del Convenio MARPOL respecto de la zona especial del mar Baltico,

RECONOCIENDO la necesidad de armonizar las disposiciones pertinentes de las Directrices
de 2012 con las mencionadas enmiendas al Anexo IV del Convenio MARPOL vy la fecha de
entrada en vigor de la zona especial del mar Baltico,

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, propuestas de enmienda a las
Directrices de 2012,

1 ADOPTA las enmiendas a las "Directrices de 2012 sobre la implantacién de las
normas relativas a efluentes y pruebas de rendimiento de las instalaciones de tratamiento de
aguas sucias", cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 RECOMIENDA a los Gobiernos que apliquen las Directrices de 2012, en su
enmendada, al realizar las pruebas y la homologacién de las instalaciones de tratamiento de
aguas sucias;

3 ACUERDA mantener las Directrices de 2012 sometidas a examen a la luz de la
experiencia obtenida con su aplicacion.
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ANEXO

ENMIENDAS A LAS DIRECTRICES DE 2012 SOBRE LA IMPLANTACION DE LAS
NORMAS RELATIVAS A EFLUENTES Y PRUEBAS DE RENDIMIENTO
DE LAS INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS

indice

1 Se sustituye "ANEXO Modelo de certificado de homologacion para las instalaciones
de tratamiento de aguas sucias y apéndice" por lo siguiente:

"Anexo 1 — MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS
INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS Y APENDICE (QUE
CUMPLE LO DISPUESTO EN LA RESOLUCION MEPC.227(64), INCLUIDO EL
PARRAFO 4.2 DEL ANEXO DE ESTA RESOLUCION)

Anexo 2 — MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS
INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS Y APENDICE (QUE
CUMPLE LO DISPUESTO EN LA RESOLUCION MEPC.227(64), CON LA
EXCEPCION DEL PARRAFO 4.2 DEL ANEXO DE ESTA RESOLUCION"

1 Introduccion
2 Se afiade el siguiente nuevo parrafo 1.1.3:

"1.1.3 ElI MEPC 69 adopt6 la resolucion MEPC.274(69), mediante la que se
enmiendan las reglas 1y 11 del Anexo IV del Convenio MARPOL en relacién con la
zona especial del mar Baltico, y el apéndice del Anexo IV del Convenio MARPOL que
trata del modelo de Certificado internacional de prevencién de la contaminacién por
aguas sucias."

3 Se afiade el siguiente nuevo apartado 1.2.2.3:
"3 por la frase "instaladas el 1 de enero de 2016, o posteriormente"” se entiende:
A1 las instalaciones a bordo de los buques cuya quilla se haya

colocado, o cuya construccion se halle en una fase equivalente, el 1
de enero de 2016 o posteriormente; y

2 para otros buques, las instalaciones cuya fecha contractual de
entrega al buque sea el 1 de enero de 2016 o posteriormente o, en
ausencia de una fecha contractual de entrega, que se hayan
entregado al buque el 1 de enero de 2016 o posteriormente."

4 Se sustituye el parrafo 1.2.3 por el texto siguiente:
"1.2.3 Las prescripciones de las presentes directrices, incluidas las de la

seccion 4.2, se aplicaran a las instalaciones de tratamiento de aguas sucias
instaladas:
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A en los buques de pasaje nuevos! cuando operen en la zona
especial del mar Baltico y tengan la intencion de descargar en el
mar efluentes de aguas sucias tratadas, el 1 de junio de 2019 o
posteriormente;

2 en los buques de pasaje existentes,? distintos de los estipulados en
el apartado .3, cuando operan en la zona especial del mar Baltico y
tengan la intencién de descargar en el mar efluentes de aguas sucias
tratadas, el 1 de enero de 2021 o posteriormente; y

.3 el 1 de junio de 2023 para los buques de pasaje existentes que
estén en ruta directamente hacia o desde un puerto situado fuera
de la zona especial del mar Baltico y que estén navegando hacia o
desde un puerto situado al este de la longitud 28°10' E dentro de la
zona especial, que no hagan escala en ninguin otro puerto dentro
de la zona especial y que tengan la intenciéon de descargar en el
mar efluentes de aguas sucias tratadas."

2 Definiciones

5 Se sustituye el parrafo 2.1 por el texto siguiente:
"2.1 Anexo IV: el Anexo IV revisado del Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973, modificado por los Protocolos de 1978 y de 1997

(Convenio MARPOL), enmendado mediante las resoluciones MEPC.115(51),
MEPC.200(62), MEPC.216(63), MEPC.246(66), MEPC.265(68) y MEPC.274(69)."

4 Especificaciones técnicas

6 Se suprimen los parrafos 4.4y 4.5.

5 Consideraciones relativas a las pruebas

7 Se sustituye la ultima frase del parrafo 5.4.2 por el texto siguiente:

"En los anexos 1y 2 de las presentes directrices se reproducen los modelos del
Certificado de homologacion y el apéndice."

1 Por "buque de pasaje nuevo" se entiende:

A un buque de pasaje cuyo contrato de construccién se formaliza o, de no haberse formalizado
un contrato de construccidn, cuya quilla se coloque, o cuya construccién se halle en una fase
equivalente, el 1 de junio de 2019 o posteriormente; o

2 un buque de pasaje cuya entrega tenga lugar el 1 de junio de 2021 o posteriormente.

2 Por "buque de pasaje existente" se entiende un buque de pasaje que no sea un buque de pasaje nuevo.
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ANEXO — MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS
INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS Y APENDICE

El anexo existente pasa a llamarse anexo 1y su titulo se sustituye por el siguiente:
ANEXO 1

"MODELO DE CERTIFICACION DE HOMOLOGACION PARA LAS INSTALACIONES
DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS Y APENDICE (QUE CUMPLE
LO DISPUESTO EN LA RESOLUCION MEPC.227(64), INCLUIDO
EL PARRAFO 4.2 DEL ANEXO DE ESTA RESOLUCION)"

Se sustituye el primer parrafo por el texto siguiente:

"Se certifica que la instalacion de tratamiento de aguas sucias, de tipo ............. , que
tiene asignadas una carga hidraulica de ... .... metros cubicos por dia (m¥dia), una
carga organica de ...... kg por la demanda bioquimica de oxigeno sin nitrificacion
(DBOs sin nitrificacién) al dia, segun el proyecto que ilustran los dibujos
R , fabricada por ........cccccveiiiiiinnnen, , ha
sido examinada y sometida a prueba satisfactoriamente conforme a lo dispuesto en
la resolucion MEPC.227(64) (incluido el péarrafo 4.2) de la Organizacion Maritima
Internacional, a fin de cumplir las prescripciones operativas a que se refieren las
reglas 9.1.1y 9.2.1 del Anexo IV del Convenio MARPOL, enmendado."”

e

Se suprimen los dos asteriscos (") al final del apartado .7 y la correspondiente nota

a pie de péagina.

11

En el "APENDICE DEL CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS

INSTALACIONES DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS" se suprimen los asteriscos en
las siguientes lineas:

12

"Calidad del influente total de nitr6geno .............cccceeeeeeen. mg/l de nitrégeno*
Calidad del influente total de fOSfOro ............ccccuvviveiieennnnnns mg/I* de fosforo*"

Se aflade el siguiente nuevo anexo 2:
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ANEXO 2

MODELO DE CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS INSTALACIONES DE
TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS Y APENDICE (QUE CUMPLE LO DISPUESTO EN LA
RESOLUCION MEPC.227(64), CON LA EXCEPCION DEL PARRAFO 4.2
DEL ANEXO DE ESTA RESOLUCION)

EMBLEMA NOMBRE DE LA ADMINISTRACION
o
MONOGRAMA
OFICIAL

CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS INSTALACIONES
DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS

Se certifica que la instalacion de tratamiento de aguas sucias, de tiPO..........ccooeeviiiiiiieeennnnne ,
que tiene asignadas una carga hidraulica de ............ metros cubicos por dia, (m®¥/dia), y una
carga organica de ............ kg por la demanda bioguimica de oxigeno sin nitrificacién (DBOs
sin nitrificacion) al dia segun el proyecto que ilustran los dibujos, N% ...........ccccooeeeeiiieeeeeeee.
FADMICATA POF ..o
ha sido examinada y sometida a prueba satisfactoriamente conforme a lo dispuesto en la
resolucion MEPC.227(64) de la Organizacién Maritima Internacional (excepto el parrafo 4.2),
a fin de cumplir las prescripciones operativas a que se refieren las reglas 9.1.1 y 9.2.1 del
Anexo |V del Convenio MARPOL, enmendado.

Las pruebas de la instalacién de tratamiento de aguas sucias se llevaron a cabo:

B B T BN et et
A DO IO BN e
Y CONCIUYETON €1 oo

De dichas pruebas se obtuvo un efluente que, al ser analizado, dio:
A una media geométrica no superior a 100 coliformes termotolerantes/100 ml;

2 una media geométrica del contenido total de sélidos en suspension igual
a 35 Qi/Qe mg/l en el caso de pruebas en tierra 0 un contenido total maximo
de sélidos en suspensiéon no superior a (35 mas x) Qi/Qe mg/l para el agua
ambiente utilizada para fines de lavado en el caso de pruebas a bordo de un
buque;

3 una media geométrica de la demanda bioquimica de oxigeno sin nitrificacion
durante cinco dias (DBOs sin nitrificacion) no superior a 25 Qi/Qe mg/l;

4 una media geométrica de la demanda quimica de oxigeno (DQO) no
superior a 125 Qi/Qe mgl/l;

5 un pH comprendido entre 6 y 8,5.

La Administracion se cercior6 de que la instalacion de tratamiento de aguas sucias puede
funcionar con angulos de inclinacion de 22,5° en cualquier plano respecto de la posicion
normal de servicio.

Tachese segln proceda.
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En el apéndice del presente certificado constan los detalles de las pruebas efectuadas y los
resultados obtenidos.

Cada instalacion de tratamiento de aguas sucias deberia llevar adherida una placa o una
etiqueta resistente con datos referentes al nombre del fabricante, tipo y nUmero de serie, carga
hidraulica y fecha de fabricacion.

Todo buque provisto de esta instalacién de tratamiento de aguas sucias deberia llevar a bordo
una copia del presente certificado.

Sello oficial Firmado ..o
AdMINIStracion de ......oouveeieeeee e

Fecha dia oo, A e de 20 .....
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APENDICE DEL
CERTIFICADO DE HOMOLOGACION PARA LAS INSTALACIONES
DE TRATAMIENTO DE AGUAS SUCIAS

EMBLEMA
@)
MONOGRAMA
OFICIAL

Detalles y resultados de las pruebas efectuadas en las muestras de la instalacién de
tratamiento de aguas sucias, conforme a lo dispuesto en la resolucion MEPC.227(64),
enmendada (excepcion la seccion 4.2):

Tipo de instalacion de tratamiento de agUas SUCIAS .........cueuvreiiiieriiiiiiiiiiee e e e eiieeeeee e e e
FADMCATA POT ...t
Organismo que efectlia 1as PrUEhAS .........cciiii i e
Carga hidrauliCa de PrOYECLO .........uviiiiiieiiiiiiiiei et e e m?/dia
Carga organica de PrOYECLO .......ccueeveiiiieeeiiiiiiiiieeee e e e e e sttt e e e e e e s inbaeeeeeaeeas kg/DBO al dia
Numero de muestras del efluente sometidas a prueba ............ccccocviieii i,
Numero de muestras del influente sometidas a prueba ...
Calidad del influente total de s6lidos en SUSPENSION ........ccceviiiiiiiieieieieeeee e, mg/I
Calidad del influente de DBOs Sin NitrifiCacion ...........cccooooiiiiiiiiiiiiii e mg/I
Carga hidrauliCa MAXIMA ........cueieiiiieiie e e e et e e e eesseeeesnaeeenreeeens mé/dia
Carga hidraulica MINIME. .......oooiiii e e e e m®/dia
Carga hidraulica media (Qi) «.vveeeiieeeriiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e aaaaaaane m?/dia
FIujo del eflUENE (Qe) ..veeievreeeeietiiee et e et e e e e et e e e e et e e e e e earae e e e s eareeaeeeenrenaeaans m?/dia
Factor de compensacion de la dilucion (QifQe) «...eeeviiuururriiiieee ittt
Media geométrica del contenido total
de SOlIdOS €N SUSPENSION ...uuniieeiiieeeiiee e e e e e e e e e e e e e e e e eaeaaaas mg/I
Media geométrica del nimero
de coliformes termotolerantes ............cceeiiieiiiiiiiiiiie e coliformes/100 ml
Media geométrica de DBOs Sin Nitrificacion ..............ccoiieiiiieiiiiiicc e mg/I
Media geométrica de DQO ......ouuiiiiiiieiiieece e e e aaaaaana mg/I
o] I 4 aF= D 4T TP PPRPR
(o] I 4 011112 0 o TP PPRPRTR
Tipo de desinfectante UtIZAad ............coiiiiiiiiiiiie e e e e e e eaaees
Tratandose de cloro — cloro residual:
g F= D 1 o TP PUT PR PUPPPPPPPRPPR mg/I
(1011112 T TP PUT PR RPTPPPPPPPPPPR mg/I
(ga1=To [F= W o <o) 0 1] (o= L PUT TR RUTPPPPPPRPRR mg/I

¢, Se sometio la instalacion de tratamiento de aguas sucias a prueba con:

descarga de agua dUICE? .......ciiiieiiiieecee e e Si/No*
descarga de agua Salada? ..........ccccvviiiiie e Si/No”
descarga de agua dulce y salada? ........ccoooeeiiiiiiiiiiiii e Si/No”
afadido de aguas griSeS? ....ccoeeveeeeeieieee e Si — proporcion: INo"
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¢Se sometio la instalacion de tratamiento de aguas sucias a prueba con respecto a las
condiciones ambientales especificadas en la seccion 5.9 de la resolucion MEPC.227(64)?:

TEMPETATUIA ..veeieiiiiiee ettt e ettt e e ettt e e e e et e e e e et e e e e st eeeeeesaeeeeeseabaeaeesesreneeaas Si/No”
103 0= F= T SRR Si/No®
g Tod g F= Yot o] o PRSPPSO Si/No”
1Y/ o= ot o o USSP PRTROPRRSPPPRROPRN Si/No”
fiabilidad del equipo eléctrico y electrOniCO ..........ccueeeeiieeiiiiiiiiiiieeeee e Si/No”

Restricciones impuestas en las condiciones de funcionamiento:
ESY= 11 1] o F= To SRR
TEMPEIALUIA ..o
T 4= =T
T 1T = T o) o
1Y/ o] 7= Tox T o PP PPPPPPPPPPP

Resultados de pruebas segun OtroS PArAMELIOS ...........uueruuurrrrrrurrrrrrnrnnsnnennennrnrnrenrre——..

Sello oficial Firmado ..o

AdMINIStracion de .....oovvveeiie e

Fecha dia oo, e o, de 20 .....

Téachese segun proceda.”

*k%k
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ANEXO 21
RESOLUCION MEPC.285(70)

ENMIENDAS A LAS DIRECTRICES Y ESPECIFICACIONES REVISADAS RELATIVAS AL
EQUIPO DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION PARA LAS SENTINAS DE LOS
ESPACIOS DE MAQUINAS DE LOS BUQUES (RESOLUCION MEPC.107(49))

EL COMITE DE PROTECCION DEL MEDIO MARINO,

RECORDANDO el articulo 38 a) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité de proteccion del medio marino
(el Comité) conferidas por los convenios internacionales relativos a la prevencion y contencion
de la contaminacion del mar ocasionada por los buques,

TOMANDO NOTA de la resolucién MEPC.107(49), mediante la cual el Comité adoptd, en
su 49° periodo de sesiones, las "Directrices y especificaciones revisadas relativas al equipo
de prevencion de la contaminacion para las sentinas de los espacios de maquinas de los
buques",

HABIENDO EXAMINADO, en su 70° periodo de sesiones, propuestas de enmienda a las
mencionadas Directrices y especificaciones revisadas en relacién con las especificaciones de
las alarmas de sentina de 15 ppm,

1 ADOPTA las enmiendas a las "Directrices y especificaciones revisadas relativas al
equipo de prevencion de la contaminacién para las sentinas de los espacios de maquinas de
los buques" cuyo texto figura en el anexo de esta resolucion;

2 RECOMIENDA a los Gobiernos que apliquen las enmiendas del anexo al comprobar
la precision de las alarmas de sentina de 15 ppm.
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ANEXO

ENMIENDAS A LAS "DIRECTRICES Y ESPECIFICACIONES REVISADAS RELATIVAS
AL EQUIPO DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION PARA LAS SENTINAS

DE LOS ESPACIOS DE MAQUINAS DE LOS BUQUES"

1 En los parrafos 1.2.1, 1.2.2.1, 2.1y 3.1, se sustituye la referencia a la "regla 16" por
la "regla 14".
2 En los parrafos 2.2 y 3.3 y en el apéndice 2, se sustituyen las referencias a la

"regla 16 5)" por la "regla 14.7".

3

Se sustituye la seccion 4.2.11 por el texto siguiente:

"4.2.11 La validez de los certificados de calibracion deberia verificarse durante los
reconocimientos anuales/intermedios/de renovacion del Certificado IOPP. La
precision de las alarmas de sentina de 15 ppm debe verificarse mediante la
calibracion y las pruebas del equipo realizadas por el fabricante o por personas
autorizadas por el fabricante, a intervalos que no superen los cinco afios tras su
puesta en servicio, 0 siguiendo los plazos estipulados en las instrucciones del
fabricante, si este plazo es més corto. Otra posibilidad consiste en sustituir la unidad
por una alarma de sentina de 15 ppm calibrada. Se deberia conservar a bordo, para
fines de inspeccidn, el certificado de calibracién de la alarma de sentina de 15 ppm,
con una indicacion de la fecha de la ultima comprobacion del calibrado.”

*k%
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ANEXO 16

RESOLUCION MSC.400(95)
(adoptada el 8 de junio de 2015)

ENMIENDAS A LAS NORMAS DE FUNCIONAMIENTO Y PRESCRIPCIONES
FUNCIONALES REVISADAS PARA LA IDENTIFIQACION Y SEGUIMIENTO DE
LARGO ALCANCE DE LOS BUQUES (RESOLUCION MSC.263(84), ENMENDADA)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO ASIMISMO la resolucion A.886(21): "Procedimiento para la aprobacion e
introduccion de enmiendas a las normas de funcionamiento y las especificaciones técnicas",
mediante la cual la Asamblea decidié que el Comité de seguridad maritima se encargara de
aprobar y enmendar las normas de funcionamiento y las especificaciones técnicas,

TENIENDO PRESENTES las disposiciones de la regla V/19-1 del Convenio internacional para
la seguridad de la vida humana en el mar, 1974, enmendado (el Convenio), relativas a la
identificacion y el seguimiento de largo alcance de los buques, y las Normas de
funcionamiento y prescripciones funcionales revisadas para la identificacion y seguimiento de
largo alcance de los buques (Normas de funcionamiento revisadas) adoptadas mediante la
resolucion MSC.263(84), enmendada mediante la resolucion MSC.330(90),

HABIENDO EXAMINADO, en su 95° periodo de sesiones, una serie de modificaciones al
sistema de identificacion y seguimiento de largo alcance de los buques (LRIT) con miras a
mejorar la eficiencia, la eficacia y el uso del sistema,

1 ADOPTA las enmiendas a las Normas de funcionamiento y prescripciones
funcionales revisadas para la identificacion y seguimiento de largo alcance de los buques
(resolucion MSC.263(84), enmendada), cuyo texto figura en el anexo de la presente
resolucion;

2 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que pongan estas enmiendas
en conocimiento de todas las partes interesadas.
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ANEXO

ENMIENDAS A LAS NORMAS DE FUNCIONAMIENTO Y PRESCRIPCIONES
FUNCIONALES REVISADAS PARA LA IDENTIFICACION Y SEGUIMIENTO DE
LARGO ALCANCE DE LOS BUQUES (RESOLUCION MSC.263(84), ENMENDADA)

1 El cuadro 2 (Datos que deben anadir el proveedor de servicios de aplicaciones LRIT
(ASP) y el centro de datos LRIT) se sustituye por el cuadro y notas siguientes:

"Cuadro 2

DATOS QUE DEBEN ANADIR EL PROVEEDOR DE SERVICIOS DE
APLICACIONES (ASP) Y EL CENTRO DE DATOS LRIT

Parametros Observaciones

Identldad deI buque” EI nuamero IMO de |dent|f|ca0|on deI buque” y Ia ISMM deI buque

Nombre del buque que ha transmitido la informacién LRIT

Nombre del buque | - 2ndo el alfabeto latino n° 1 y la codificacién UTF-8.

éTipo de buque que ha transmitido la informacion LRIT utilizando un
cédigo definido previamente.

Fecha y hora® en que el ASP recibe la transmisiéon de informacién

Tipo de buque?

Hora 2 LRIT (si se sigue este procedimiento).
Fecha y hora® en que el ASP retransmite la informacion LRIT
Hora 3 recibida (si se sigue este procedimiento) al centro de datos LRIT
competente.
Identificacion del Identidad del centro de datos LRIT, que se indicara claramente

_centro de datos LRIT mediante un cédigo tnico de identificacion.

Fecha y hora® en que el centro de datos LRIT recibe la informacion

Hora 4 LRIT.

Fecha y hora® en que el centro de datos LRIT retransmite la

Hora 5 transmision de informacién LRIT a un usuario de datos LRIT.

Notas: " Véanse la regla XI-1/3 del Convenio SOLAS y la resoluciéon A.1078(28): "Sistema de
asignacion de un numero de la OMI a los buques para su identificacion”.

2 Los tipos de buques que se han de utilizar en los mensajes LRIT figuran en la
documentacién técnica (parte 1) del sistema LRIT (circular MSC.1/Circ.1259,
revisada).

8 Todas las horas se indicaran en tiempo universal coordinado (UTC)."
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2 El parrafo 15.2 se sustituye por el siguiente:

"15.2  Cada Administracién proporcionara al centro de datos LRIT seleccionado la
siguiente informacién respecto de cada uno de los buques que tengan derecho a
enarbolar su pabellén a los que se exige transmitir informacion LRIT:

A nombre del buque;

2 numero IMO de identificacién del buque;
3 distintivo de llamada;

4 identidad del servicio mévil maritimo; y
5 tipo de buque."

*k*k
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ANEXO 17

RESOLUCION MSC.401(95)
(adoptada el 8 de junio de 2015)

NORMAS DE FUNCIONAMIENTO DE LOS RECEPTORES DE
RADIONAVEGACION MULTISISTEMAS DE A BORDO

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN la resolucién A.886(21), mediante la cual la Asamblea decidié que
el Comité de seguridad maritima se encargara de adoptar y enmendar las normas de
funcionamiento del equipo radioeléctrico y nautico en nombre de la Organizacién,

RECONOCIENDO que son necesarias normas de funcionamiento para el equipo receptor de
radionavegacion multisistemas de a bordo a fin de garantizar que los buques dispongan de
equipo de determinacién de la situacion resiliente y adecuado para su utilizacion con los
sistemas de radionavegacion disponibles a lo largo de su viaje,

TENIENDO EN CUENTA las actuales normas de funcionamiento de los receptores de
navegacion de a bordo que figuran en las resoluciones MSC.112(73), MSC.113(73),
MSC.114(73), MSC.115(73), MSC.233(82) y MSC.379(93),

HABIENDO EXAMINADO la recomendacion formulada por el Subcomité de navegacion
comunicaciones y busqueda y salvamento en su 2° periodo de sesiones ordinario,

1 ADOPTA las Normas de funcionamiento de los receptores de radionavegacion
multisistemas de a bordo, cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 RECOMIENDA a los Gobiernos Miembros que se aseguren que los receptores de
radionavegacion multisistemas de a bordo instalados el 31 de diciembre de 2017 o
posteriormente, se ajustan a normas de funcionamiento no inferiores a las especificadas en
el anexo de la presente resolucion.

* % %

IAMSC\95\MSC 95-22-Add.2.docx



MSC 95/22/Add.2
Anexo 17, pagina 2

ANEXO

NORMAS DE FUNCIONAMIENTO DE LOS RECEPTORES DE
RADIONAVEGACION MULTISISTEMAS DE A BORDO

1 INTRODUCCION

1.1 Los sistemas mundiales de navegacion por satélite (GNSS), algunos de los cuales
estan actualmente reconocidos por la Organizacién como componentes del Sistema mundial
de radionavegacion (WWRNS), son sistemas espaciales que proporcionan servicios de
determinacion de la situacion, velocidad y hora (PVT) a escala mundial. Cada segmento
espacial de GNSS esta compuesto de hasta 30 satélites por constelacion, que pueden
desplegarse en varios planos orbitales y tipos de érbitas. La separacion de los satélites en
orbita se dispone normalmente de manera que haya por lo menos cuatro satélites visibles
para los usuarios en todo el mundo. Cada satélite transmite sefales que pueden ser
procesadas por un equipo receptor para determinar la situacion tridimensional con una
dilucién de la precision de la situacion (PDOP) igual o inferior a 6, o una dilucidn de la precisién
horizontal (HDOP) igual o inferior a 4, a fin de garantizar que la informacién sobre la situacion
puede utilizarse de forma fiable para la navegacion.

1.2 Los sistemas de radionavegacion terrenales utilizan sefiales de estaciones
transmisoras en tierra para determinar la informacién sobre la situacion, velocidad y hora (PVT).
Las sefales recibidas de al menos tres estaciones deberian ser procesadas por el equipo
receptor para determinar una situacion bidimensional.

1.3 Los sistemas de intensificacion utilizan transmisores en tierra o en el espacio para
proporcionar datos sobre la intensificacién a fin de mejorar la precisién y la integridad de
zonas especificas de servicio (tales como la navegacion en las entradas y accesos a puertos
y en las aguas costeras).

14 La introduccién de normas de funcionamiento para los receptores de
radionavegacion multisistemas de a bordo permitird el uso combinado de sistemas de
radionavegacion actuales y futuros, asi como también de sistemas de intensificacién, para la
provision de datos sobre la situacién, velocidad y hora en el sistema de navegacion maritima.

1.5 Un receptor multisistema que utilice sefales de navegacion de dos o mas GNSS,
con o sin intensificacion, proporciona mejores datos PVT. Se obtiene una mejor resistencia a
las interferencias de radiofrecuencia intencionadas e involuntarias cuando se utilizan dos o
mas sistemas de radionavegacion independientes o de frecuencias distintas. Ese enfoque
combinado también proporciona una redundancia que mitiga la pérdida de un sistema unico.

1.6 El equipo receptor capaz de combinar mediciones procedentes de varios GNSS y un
sistema de radionavegacion terrenal opcional, con o sin intensificacion, para formar una unica
solucion PVT resiliente, pueden utilizarse para la navegacion en buques a velocidades que
no superen los 70 nudos. Dicho equipo deberia cumplir, ademas de las disposiciones
generales recogidas en la resolucién A.694(17)," las normas minimas de funcionamiento
indicadas en este documento.

1.7 Con estas normas de funcionamiento se pretende definir las prescripciones minimas
sin definir el enfoque adoptado.

1 Véase la publicacion 60945 de la CEI.
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1.8 El receptor de radionavegacién multisistema de a bordo determina, como minimo, la
situacién, el rumbo efectivo (COG), la velocidad con respecto al fondo (SOG) y la hora, ya
sea para fines de navegacion o como datos para otras funciones de a bordo. Esta informacién
deberia estar disponible durante las operaciones estaticas y dinamicas.

1.9 Las normas de funcionamiento permiten la aplicacion de diferentes métodos vy
técnicas para la provision de datos PVT y la informacién conexa sobre la integridad. Cuando
la Organizacién haya aprobado directrices sobre la provision armonizada de datos PNT, asi
como la comprobacion de la integridad del sistema determinacion de la situacion, navegacion
y hora (PNT) en uso y los productos de datos proporcionados, deberian aplicarse estas
directrices.

2 EQUIPO RECEPTOR (MODULO A)

2.1 La expresion "equipo receptor de radionavegacion multisistema de a bordo" (en
adelante denominado "el equipo") utilizada en las presentes normas de funcionamiento
abarca todos los componentes y unidades necesarios para que el sistema desempene las
funciones previstas de manera adecuada. El equipo deberia incluir los componentes y medios
minimos siguientes:

A antenas capaces de recibir todas las senales de radionavegaciéon
necesarias para garantizar la funcionalidad del equipo receptor;

2 un receptor o receptores y un procesador o procesadores que permitan
procesar las sefiales de radionavegacién necesarias para garantizar la
funcionalidad del equipo receptor;

3 medios de acceso a la informacién PVT computarizada (por ejemplo,
presentacion en pantalla de la latitud, longitud, COG, SOG, hora, fuentes, y
la fase o fases de navegacion mantenidas actualmente);*

4 una interfaz para proporcionar los datos que controlan/configuran el
receptor;

5 la presentacion en pantalla;

.6 los datos en bruto generados, para la provisién de informaciéon adicional,

como las mediciones de distancia y los datos de navegacion del GNSS;

Ve una indicaciéon al usuario de la calidad y fiabilidad de los datos PVT
computarizadas y distribuidos; y

.8 una indicacién al usuario del sistema (o los sistemas) de radionavegacion
utilizados actualmente para la informacién PVT.

2.2 Las antenas deberian proyectarse de modo que puedan instalarse en un lugar o
lugares del buque que proporcionen un entorno satisfactorio para la recepcion de todas las
senales de radionavegacion necesarias. Deberian tenerse en cuenta las consecuencias de
los trayectos multiples y los efectos de la compatibilidad electromagnética (CEM).

Las prescripciones relativas a las diferentes fases de la navegacion figuran en las resoluciones A.915(22)
y A.1046(27).
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2.3 El equipo deberia proyectarse de manera que:
A reduzca las interferencias de fuentes fuera de banda autorizadas; y
2 proporcione un medio de:
A comprobacion de la integridad para cada fuente PVT que se utilice

(por ejemplo, RAIM, CAIM);® y
2 comprobacién auténoma de la integridad de multiples fuentes.®

3 PRESCRIPCIONES OPERACIONALES Y FUNCIONALES (MODULO B)

El equipo deberia:

3.1 funcionar utilizando senales de navegacion de acceso civil de al menos dos GNSS
independientes, reconocidos por la Organizacion como parte del WWRNS, proporcionadas
en las bandas de frecuencias del servicio de radionavegacion por satélite (espacio-Tierra)
designadas en el articulo 5 del Reglamento de radiocomunicaciones;’

3.2 proporcionar datos PVT con el nivel de resiliencia e integridad necesario, tanto si el
equipo se utiliza directamente como entrada de otros equipos como si se utiliza en los
sistemas integrados de navegacion (SIN);

3.3 cuando se proporcionen sefiales de sistemas de radionavegacion terrenal y éstas se
utilicen en bandas de frecuencia protegidas, tener la posibilidad de operar utilizando las
sefales del sistema o sistemas de radionavegacion terrenal proporcionados en las bandas
de frecuencias protegidas;

3.4 disponer de medios para procesar los datos de intensificacion, de conformidad con
los métodos adecuados;®

3.5 ofrecer la posibilidad de que el usuario seleccione o anule la seleccién de las sefiales
de radionavegacion y de intensificacion;

3.6 ser capaz de procesar las sefales antedichas y combinarlas lo mejor posible para
proporcionar una unica solucién PVT, que incluya:

5 Véase la resolucion A.915(22).

Esta previsto que la comprobacién de la integridad de multiples fuentes sea una verificacion entre fuentes
PVT independientes.

Por "Reglamento de radiocomunicaciones" se entiende el Reglamento de radiocomunicaciones adjunto, o
considerado como adjunto, al Convenio de la Unién Internacional de Telecomunicaciones mas reciente que
esté en vigor en ese momento.

Por ejemplo, la recomendacién UIT-R M.823, la RTCM 10410, u otras normas pertinentes, ya existentes o
todavia por elaborar, en particular para la adopcion del Sistema por satélite de intensificacion (SSI).
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A informacion sobre la situacion del punto de referencia comun coherente,® en
latitud y longitud, con referencia a una implantacion de un Referente
Terrestre Internacional (ITRF),’ con coordenadas en grados y minutos y
cuya precision refleje la exactitud de la informacién sobre la situacion, con
un maximo de cuatro decimales;

2 el COG del punto de referencia comin coherente’ en grados, con una
precision que refleje la exactitud de la informacién calculada sobre el rumbo
relativa al norte verdadero, con un maximo de un decimal;

3 la SOG del punto de referencia comin coherente’ en nudos, con una
precision que refleje la exactitud de la informaciéon calculada sobre la
velocidad, con un maximo de dos decimales; y

4 la hora, con referencia a la UTC (OIPM'"), y con una precisién de una
décima de segundo;
3.7 ser capaz de proporcionar la solucion PVT con la precision requerida:'?
A en menos de 5 min, cuando no se disponga de datos de almanaque validos

para un satélite (arranque en frio);

2 en menos de 1 min, cuando se disponga de datos de almanaque validos
para un satélite (arranque en caliente); y

3 en menos de 2 min, después de una interrupcién del suministro de energia
o de pérdida de sefales de menos de 60 s;

3.8 proporcionar la hora en UTC.

3.9 ser capaz de satisfacer las prescripciones relativas a las fases de navegacion
indicadas en la resolucion A.1046(27);

3.10 ser capaz de generar una nueva soluciéon PVT al menos una vez cada 0,5 s (en el
caso de las naves de gran velocidad (NGV)) en cumplimiento de las prescripciones relativas
a la velocidad, segun se indica en el apartado 1.6 anterior, y al menos una vez cada segundo
(en el caso de los buques tradicionales);

3.11 ser capaz de evaluar si los resultados de la solucion PVT (por ejemplo, su precision
y su integridad) satisfacen las prescripciones de cada fase de la navegacion.’™ Deberia
proporcionarse un alerta cuando no pueda determinarse dicha evaluacion;

9 Un punto de referencia comun coherente Unico para toda la informacién espacial conexa. Por coherencia,
el lugar de referencia recomendado debera ser el puesto de 6rdenes de maniobra, de conformidad con la
resolucion MSC.252(83).

10 Por ejemplo, el sistema geodésico mundial de 1984 (WGS 84) utilizado por el GPS, los Parametros de la
Tierra 1990 (de "Parametry Zemli" 1990, de la Federacion de Rusia) (PZ-90) utilizados por GLONASS, el
Marco de referencia terrestre de Galileo (GTRF) o el sistema de coordenadas geodésicas de China
(CGCS 2000) utilizado por el BDS.

1 Oficina Internacional de Pesas y Medidas.

12 Véase la resolucion A.1046(27).

13 Véase la resolucion A.1046(27).
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3.12 proporcionar un aviso si, después de 2 s, en el caso de las NGV, o de 3 s, en el caso
de los buques tradicionales, el equipo no puede evaluar el actual rendimiento alcanzado (por
ejemplo, su precision y su integridad) con respecto a cada fase de la navegacion;

3.13 proporcionar una advertencia si no se han calculado nuevos datos PVT después
de 5 s, en el caso de las NGV, o de 7 s, en el caso de los buques tradicionales. En dichas
condiciones deberia transmitirse la ultima situacion conocida y la hora del ultimo punto valido,
indicando claramente el estado de funcionamiento, de modo que no haya ninguna
ambigliedad, hasta que se reanude el funcionamiento normal;

3.14 si no es posible proporcionar una nueva actualizacion de la situacién en la siguiente
actualizacién prevista, transmitir la ultima situacion verosimil, la SOG, el COG y la hora del
ultimo punto valido, indicando claramente este estado de funcionamiento, de modo que no
haya ninguna ambigledad, hasta que se reanude la actualizacion de la situacion.

3.15 proporcionar una indicacion del estado de la intensificacidn que incluya los siguientes
elementos:

A la recepcion de las sefales de intensificacion;

2 la validez de las sefiales recibidas;

3 si la intensificacion se aplica a la situacion en la solucién PVT; y
4 la identificacion de la senal o sefales de intensificacion.

3.16 facilitar la siguiente informacion, en forma alfanumérica, para la solucion PVT final y
para cada fuente individual cuando se solicite, a una pantalla local (o a una pantalla separada
interconectada):

A la situacion;

2 el COGy la SOG;

3 la hora;

4 la fuente o fuentes de solucion PVT;

.5 la evaluacion de la fase o fases de la navegacion para las cuales se cumplen

las prescripciones relativas al funcionamiento;

.6 la identificacién de la sehal o sefiales de intensificacion aplicadas a la
solucion relativa a la situacion; y

7 la informacion sobre alertas.
4 INTERFACES E INTEGRACION (MODULO C)
El equipo deberia:

4.1 proporcionar las siguientes interfaces de acuerdo con las normas internacionales
pertinentes: '

A al menos una interfaz a partir de la cual pueda proporcionarse la solucién
PVT en el datum del WGS 84 (es decir, que incluya informacién sobre la

14 Véase la publicacion 61162 de la CEI.
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situacion, el COG, la SOG, la hora, la fuente o fuentes de PVT (disponibles
y utilizadas), la evaluacion de la fase o fases de navegacion para las cuales
se cumplan las prescripciones relativas al funcionamiento e informacion
sobre la intensificacion). Se pueden proveer medios para transformar la
situacioén calculada con respecto al datum del WGS 84 en datos compatibles
con el datum de la carta nautica utilizada;

2 al menos una interfaz a partir de la cual puedan proporcionarse datos de
todas las fuentes disponibles (por ejemplo, a un sistema integrado de
navegacion (SIN) para mejorar la evaluacién de la informacion PVT que
deberia estar disponible en el datum del WGS 84);

3 una interfaz para la gestion de los alertas (es decir, con la gestion de alertas
en el puente (BAM)); y

4 medios para aceptar la entrada de sefiales de intensificacion procedentes
de al menos una fuente.®

4.2 Poder funcionar satisfactoriamente en condiciones normales de interferencia, de
conformidad con lo prescrito en la resolucion A.694(17)'4, teniendo en cuenta el entorno tipico
del espectro electromagnético y de radiofrecuencia a bordo y fuera del buque.

4.3 Garantizar que no se produzcan danos permanentes debidos a un cortocircuito o a
una puesta a tierra de la antena accidentales, o0 a cualquiera de sus conexiones de entrada o
de salida, o a cualquiera de las entradas o salidas.

5 DOCUMENTACION (MODULO D)

Deberia proporcionarse la documentacion relativa al equipo, preferiblemente en formato
electroénico, y dicha documentacién deberia incluir:

5.1 Manuales de funcionamiento, que deberian contener una descripcion general de las
funciones, por ejemplo:

A el concepto de multisistema y los beneficios y las limitaciones de la
utilizacion de GNSS y sistemas de radionavegacion terrenales y de
intensificacion (es decir, como fuente o fuentes para la solucion PVT);

2 una declaracién en la que se indique que GNSS y que sistemas de
radionavegacion terrenales y de intensificacién se utilizan (es decir, como
fuentes para la solucién PVT);

3 una declaracion en la que se indique la fase o fases de la navegacion
utilizadas y por qué fuente PVT,;

4 orientaciones para el usuario sobre los ajustes que es necesario efectuar
en el receptor para cumplir las prescripciones aplicables a la fase de
navegacion;

5 una explicacion del método utilizado para los indicadores y umbrales
aplicados;

15 Véase la recomendacion UIT-R M.823.

14 Véase la resolucion A.694(17) y la publicacion CEl 60945.
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.6 una explicacién del proceso de fusion y de la seleccion de entrada para los
sistemas multiples; y

7 una descripcion de los posibles fallos y de sus efectos en el equipo receptor.
5.2 Manuales de instalacién, que deberian contener:

A datos de los componentes y de sus interconexiones;

2 datos de las interfaces y de las conexiones para la entrada/salida de datos,

y diagramas de interconexion;

3 opciones de configuracién e instrucciones para la puesta en servicio;
4 especificaciones sobre el suministro de energia y la puesta a tierra; y
.5 recomendaciones sobre la disposicion fisica del equipo, incluidas las

prescripciones relativas al montaje de las antenas y al espacio necesario
para su instalacién y mantenimiento.

5.3 material de familiarizacion, en el que deberian explicarse todas las configuraciones,
funciones, limitaciones, controles, pantallas, alertas e indicaciones, asi como las
comprobaciones que el operador realiza habitualmente del equipo;

54 un andlisis de los fallos, a nivel funcional, en el que deberia verificarse que el equipo
se ha proyectado utilizando principios de seguridad y se garantice que el equipo esta dotado
de funcionalidad a prueba de averias. En el andlisis de los fallos deberian tenerse en cuenta
las repercusiones de todas las modalidades de fallo (por ejemplo, los causados por
componentes eléctricos, interferencias o perturbaciones de radiofrecuencia, etc.); y

55 informacion relativa al mantenimiento del equipo.

*k*k

15 Véase la publicacion 60812 de la CEI.
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ANEXO 1

RESOLUCION MSC.409(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENMENDADO

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN el articulo VIII b) del Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar, 1974 ("el Convenio"), relativo al procedimiento de enmienda
aplicable al anexo del Convenio, con excepcion de las disposiciones del capitulo I,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas al Convenio
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Convenio cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de julio de 2019, a menos
gue, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un
namero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado al Secretario
General que recusan las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas entraran
en vigor el 1 de enero de 2020, una vez aceptadas de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 2 supra;

4 PIDE al Secretario General que, a los efectos del articulo VIII b) v) del Convenio,
remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura
en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD
DE LA VIDA HUMANA EN EL MAR, 1974, ENMENDADO

CAPITULO II-1
CONSTRUCCION - ESTRUCTURA, COMPARTIMENTADO Y ESTABILIDAD,
INSTALACIONES DE MAQUINAS E INSTALACIONES ELECTRICAS

PARTE A
Generalidades

Regla 3-12
Proteccién contra el ruido

1 El parrafo 2.1 actual se enmienda de modo que diga lo siguiente:
"1 cuyo contrato de construccion se firme antes del 1 de julio de 2014 y cuya

quilla haya sido colocada o cuya construccién se halle en una fase
equivalente el 1 de enero de 2009 o posteriormente; 0"
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CAPITULO II-2
CONSTRUCCION — PREVENCION, DETECCION
Y EXTINCION DE INCENDIOS

Parte A
Generalidades

Regla 1
Ambito de aplicacion

2 Se afade el siguiente péarrafo nuevo después del parrafo 2.8 actual:

"2.9 Laregla 10.5.1.2.2, enmendada por la resolucién MSC.409(97), se aplica a
los buques construidos antes del 1 de enero de 2020, incluidos los construidos antes
del 1 de julio de 2012."

Parte C
Control de incendios

Regla 10
Lucha contra incendios

3 En el parrafo 5.1.2.2, la Ultima frase se sustituye por la siguiente:

"En el caso de calderas de menos de 175 kW destinadas a servicios domeésticos, o
de calderas protegidas por los sistemas fijos de extincion de incendios de aplicacion
local a base de agua exigidos en el parrafo 5.6, no se requiere un extintor de espuma
de tipo aprobado de 135 | de capacidad como minimo."
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CAPITULO XI-1
MEDIDAS ESPECIALES PARA INCREMENTAR LA SEGURIDAD MARITIMA

4 Se aflade la siguiente regla nueva 2-1 a continuacién de la regla 2 actual:

"Regla 2-1
Armonizacién de los periodos de los reconocimientos de los bugues de carga que
no estén sujetos al Cédigo ESP

Para los buques de carga que no estén sujetos a los reconocimientos mejorados de
la regla XI-1/2, sin perjuicio de lo que establezcan otras disposiciones, podran
llevarse a cabo y completarse los reconocimientos intermedio y de renovacion que
se indican en la regla 1/10 en los periodos correspondientes que se especifican en el
Caodigo ESP 2011, segun pueda enmendarse, y en las directrices elaboradas por la
Organizacién,” segun proceda.

Véanse las Directrices para efectuar reconocimientos de conformidad con el sistema armonizado
de reconocimientos y certificacion (SARC), 2015, adoptadas por la Asamblea de la Organizacién
mediante la resolucion A.1104(29), segun pueda enmendarse."

*k%k
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ANEXO 2

RESOLUCION MSC.410(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL DE SISTEMAS
DE SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS (CODIGO SSCI)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA de la resolucion MSC.98(73), mediante la cual adopté el Cddigo
internacional de sistemas de seguridad contra incendios ("el Codigo SSCI"), de cumplimiento
obligatorio en virtud del capitulo 11-2 del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974 ("el Convenio"),

TOMANDO NOTA TAMBIEN del articulo VIII b) y de la regla 11-2/3.22 del Convenio relativos
al procedimiento de enmienda del Codigo SSCI,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas al Convenio
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Cddigo SSCI cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de julio de 2019, a menos
gue, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un
namero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado al Secretario
General que recusan las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas entraran
en vigor el 1 de enero de 2020, una vez aceptadas de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 2 supra;

4 PIDE al Secretario General que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo VIII b) v) del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto
de las enmiendas que figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO
PROYECTO DE ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL DE SISTEMAS
DE SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS (CODIGO SSCI)
CAPITULO 13
DISPOSICION DE LOS MEDIOS DE EVACUACION

En el parrafo 2.1.2.2.2.1, el texto del caso 2 se sustituye por el siguiente:

"Caso 2: Pasajeros en espacios publicos ocupando 3/4 de su capacidad maxima, 1/3
de la tripulacion distribuida en espacios publicos; espacios de servicio
ocupados por 1/3 de los tripulantes; y alojamientos de la tripulacion
ocupados por 1/3 de ésta."

*k%k
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ANEXO 3

RESOLUCION MSC.411(97)
(adoptada el 25 noviembre de 2016)

ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL PARA LA CONSTRUCCION
Y EL EQUIPO DE BUQUES QUE TRANSPORTEN GASES
LICUADOS A GRANEL (CODIGO CIG)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA de la resolucibn MSC.5(48), mediante la cual adopté el Cdbdigo
internacional para la construccién y el equipo de buques gue transporten gases licuados a
granel ("el Cddigo CIG"), que ha adquirido caracter obligatorio en virtud del capitulo VII del
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 ("el Convenio"),

TOMANDO NOTA TAMBIEN del articulo VIII b) y de la regla VII/11.1 del Convenio relativos
al procedimiento para enmendar el Codigo CIG,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas al Cddigo CIG
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Cédigo CIG cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de julio de 2019, a menos
gue, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un
namero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado que recusan
las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes a que tomen nota de que, de conformidad con
lo dispuesto en el articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas entraran en vigor el 1 de
enero de 2020, una vez aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 2 anterior;

4 PIDE al Secretario General que, a los efectos de lo dispuesto en el articulo VIII b) v)
del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolucién y del texto de las enmiendas
que figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5 TAMBIEN PIDE al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO

ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL PARA LA CONSTRUCCION
Y EL EQUIPO DE BUQUES QUE TRANSPORTEN GASES
LICUADOS A GRANEL (CODIGO CIG)

CAPITULO 3
DISPOSICION DEL BUQUE

3.2 Espacios de alojamiento, de servicio y de maquinas y puestos de control
El parrafo 3.2.5 actual se sustituye por el siguiente:

"3.2.5 Las ventanas y los portillos situados frente a la zona de la carga y en los
laterales de la superestructura y las casetas que queden dentro de los limites
indicados en 3.2.4, salvo las ventanas de la caseta de gobierno, se construiran
conforme a la clase "A-60". Los portillos del forro debajo de la cubierta corrida mas
alta y en el primer estrato de la superestructura o de la caseta de cubierta seran de
tipo fijo (no practicable)."

*k%k

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 4, pagina 1

ANEXO 4

RESOLUCION MSC.412(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO
DE INSPECCIONES DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE GRANELEROS
Y PETROLEROS, 2011 (CODIGO ESP 2011)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA de la resolucion A.1049(27), mediante la cual la Asamblea adopto6 el
Cddigo internacional sobre el programa mejorado de inspecciones durante los
reconocimientos de graneleros y petroleros, 2011 ("el Codigo ESP 2011"), de cumplimiento
obligatorio en virtud del capitulo XI-1 del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974 ("el Convenio"),

TOMANDO NOTA TAMBIEN del articulo VIII b) y de la regla XI-1/2 del Convenio, relativos al
procedimiento de enmienda del Codigo ESP 2011,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas al Cédigo ESP 2011
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIl b) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) iv) del Convenio, las
enmiendas al Cédigo ESP 2011 cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de enero de 2018, a menos
gue, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio o un
namero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial hayan notificado al Secretario
General que recusan las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas entraran
en vigor el 1 de julio de 2018, una vez aceptadas de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 2 supra;

4 PIDE al Secretario General que, a los efectos del articulo VIII b) v) del Convenio,
remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura
en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Gobiernos Contratantes del
Convenio.
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ANEXO
ENMIENDAS AL CODIGO INTERNACIONAL SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO
DE INSPECCIONES DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE GRANELEROS
Y PETROLEROS, 2011 (CODIGO ESP 2011)
ANEXO A

CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES DURANTE
LOS RECONOCIMIENTOS DE GRANELEROS

Parte A
CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES
DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE GRANELEROS
DE FORRO SENCILLO EN EL COSTADO

1 El parrafo 1.5 se sustituye por el siguiente:

"1.5 Mediciones de espesores y reconocimientos minuciosos

En todo tipo de reconocimiento, es decir, en los reconocimientos de renovacion,
intermedios, anuales o de otro tipo que tengan el alcance de reconocimientos
anteriores, por lo que respecta a las estructuras situadas en las zonas en las que se
prescriben reconocimientos minuciosos, las mediciones de espesores, cuando se
exijan en el anexo 2, deberian efectuarse al mismo tiempo que los reconocimientos

minuciosos."

2 El parrafo 2.4.4 se sustituye por el siguiente:

"2.4.4 EIl reconocimiento minucioso y la medicién del espesor® de la tapa de
escotilla y de las planchas y refuerzos de las brazolas deberian efectuarse segun se

indica en los anexos 1y 2.

3

En el caso de las tapas de escotilla de las bodegas de carga de un proyecto aprobado cuya

estructura no permita el acceso a las partes internas, el reconocimiento minucioso/la medicion
del espesor se efectuaran en las partes accesibles de las estructuras de las tapas de escotilla."

ANEXO 1

PRESCRIPCIONES APLICABLES AL RECONOCIMIENTO MINUCIOSO QUE
SE EFECTUE DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE RENOVACION

3 La nota D se sustituye por la siguiente:

"D Tapas y brazolas de las escotillas de las bodegas de carga. En el caso de
las tapas de escotilla de las bodegas de carga de un proyecto aprobado cuya
estructura no permita el acceso a las partes internas, el reconocimiento minucioso/la
medicion del espesor se efectuaran en las partes accesibles de las estructuras de las

tapas de escaotilla."
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4

Parte B

CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES DURANTE LOS
RECONOCIMIENTOS DE GRANELEROS DE DOBLE FORRO EN EL COSTADO

El parrafo 1.5 se sustituye por el siguiente:

"1.5 Mediciones de espesores y reconocimientos minuciosos

En todo tipo de reconocimiento, es decir, en los reconocimientos de renovacion,
intermedios, anuales o de otro tipo que tengan el alcance de reconocimientos anteriores,
por lo que respecta a las estructuras situadas en las zonas en las que se prescriben
reconocimientos minuciosos, las mediciones de espesores, cuando se exijan en el
anexo 2, deberian efectuarse al mismo tiempo que los reconocimientos minuciosos."

El parrafo 2.4.4 se sustituye por el siguiente:

"2.4.4 EIl reconocimiento minucioso y la medicion del espesor® de la tapa de
escotilla y de las planchas y refuerzos de las brazolas deberian efectuarse segun se
indica en los anexos 1y 2.

3 En el caso de las tapas de escotilla de las bodegas de carga de un proyecto aprobado cuya

estructura no permita el acceso a las partes internas, el reconocimiento minucioso/la medicion
del espesor se efectuaran en las partes accesibles de las estructuras de las tapas de escaotilla."

ANEXO 1

PRESCRIPCIONES APLICABLES AL RECONOCIMIENTO MINUCIOSO QUE SE

EFECTUE DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE RENOVACION

Apéndice 1 - Prescripciones minimas aplicables al reconocimiento minucioso que se
efectle durante el reconocimiento de renovacién de los graneleros de doble forro en
el costado, excluidos los mineraleros

5 aflos < edad < 10 afios — Reconocimiento de renovacién n° 2

6

El tercer parrafo de la columna se sustituye por el siguiente:

"25 % de las cuadernas transversales ordinarias para el sistema de cuadernas
transversales, o el 25 % de las longitudinales para el sistema de cuadernas
longitudinales en las planchas del forro exterior y del forro interior del costado en las
partes de proa, el centro y popa, en los tanques del doble forro en el costado mas
cercanos a proa. (B)"

10 afios < edad < 15 afios — Reconocimiento de renovacién n° 3

7

El tercer parrafo de la columna se sustituye por el siguiente:

"25 % de las cuadernas transversales ordinarias para el sistema de cuadernas
transversales, o el 25 % de las longitudinales para el sistema de cuadernas
longitudinales en las planchas del forro exterior y del forro interior del costado en las
partes de proa, el centro y popa, en todos los tanques del doble forro en el
costado. (B)"
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Edad > 15 afios — Reconocimiento de renovacion n° 4y siguientes
8 El tercer parrafo de la columna se sustituye por el siguiente:

"Todas las cuadernas transversales ordinarias para los sistemas de cuadernas
transversales, o todas las longitudinales para los sistemas de cuadernas
longitudinales en las planchas del forro exterior y del forro interior del costado en las
partes de proa, el centro y popa, en todos los tanques del doble forro en el costado.

(B)"
9 La nota D se sustituye por la siguiente:
"D Tapas y brazolas de las escotillas de las bodegas de carga. En el caso de

las tapas de escotilla de la bodega de carga de proyecto aprobado cuya estructura
no permita el acceso a las partes internas, el reconocimiento minucioso y la medicion
del espesor se efectuaran en las partes accesibles de las estructuras de las tapas
de escaotilla."

Apéndice 2 — Prescripciones minimas aplicables al reconocimiento minucioso que se
efectle durante el reconocimiento de renovacion de los mineraleros

10 La nota D se sustituye por la siguiente:
"D Tapas y brazolas de las escotillas de las bodegas de carga. En el caso de
las tapas de escotilla de la bodega de carga de proyecto aprobado cuya estructura
no permita el acceso a las partes internas, el reconocimiento minucioso y la medicion
del espesor se efectuaran en las partes accesibles de las estructuras de las tapas de
escotilla."

ANEXO 2

PRESCRIPCIONES APLICABLES A LAS MEDICIONES DE ESPESORES QUE SE
EFECTUEN DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE RENOVACION

5 anos < edad < 10 anos — Reconocimiento de renovacién n° 2

11 El parrafo 3 se sustituye por el siguiente:
"3 Mediciones, para la evaluacion general y registro del tipo de corrosion, de
los miembros estructurales sujetos a un reconocimiento minucioso, de conformidad
con el anexo 1/apéndice 1 o anexo 1l/apéndice 2, segun proceda."

10 ainos < edad < 15 affos — Reconocimiento de renovacién n° 3

12 El parrafo 3 se sustituye por el siguiente:
"3 Mediciones, para la evaluaciéon general y registro del tipo de corrosién, de

los miembros estructurales sujetos a un reconocimiento minucioso, de conformidad
con el anexo 1/apéndice 1 o0 anexo 1/apéndice 2, segun proceda.”
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13

14

15

ANEXO B

CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES
DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE PETROLEROS

Parte A

CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES DURANTE

LOS RECONOCIMIENTOS DE PETROLEROS DE DOBLE CASCO

El parrafo 1.5 se sustituye por el siguiente:
"1.5 Mediciones de espesores y reconocimientos minuciosos

En todo tipo de reconocimiento, es decir, en los reconocimientos de renovacion,
intermedios, anuales o de otro tipo que tengan el alcance de reconocimientos
anteriores, por lo que respecta a las estructuras situadas en las zonas en las que se
prescriben reconocimientos minuciosos, las mediciones de espesores, cuando se
exijan en el anexo 2, deberian efectuarse al mismo tiempo que los reconocimientos
minuciosos."

El parrafo 2.5.6 se sustituye por el siguiente:

"2.5.6 Cuando deban medirse dos o tres secciones, una de ellas deberia
comprender al menos un tanque de lastre situado a una distancia igual o inferior
a 0,5L del centro del buque. En el caso de los petroleros de eslora igual o superior
a 130 m (segun se definen en el Convenio internacional sobre lineas de carga en
vigor) y de més de 10 afios de edad, el método de muestreo de las mediciones de
espesores para evaluar la resistencia longitudinal del buque, de conformidad con lo
prescrito en el parrafo 8.1.2, figura en el anexo 12."

El parrafo 2.6.1.1 se sustituye por el siguiente:

"1 el propietario ha presentado el procedimiento de las pruebas de los tanques,
en el que se especifican las alturas de llenado, los tanques que se van a
llenar y los mamparos que se van a someter a prueba, y la Administracién o
la organizacion reconocida lo han examinado antes de que se realizaran las
pruebas;"

ANEXO 1

PRESCRIPCIONES MINIMAS APLICABLES AL RECONOCIMIENTO MINUCIOSO QUE

16

SE EFECTUE DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE RENOVACION
DE LOS PETROLEROS DE DOBLE CASCO

La nota 7) se sustituye por la siguiente:
"7 Por buldrcama de un tanque de carga de hidrocarburos se entiende el bao

reforzado, los elementos estructurales del mamparo longitudinal y los tirantes, si los
hay, incluidos los miembros estructurales adyacentes."
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Parte B

CODIGO SOBRE EL PROGRAMA MEJORADO DE INSPECCIONES
DURANTE LOS RECONOCIMIENTOS DE PETROLEROS
QUE NO TENGAN DOBLE CASCO

17 El parrafo 1.5 se sustituye por el siguiente:
"1.5 Mediciones de espesores y reconocimientos minuciosos

En todo tipo de reconocimiento, es decir, en los reconocimientos de renovacion,
intermedios, anuales o de otro tipo que tengan el alcance de reconocimientos
anteriores, por lo que respecta a las estructuras situadas en las zonas en las que se
prescriben reconocimientos minuciosos, las mediciones de espesores, cuando se
exijan en el anexo 2, deberian efectuarse al mismo tiempo que los reconocimientos
minuciosos."

18 El parrafo 2.6.1.1 se sustituye por el siguiente:

"1 el propietario ha presentado el procedimiento de las pruebas de los tanques,
en el que se especifican las alturas de llenado, los tanques que se van a
llenar y los mamparos que se van a someter a prueba, y la Administracion o
la organizacién reconocida lo han examinado antes de que se realizaran las
pruebas;"

*k%
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ANEXO 5

RESOLUCION MSC.413(97)
(adoptada el 25 noviembre de 2016)

ENMIENDAS A LA INTRODUCCION Y A LA PARTE A DEL CODIGO INTERNACIONAL
DE ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN la resolucién MSC.267(85), mediante la que se adopté el Codigo
internacional de estabilidad sin averia, 2008 ("Cdédigo IS 2008"),

TOMANDO NOTA de las disposiciones relativas al procedimiento de enmienda a la
introduccion y a la parte A del Codigo IS 2008, establecidas en laregla 11-1/2.27.1 del Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 ("el Convenio"), enmendado
mediante la resolucion MSC.269(85),

RECONOCIENDO la necesidad de incluir en el Cédigo IS 2008 disposiciones relativas a los
buques dedicados a operaciones de anclaje, izada y remolque, incluidos los de remolque de
escolta,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas a la introduccién y
a la parte A del Cddigo IS 2008, propuestas y distribuidas de conformidad con el
articulo VIII b) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIl b) iv) del Convenio,
enmiendas a la introduccion y a la parte A del Cédigo IS 2008, cuyo texto figura en el anexo
de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vi) 2) bb) del
Convenio, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas el 1 de julio de 2019, a menos
gue, antes de esa fecha, mas de un tercio de los Gobiernos Contratantes del Convenio, 0 un
namero de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes combinadas representen como
minimo el 50 % del arqueo bruto de la flota mercante mundial, hayan notificado al Secretario
General de la Organizacién que recusan las enmiendas;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio a que tomen nota de que, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo VIII b) vii) 2) del Convenio, las enmiendas entraran
en vigor el 1 de enero de 2020, una vez aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 2
anterior;

4 PIDE al Secretario General de la Organizacion que, a los efectos del articulo VIII b) v)
del Convenio, remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas
gue figura en el anexo a todos los Gobiernos Contratantes del Convenio;

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General de la Organizacion que remita copias de la
presente resolucién y de su anexo a los Miembros de la Organizacién que no son Gobiernos
Contratantes del Convenio.
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ANEXO

ENMIENDAS A LA INTRODUCCION Y A LA PARTE A DEL CODIGO INTERNACIONAL

DE ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

INTRODUCCION

2

Finalidad
El texto introductorio del parrafo 1.2 se sustituye por el siguiente:

"1.2 Salvo indicacién en otro sentido, el presente codigo contiene criterios de
estabilidad sin averia aplicables a los buques y otros vehiculos marinos de eslora
igual o superior a 24 m, que se indican infra. El Cédigo facilita también criterios de
estabilidad sin averia aplicables a los mismos buques y vehiculos marinos dedicados
a determinadas operaciones:"

En el parrafo 1.2 se afiaden los nuevos subparrafos .7 a .9 siguientes a continuacion

del subparrafo .6 existente:

"7 buques dedicados a operaciones de anclaje;

.8 buques dedicados a operaciones de remolque en puerto, la costa o alta mar
y operaciones de escolta;

9 buques dedicados a operaciones de izada;"

y se vuelven a numerar como corresponda los subparrafos restantes.

2 Definiciones
3 A continuacién del parrafo 2.26 actual se afaden los parrafos 2.27 a 2.31 nuevos
siguientes:

"2.27  Buque dedicado a operaciones de anclaje: buque dedicado a operaciones
gue incluyen largar, recuperar y recolocar las anclas y los cables de amarre
correspondientes de plataformas u otros buques. Las fuerzas que intervienen en las
operaciones de anclaje estan generalmente asociadas a la traccién del cable del
chigre y podran incluir fuerzas verticales, transversales y longitudinales aplicadas en
el punto de remolque y en el rodillo de popa.

2.28 Buque dedicado a operaciones de remolque en puerto: bugue que participa
en una operaciéon destinada a ayudar a buques u otras estructuras flotantes en aguas
abrigadas, normalmente a la entrada o la salida de un puerto y durante las
operaciones de atraque o desatraque.
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2.29 Buque dedicado a operaciones de remolque en la costa o alta mar: buque
qgue participa en una operacion destinada a ayudar a buques u otras estructuras
flotantes fuera de aguas abrigadas, en la que las fuerzas asociadas al remolque
suelen ser una funcién de la traccién sobre bolardo de los buques.”

2.30 Buque dedicado a operaciones de izada: buque que participa en una
operacién que incluya la izada o el arriado de objetos utilizando una fuerza vertical
por medio de chigres, grdas, estructuras en A u otros dispositivos de izada.”™

2.31 Buque dedicado a operaciones de escolta: bugue que participa
especificamente en el gobierno, el frenado y cualquier otro tipo de control del buque
asistido, durante las maniobras habituales o de emergencia, en que las fuerzas de
gobierno y de frenado son generadas por las fuerzas hidrodindmicas que actdan en
el casco y en los apéndices, y las fuerzas de empuje ejercidas por las unidades de
propulsion (véase también la figura 1).

Véanse las "Directrices para la seguridad de las operaciones de remolque en alta mar"
(MSC/Circ.884).

Los buques pesqueros no deberian incluirse en la definicion de operaciones de izada. Véanse

los parrafos 2.1.2.2 y 2.1.2.8 del capitulo 2 de la parte B. Para las operaciones de anclaje, véase
la seccion 2.7 del capitulo 2 de la parte B."

PARTE A
CRITERIOS OBLIGATORIOS

4 Se afiade la siguiente nota a pie de pagina al titulo existente del capitulo 2:

(153

Los parrafos 3.4.1.8, 3.4.1.9, 3.6.4 y 3.6.5 de la parte B deberian considerarse Unicamente como
recomendaciones."

*k%k

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 6, pagina 1

ANEXO 6

RESOLUCION MSC.414(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS A LA INTRODUCCION Y A LA PARTE A DEL CODIGO INTERNACIONAL
DE ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN la resoluciéon MSC.267(85), mediante la que se adopté el Codigo
internacional de estabilidad sin averia, 2008 ("Cdédigo IS 2008"),

TOMANDO NOTA de las disposiciones relativas al procedimiento de enmienda de la
introduccion y la parte A del Codigo IS 2008, establecidas en el parrafo 16).1 de la regla 1/3
del Protocolo de 1988 relativo al Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966
("Protocolo de lineas de carga de 1988"), enmendado mediante la resolucion MSC.270(85),

RECONOCIENDO la necesidad de incluir en el Cédigo IS 2008 disposiciones relativas a los
buques dedicados a operaciones de anclaje, izada y remolque, incluidos los de remolque de
escolta,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas a la introduccién y
a la parte A del Cddigo IS 2008, propuestas y distribuidas de conformidad con el parrafo 2 a)
del articulo VI del Protocolo de lineas de carga de 1988,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2 d) del articulo VI del
Protocolo de lineas de carga de 1988, las enmiendas a la introduccion y a la parte A del Cadigo
IS 2008, cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2 f) ii) bb) del articulo VI del
Protocolo de lineas de carga de 1988, que dichas enmiendas se consideraran aceptadas
el 1 de julio de 2019, a menos que, antes de esa fecha, mas de un tercio de las Partes en el
Protocolo de lineas de carga de 1988, o un numero de Partes cuyas flotas mercantes
combinadas representen no menos del 50 % del arqueo bruto de la flota mercante de todas
las Partes, hayan notificado al Secretario General de la Organizaciéon que rechazan las
enmiendas;

3 INVITA a las Partes en el Protocolo de lineas de carga de 1988 a que tomen nota de
que, de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2 g) ii) del articulo VI del Protocolo de
lineas de carga de 1988, las enmiendas entraran en vigor el 1 de enero de 2020, una vez
aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 2 anterior;

4 PIDE al Secretario General de la Organizacion que, a los efectos del parrafo 2 e) del
articulo VI del Protocolo de lineas de carga de 1988, remita copias certificadas de la presente
resolucion y del texto de las enmiendas que figura en el anexo a todas las Partes en el
Protocolo de lineas de carga de 1988;

5 PIDE TAMBIEN al Secretario General de la Organizacion que remita copias de la
presente resolucion y de su anexo a los Miembros de la Organizacién que no son Partes en
el Protocolo de lineas de carga de 1988.
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ANEXO

ENMIENDAS A LA INTRODUCCION Y A LA PARTE A DEL CODIGO INTERNACIONAL

DE ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

INTRODUCCION

2

Finalidad
El texto introductorio del parrafo 1.2 se sustituye por el siguiente:

"1.2 Salvo indicacién en otro sentido, el presente codigo contiene criterios de
estabilidad sin averia aplicables a los buques y otros vehiculos marinos de eslora
igual o superior a 24 m, que se indican infra. El Cédigo facilita también criterios de
estabilidad sin averia aplicables a los mismos buques y vehiculos marinos dedicados
a determinadas operaciones:"

En el parrafo 1.2 se afiaden los nuevos subpérrafos .7 a .9 siguientes a continuacion

del subparrafo .6 existente:

"7 buques dedicados a operaciones de anclaje;

.8 buques dedicados a operaciones de remolque en puerto, la costa o alta mar
y operaciones de escolta;

9 buques dedicados a operaciones de izada;"

y se vuelven a numerar como corresponda los subparrafos restantes.

2 Definiciones
3 A continuacién del parrafo 2.26 actual se afladen los parrafos 2.27 a 2.31 nuevos
siguientes:

"2.27  Buque dedicado a operaciones de anclaje: buque dedicado a operaciones
gue incluyen largar, recuperar y recolocar las anclas y los cables de amarre
correspondientes de plataformas u otros buques. Las fuerzas que intervienen en las
operaciones de anclaje estan generalmente asociadas a la traccién del cable del
chigre y podran incluir fuerzas verticales, transversales y longitudinales aplicadas en
el punto de remolque y en el rodillo de popa.

2.28 Buque dedicado a operaciones de remolque en puerto: bugue que participa
en una operaciéon destinada a ayudar a buques u otras estructuras flotantes en aguas
abrigadas, normalmente a la entrada o la salida de un puerto y durante las
operaciones de atraque o desatraque.
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2.29 Buque dedicado a operaciones de remolque en la costa o alta mar: buque
qgue participa en una operacion destinada a ayudar a buques u otras estructuras
flotantes fuera de aguas abrigadas, en la que las fuerzas asociadas al remolque
suelen ser una funcién de la traccién sobre bolardo de los buques.”

2.30 Buque dedicado a operaciones de izada: buque que participa en una
operacién que incluya la izada o el arriado de objetos utilizando una fuerza vertical
por medio de chigres, grdas, estructuras en A u otros dispositivos de izada.”™

2.31 Buque dedicado a operaciones de escolta: bugue que participa
especificamente en el gobierno, el frenado y cualquier otro tipo de control del buque
asistido, durante las maniobras habituales o de emergencia, en que las fuerzas de
gobierno y de frenado son generadas por las fuerzas hidrodinAmicas que actdan en
el casco y en los apéndices, y las fuerzas de empuje ejercidas por las unidades de
propulsion (véase también la figura 1).

Véanse las "Directrices para la seguridad de las operaciones de remolque en alta mar"
(MSC/Circ.884).

Los buques pesqueros no deberian incluirse en la definicion de operaciones de izada. Véanse

los parrafos 2.1.2.2 y 2.1.2.8 del capitulo 2 de la parte B. Para las operaciones de anclaje, véase
la seccion 2.7 del capitulo 2 de la parte B."

PARTE A
CRITERIOS OBLIGATORIOS

4 Se afiade la siguiente nota a pie de pagina al titulo existente del capitulo 2:

(153

Los parrafos 3.4.1.8, 3.4.1.9, 3.6.4 y 3.6.5 de la parte B deberian considerarse Unicamente como
recomendaciones."

*k%k
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ANEXO 7

RESOLUCION MSC.415(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS A LA PARTE B DEL CC)DIGOJNTERNACIONAL
DE ESTABILIDAD SIN AVERIA, 2008 (CODIGO IS 2008)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN la resolucion MSC.267(85), mediante la que se adopté el Codigo
internacional de estabilidad sin averia, 2008 ("Cédigo IS 2008"),

TOMANDO NOTA de las disposiciones relativas al procedimiento de enmienda a la parte B
del Cddigo IS 2008, establecidas en la regla 11-1/2.27.2 del Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974 ("el Convenio SOLAS"), enmendado mediante
la resolucién MSC.269(85), y en el parrafo 16).2 de la regla I/3 del Protocolo de 1988 relativo
al Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966 ("Protocolo de lineas de carga
de 1988"), enmendado mediante la resolucién MSC.270(85),

RECONOCIENDO la necesidad de incluir disposiciones relativas a los buques dedicados a
operaciones de anclaje en el Cdodigo IS 2008,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las propuestas de enmienda a la
parte B del CAdigo IS 2008 elaboradas por el Subcomité de proyecto y construccion del buque
en su 2° periodo de sesiones,

1 ADOPTA las enmiendas a la parte B del Cédigo IS 2008, cuyo texto figura en el anexo
de la presente resolucion;

2 RECOMIENDA a los Gobiernos interesados que utilicen las enmiendas a la parte B
del Codigo IS 2008 como base para establecer las correspondientes normas de seguridad, a
Menos que sus prescripciones nacionales sobre estabilidad ofrezcan, como minimo, un grado
de seguridad equivalente;

3 INVITA a los Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS y a las Partes en el
Protocolo de lineas de carga de 1988 a que tomen nota de que las enmiendas anteriormente
mencionadas al Codigo IS 2008 entraran en vigor el 1 de enero de 2020.
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1.2

ANEXO

ENMIENDAS A LA PARTE B DEL CODIGO IS 2008

El titulo de la parte B se enmienda de modo que diga lo siguiente:
"Parte B
Recomendaciones aplicables a buques dedicados a determinados tipos de
operaciones y a determinados tipos de buques y directrices adicionales”
Capitulo 1 — Generalidades
Ambito de aplicacion
Se afiade el nuevo parrafo 1.2.2 siguiente a continuacion del parrafo 1.2.1 actual:
"1.2.2 Las recomendaciones que figuran a continuacién también pueden aplicarse

a otros buques sujetos a fuerzas externas similares, a fin de determinar la idoneidad
de la estabilidad."

Y se numeran como corresponda los parrafos 1.2.2 y 1.2.3 actuales.

Capitulo 2 — Criterios recomendados de proyecto para determinados tipos de buques

3

5

Se sustituye el titulo del capitulo 2 por el texto siguiente:

"Criterios recomendados de proyecto para buques dedicados a ciertos tipos de
operaciones y determinados tipos de buque"

El parrafo 2.4.3.4 se sustituye por el siguiente:

"2.4.3.4 Todo buque dedicado a operaciones de remolque deberia ir provisto de
medios para soltar rapidamente el cable de remolque.”

* Los buques provistos de sistemas de chigre de remolque también deberian disponer de
medios de suelta rapida."

Se afiaden las siguientes nuevas secciones 2.7 a 2.9 a continuacion de la seccién 2.6

existente:

"2.7 Bugues dedicados a operaciones de anclaje
2.7.1 Ambito de aplicacién

2.7.1.1 Las disposiciones que figuran a continuacion se aplican a los buques
dedicados a operaciones de anclaje.

2.7.1.2 Por cable se entiende un cabo especifico (cable metalico, cable sintético o
cadena) utilizado para el anclaje, por medio de un chigre de anclaje.
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2.7.2 Brazos escorantes

2.7.2.1 El brazo escorante HL,, generado por la accion de un momento escorante
causado por las componentes vertical y horizontal de la tensiéon aplicada al cable,
deberia calcularse como:

HL, = (Mau/A2) cos ¢

donde:

Maw = Fpx (hsinaX cosf +yxsinp),

A, = desplazamiento de una condicién de carga, incluida la accion de
las cargas verticales afiadidas (F.), en el plano de crujia en la popa
del buque;

Fo = Fpyxsinp,;

a = angulo horizontal entre el plano de crujia y el vector con el que la
tension del cable se aplica al buque adrizado, positivo a estribor;

B = angulo vertical entre el plano de flotacién y el vector con

el que la tension del cable se aplica al buque, positivo hacia
abajo, que deberia considerarse en el angulo del momento
escorante maximo como tan*(y/(h x sin o)), pero no inferior
a cos™(1,5 Be/ (Fp cos @), utilizando unidades compatibles;

Figura 2.7-1: Diagramas donde se muestra el significado previsto de los parametros
a, B, X, y h. Firepresenta el vector de la tensién aplicada al cable

Br = traccibn sobre bolardo, que es la traccibn continua maxima
documentada, obtenida mediante una prueba de traccién estatica
en el mar llevada a cabo de conformidad con lo dispuesto en el
anexo A de la circular MSC/Circ.884, o una norma equivalente
aceptable para la Administracion;

Fo, = (tension admisible) tensién del cable que puede aplicarse al buque
cargado al operar mediante un conjunto de clavijas de remolque
especificado, a cada «, para la cual se pueden satisfacer todos los
criterios de estabilidad. Bajo ninguna circunstancia deberia
considerarse una F, superior a Fy;

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 7, pagina 4

F« = (tension del cable maxima de proyecto) traccion maxima del cable
del chigre o fuerza de resistencia estatica méaxima del freno del
chigre, si ésta es superior;

h = distancia vertical (m) desde el centro en el que la fuerza de
propulsion actua sobre el bugue hasta:

- la parte mas alta de la clavija de remolque, o

- un punto sobre la linea definida entre el punto mas alto
desde el que arria el chigre y el punto més alto de la popa
o cualquier restriccion fisica del movimiento transversal del
cable;

y = distancia transversal (m) desde el plano de crujia hasta el punto
fuera borda en el que la tensién del cable se aplica al buque, de
acuerdo con la expresion:

Yo + x tan o, pero no superior a B/2;
B = manga de trazado (m);

Yo = distanciatransversal (m) entre el plano de crujia del buquey la parte
inferior de la clavija de remolque o cualquier restriccién fisica del
movimiento transversal del cable;

x = distancia longitudinal (m) entre la popa y la clavija de remolque o
cualquier restriccion fisica del movimiento transversal del cable.

2.7.3 Tension admisible

2.7.3.1 La tensién admisible como funcién de «, que se define en el parrafo 2.7.2,
no deberia ser superior a la tensién determinada en el parrafo 2.7.3.2.

2.7.3.2 Latension admisible como funcion de a puede calcularse mediante célculos
de estabilidad directos, siempre que se cumpla lo siguiente:

A el brazo escorante deberia determinarse para cada o segun la
definicion del parrafo 2.7.2;

2 deberian satisfacerse los criterios de estabilidad del parrafo 2.7.4;

3 el angulo a no deberia ser inferior a 5° excepto en los casos
permitidos en el parrafo 2.7.3.3; y

A los intervalos de « no deberian ser superiores a 5°, excepto si se
aceptan intervalos mas amplios, siempre que la tensién admisible
esté limitada al « superior mediante la formaciéon de sectores de
trabajo.

2.7.3.3 Cuando se haya previsto la operacion de recuperar un ancla atascada,
estando el buque estacionario encima del ancla, a poca velocidad o ninguna, o podra
ser inferior a 5°.

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 7, pagina 5

2.7.4 Criterios de estabilidad

2.7.4.1 En el caso de las condiciones de carga previstas para las operaciones de
anclaje, pero antes de que éstas comiencen, deberian aplicarse los criterios de
estabilidad sefialados en el parrafo 2.2 de la parte A, pero, cuando las caracteristicas
de un buque dado impidan el cumplimiento en la practica de lo dispuesto en el
parrafo 2.2 de la parte A, deberian aplicarse los criterios de estabilidad equivalentes
que figuran en el parrafo 2.4 de la parte B. Durante las operaciones, bajo el efecto
del momento escorante, deberian aplicarse los criterios indicados en los
parrafos 2.7.4.2 a 2.7.4.4.

2.7.4.2 El area residual entre la curva del brazo adrizante y la curva del brazo
escorante calculada de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2.7.2 no deberia
ser inferior a 0,070 metros-radianes. El area estd determinada desde la primera
interseccion de las dos curvas, @e, hasta el angulo de la segunda interseccion, ¢c, 0
el angulo de inundacion descendente, ¢, Si éste es inferior.

2.7.4.3 El brazo adrizante residual maximo GZ entre la curva del brazo adrizante y
la curva del brazo escorante calculado de conformidad con el parrafo 2.7.2 deberia
ser al menos igual a 0,2 metros.

2.7.4.4 El angulo estético en la primera interseccion, e, entre la curva del brazo
adrizante y la curva del brazo escorante calculado de conformidad con el
parrafo 2.7.2 no deberia ser superior al menor de los dngulos siguientes:

A el angulo al que el brazo adrizante equivale al 50 % del brazo
adrizante maximo;

.2 el angulo de inmersién del borde de la cubierta; o

3 159,

si este valor es menor.

2.7.45 Deberia mantenerse en todas las condiciones de funcionamiento un
francobordo minimo a popa sobre el plano de crujia de al menos 0,005 L, con un
desplazamiento determinado por Az, segun la definicion del péarrafo 2.7.2. En la
operacién de recuperacién del ancla que se prevé en el parrafo 2.7.3.3 podra
aceptarse un francobordo minimo inferior siempre que asi se haya tenido en cuenta
en el plan de operaciones.

275 Precauciones contra la zozobra en la fase de construccion

2.7.5.1 Podré utilizarse un instrumento de estabilidad para determinar la tension
admisible y comprobar el cumplimiento de los criterios de estabilidad pertinentes.

Podran utilizarse a bordo dos tipos de instrumento de estabilidad:

- bien un soporte l6gico que compruebe la tension prevista o real
baséndose en las curvas de tension admisible; o

- bien un soporte l6gico que realice calculos de estabilidad directos
para comprobar el cumplimiento de los criterios pertinentes, para
una condicion de carga dada (antes de la aplicacién de la fuerza de
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tension), una tension dada y una posicion de cable dada (definida
por los angulos a y f).

2.7.5.2 Si es posible, el acceso al espacio de maquinas, excluidas las escotillas de
emergencia para acceso y retirada, deberia habilitarse en el castillo de proa. Todo
acceso al espacio de maquinas desde la cubierta expuesta de carga deberia estar
provisto de dos cierres estancos a la intemperie. El acceso a los espacios situados
por debajo de la cubierta expuesta de carga deberia habilitarse, preferiblemente,
desde un punto situado dentro o por encima de la cubierta de la superestructura.

2.7.5.3 El area de las portas de desagtie situadas en las amuradas de la cubierta
de carga deberia ajustarse como minimo a lo prescrito en la regla 24 del Convenio
internacional sobre lineas de carga, 1966, o su Protocolo de 1988, en su forma
enmendada, segun proceda. Deberia estudiarse cuidadosamente la disposicién de
las portas de desagle para asegurar la maxima eficacia en el drenaje del agua que
se acumule en las cubiertas de trabajo 0 en nichos del extremo popel del castillo de
proa. En el caso de los bugues que naveguen en zonas donde sea probable la
formacion de hielo, no deberian instalarse obturadores en las portas de desagie.

2.7.5.4 Los sistemas de chigre deberian estar equipados con medios de suelta en
caso de emergencia.

2.7.5.5 En el caso de los buques dedicados a operaciones de anclaje deberian
tenerse en cuenta las siguientes recomendaciones para las disposiciones sobre el
anclaje:

A1 deberian instalarse clavijas de tope u otros elementos de proyecto
destinados a impedir que el cable siga saliendo por la borda; y

2 la cubierta de trabajo deberia estar marcada con colores
contrastantes u otros identificadores tales como clavijas guia,
clavijas de tope o puntos similares facilmente identificables que
determinen las zonas operacionales del cabo a fin de facilitar la
observacion por parte del operador.

2.7.6  Procedimientos operacionales contrala zozobra

2.7.6.1 Deberia establecerse un plan operacional exhaustivo para cada operacion
de anclaje, de conformidad con las directrices que figuran en el parrafo 3.8, en el que
deberian determinarse como minimo, pero no exclusivamente, las siguientes
medidas de emergencia y procedimientos:

A1 condiciones ambientales para la operacion;
2 operaciones con chigre y movimientos de pesos;
.3 cumplimiento de los criterios de estabilidad, para las diferentes

condiciones de carga previstas;

4 tensiones admisibles sobre los chigres como funcion de «, de
conformidad con el parrafo 3.8;

5 procedimientos de suspension del trabajo y correccion; y
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.6 confirmacion de la obligaciébn del capitdn de adoptar medidas
correctivas cuando sea necesario.

2.7.6.2 La disposicion de la carga estibada en cubierta deberia ser tal que se evite
cualquier obstruccion de las portas de desaglie o el movimiento brusco de la carga
en cubierta.

2.7.6.3 Deberian evitarse las operaciones de lastrado compensatorio para corregir
la escora del buque durante las operaciones de anclaje.

2.8 Bugues dedicados a operaciones de remolque y de escolta
2.8.1 Ambito de aplicacién

Las disposiciones que figuran a continuacién se aplican a los buques cuya quilla haya
sido colocada, o cuya construccién se halle en una fase equivalente,” el 1 de enero
de 2020 o posteriormente, y que estén dedicados a operaciones de remolque en
puerto, la costa o alta mar y a operaciones de escolta, asi como a los buques
transformados para realizar operaciones de remolque después de esa fecha.

*

Por "cuya construccion se halle en una fase equivalente” se indica la fase en que:
1 comienza la construccion que puede identificarse como propia de un buque concreto; y
2 ha comenzado, respecto del bugue de que se trate, el montaje que suponga la utilizacién

de no menos de 50 toneladas del total estimado de material estructural o un 1 % de dicho
total, si este segundo valor es menor.

2.8.2 Brazo escorante paralas operaciones de remolque
2.8.2.1 El brazo escorante del momento de tiro se calcula como se indica infra.
A1 Un momento escorante transversal generado por el empuje maximo
transversal ejercido por los sistemas de propulsién y de gobierno
del buque, y la traccibn opuesta del cable de remolque

correspondiente.

2 El brazo escorante, HL,, en (m), como funcién del angulo de escora,
@, deberia calcularse de conformidad con la formula siguiente:

BP-CT(h -COS@ —r-sing)
7 g-A

donde:

BP = traccién sobre bolardo, en (kN), que es la traccién continua
maxima documentada, obtenida mediante una prueba de
traccion sobre bolardo estatica llevada a cabo de conformidad
con las directrices” correspondientes de la OMI o una norma
aceptable para la Administracion;

* Véase el anexo A de las "Directrices para la seguridad de las operaciones de remolque
en alta mar" (MSC/Circ.884).

Cr= - 0,5,
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en el caso de los buques con unidades de propulsion
tradicional y no azimutal;

- 0,90/(1 + I/Lw),

en el caso de los buques con unidades de propulsién
azimutal instaladas en un Unico punto a lo largo de la
eslora. Sin embargo, Ct no deberia ser inferior a 0,7 en el
caso de los buques con propulsion azimutal de popa que
remolquen por la popa o los remolcadores tractores que
remolquen por la proa, ni inferior a 0,5 en el caso de los
buques con propulsion azimutal de popa que remolquen
por la proa o los remolcadores tractores que remolquen por
la popa;

En el caso de los remolcadores con otros medios de propulsion y/o de
remolque, el valor de Cy se establecera segun cada caso a criterio de la
Administracion.

A = desplazamiento en (t);

I = distancia longitudinal, en (m), entre el punto de
remolque y la linea central vertical de la unidad o
unidades de propulsion que sean pertinentes para la
situacion de remolque examinada;

h = distancia vertical, en (m), entre el punto de remolque
y la linea central horizontal de la unidad o unidades
de propulsion que sean pertinentes para la situacion
de remolque examinada;

g = aceleracion debida a la gravedad, en (m/s?), que se
consideraré igual a 9,81;

r = distancia transversal, en (m), entre la linea central y
el punto de remolque, que sera cero cuando el punto
de remolque se encuentre en la linea central;

Lo = eslora (L), la eslora tal como se define en el Convenio
internacional sobre lineas de carga en vigor.

El punto de remolque es el lugar en el que la fuerza del cable de remolque
se aplica al buque. El punto de remolque puede ser un gancho de remolque,
una chapa con aldabilla, un guiacabos o un accesorio equivalente para el
mismo propaosito.

2.8.2.2 El brazo escorante del momento de arrastre, HMg, en (m), se calcula de
conformidad con la férmula siguiente:

HL, =C;-Coy - V2 Aph-cosp—r-sinp +Cq-d)(2-g- A)
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Ls=

Lep =

d =

coeficiente de traccion lateral = 2,8 (LL—S - 0,1) 0,10 <=C; <=1,00

PP
correccion de C; para el &ngulo de escora = (% + 0,5) C,>=1,00
“$D
] : 2f
Angulo con el borde de la cubierta ¥p = arctan(E)

distancia desde el centro de Ap hasta la linea de flotaciéon como fraccion del
calado respecto del &ngulo de escora

( gm J * 0,26 + 0,30 0,50 <=C3<=10,83

gravedad especifica del agua, en (t/m?);

velocidad lateral, en (m/s), que se considerard igual a 2,57 (5 nudos);

area lateral proyectada, en (m?), del casco sumergido;

distancia transversal, en (m), entre la linea central y el punto de remolque,
gue se considerara igual a cero cuando el punto de remolque se encuentre

en la linea central;

distancia longitudinal, en (m), desde la perpendicular de popa hasta el punto
de remolque;

eslora entre perpendiculares, en (m);

angulo de escora;
francobordo en el centro del buque, en (m);
manga de trazado, en (m);

distancia vertical, en (m), desde la linea de flotacion hasta el punto de
remolque;

calado medio real, en (m).

El punto de remolque es el lugar en el que la fuerza del cable de remolque se aplica
al buque. El punto de remolque puede ser un gancho de remolque, una chapa con
aldabilla, un guiacabos o un accesorio equivalente para el mismo proposito.

2.8.3

Brazo escorante para las operaciones de escolta

2.8.3.1 Para la evaluacién de los pormenores de la estabilidad durante las
operaciones de escolta se considerara que el buque esta en posicion de equilibrio,
determinada por la accién combinada de las fuerzas hidrodindmicas que actian en
el casco y en los apéndices, la fuerza de empuje y la fuerza del cable de remolque,
como se muestra en la figura 2.8-1.
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2.8.3.2 Para cada posicion de equilibrio, la fuerza de gobierno, la fuerza de frenado,
el &ngulo de escora y el brazo escorante correspondientes se obtendran a partir de
los resultados de los ensayos a escala natural, las pruebas con modelos o las
simulaciones numéricas de conformidad con una metodologia aceptable para la
Administracion.

2.8.3.3 Para cada condicion de carga pertinente, la evaluacion de las posiciones de
equilibrio se efectuar4d para la gama de velocidades de escolta aplicables,
considerando la velocidad del buque asistido en el agua.”

La gama tipo de velocidades de escolta es de 6 a 10 nudos.

2.8.3.4 Para cada combinacion pertinente de la condicién de carga y la velocidad
de escolta se utilizard el brazo escorante maximo cuando se evallen los pormenores
de la estabilidad.

2.8.3.5 En los céalculos de la estabilidad, se considerara que el brazo escorante es
constante.

velocidad del buque

asistido en el agua
-

flujo relativo de entrada
(observado en el remolcador de escolta)

fuerza de gobierno

fuerza del cable de
remolque transversal

fuerza de frenado . .
angulo de deriva

fuerza del cable de remolque

fuerza de empuje
propulsora .

fuerza de empuje .-’
transversal

fuerza
hidrodinamica transversal

M fuerza hidrodinamica
(casco y apéndices)

Figura 2.8-1: Posicion de equilibrio del remolque de escolta
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2.8.4 Criterios de estabilidad

2.8.4.1 Ademas de los criterios de estabilidad que figuran en la seccién 2.2 de la
parte A, o de los criterios de estabilidad equivalentes que figuran en el capitulo 4 de
las notas explicativas del Codigo IS 2008, cuando las caracteristicas del buque hagan
imposible cumplir lo dispuesto en la seccién 2.2 de la parte A, deberian aplicarse los
siguientes criterios de estabilidad:

2.8.4.2 En el caso de los buques dedicados a operaciones de remolque en puerto,
en la costa o alta mar, el &rea A comprendida entre la curva del brazo adrizante y la
curva del brazo escorante, calculada de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 2.8.2.1 (momento de tiro) y medida desde el &ngulo de escora, ¢., hasta el
angulo de la segunda interseccion, ¢, 0 el angulo de inundacién descendente, ¢, Si
este valor es inferior, deberia ser superior al area B comprendida entre la curva del
brazo escorante y la curva del brazo adrizante, medida desde el angulo de escora
¢ = 0 hasta el angulo de escora, @e.

donde:

@ = angulo de la primera interseccidon entre las curvas del brazo
escorante y del brazo adrizante.

¢: = angulo de inundacion descendente, segin se define en el
parrafo 2.3.1.4 de la parte A del presente cédigo. Las aberturas que
deban estar provistas de los dispositivos de cierre estancos a la
intemperie en virtud del Convenio de lineas de carga, pero que, por
motivos operacionales, hayan de permanecer abiertas, se
consideraran puntos de inundacion descendentes en el célculo de
la estabilidad.

@ = angulo de la segunda interseccién entre las curvas del brazo
escorante y del brazo adrizante.

2.8.4.3 En el caso de los buques dedicados a operaciones de remolque en puerto,
en la costa o en alta mar, la primera interseccion entre la curva del brazo adrizante y
la curva del brazo escorante, calculada de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 2.8.2.2 (momento de arrastre), deberia producirse a un angulo de escora
inferior al angulo de inundacion descendente, .

2.8.4.4 En el caso de los buques dedicados a operaciones de escolta, el brazo
escorante maximo determinado de conformidad con el parrafo 2.8.3 deberia cumplir
los criterios siguientes:

1 Area A 21,25 x Area B;
2 Area C=1,40 x AreaD; y
3 @e < 15°

donde:

Area A: area de la curva del brazo adrizante medida desde el angulo de
escora @. hasta un angulo de escora de 20° (véase la figura 2.8-2);
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Area B: area de la curva del brazo escorante medida desde el angulo de
escora @e hasta un angulo de escora de 20° (véase la figura 2.8-2);

Area C: area de la curva del brazo adrizante medida desde una escora igual
a cero (¢ = 0) hasta ¢q (véase la figura 2.8-3);

Area D: area de la curva del brazo escorante medida desde una escora
igual a cero (¢ = 0) hasta el angulo de escora @q (véase la
figura 2.8-3);

Qe : dngulo de escora de equilibrio, correspondiente a la primera
interseccién entre la curva del brazo escorante y la curva del brazo
adrizante;

Qd : &ngulo de escora, correspondiente a la segunda interseccion entre
la curva del brazo escorante y la curva del brazo adrizante, o el
angulo de inundacion descendente, 0 40°, si este valor es inferior.

Figura 2.8-2: Areas Ay B Figura 2.8-3: Areas Cy D

t Brazo adrizante * Brazo adrizante
a
E Brazo escorante E Brazo escorante
: / : 7
A c E
%e 20 [grados] @d
t Brazo adrizante * Brazo adrizante
E Brazo escorante E Brazo escorante
; / ' /
B D E
®g 20 [grados] ! @d !

2.8.5 Precauciones contra la zozobra en la fase de construccion

2.8.5.1 Si es posible, el acceso al espacio de maquinas, excluidas las escaotillas de
emergencia para acceso Y retirada, deberia habilitarse en el castillo de proa. Todo
acceso al espacio de maquinas desde la cubierta expuesta de carga deberia estar
provisto de dos cierres estancos a la intemperie, en el caso de que sea viable. El
acceso a los espacios situados por debajo de la cubierta expuesta de carga deberia
habilitarse, preferiblemente, desde un punto situado dentro o por encima de la
cubierta de la superestructura.

2.8.5.2 El area de las portas de desague situadas en las amuradas de la cubierta
de carga deberia ajustarse como minimo a lo prescrito en la regla 24 del Convenio
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internacional sobre lineas de carga, 1966, o su Protocolo de 1988, en su forma
enmendada, segun proceda. Deberia estudiarse cuidadosamente la disposicion de
las portas de desagle para asegurar la maxima eficacia en el drenaje del agua que
se acumule en las cubiertas de trabajo o en nichos del extremo popel del castillo de
proa. En el caso de los bugues que naveguen en zonas donde sea probable la
formacion de hielo, no deberian instalarse obturadores en las portas de desagle.

2.8.5.3 Todo buque dedicado a operaciones de remolque deberia ir provisto de
medios para soltar rapidamente el cable de remolque.”

Los buques provistos de sistemas de chigre de remolque también deberian disponer de medios
de suelta rapida.

2.8.6 Procedimientos operacionales contrala zozobra

2.8.6.1 La carga estibada en cubierta deberia disponerse con miras a evitar la
obstruccién de las portas de desagie o el corrimiento repentino de la carga situada
en la cubierta. La carga situada en la cubierta, si la hubiera, no deberia obstaculizar
el movimiento del cable de remolque.

2.8.6.2 Entodas las condiciones operacionales deberia mantenerse un francobordo
a popa de 0,005 x L. como minimo.

2.9 Buques dedicados a operaciones de izada
2.9.1 Ambito de aplicacion

2.9.1.1 Las disposiciones que se indican a continuacién se aplican a los buques
cuya quilla haya sido colocada, o cuya construccion se halle en una fase equivalente,”
el 1 de enero de 2020 o posteriormente, y que estan dedicados a operaciones de
izada, asi como a los bugues transformados para llevar a cabo operaciones de izada
a partir de dicha fecha.

Por "cuya construccion se halle en una fase equivalente" se indica la fase en que:

1 comienza la construccion que puede identificarse como propia de un buque concreto; y

2 ha comenzado, respecto del buque de que se trate, el montaje que suponga la utilizacién
de no menos de 50 toneladas del total estimado de material estructural o un 1 % de dicho
total, si este segundo valor es menor.

2.9.1.2 Las disposiciones de esta seccion deberian aplicarse a operaciones que
impliquen la izada de las propias estructuras del buque o a izadas en las que el
momento escorante maximo debido a la izada sea superior al dado por la siguiente
formula:

M, =067 - A-6M - (L),
donde:

M. = wvalor umbral para el momento escorante debido (al equipo de
izada y) a la carga en el equipo de izada, en (t'm);
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GM = altura metacéntrica inicial con correccién de superficie libre, incluido
el efecto (del equipo de izada y) de la carga en el equipo de izada,
en (m);

f = francobordo minimo medido desde la parte superior de la cubierta
de intemperie hasta la linea de flotacion, en (m);

B manga de trazado del buque, en (m); y

A

desplazamiento del buque, incluida la carga de izada, en (t).

Las disposiciones de esta seccion también se aplican a buques dedicados a
operaciones de izada en las que no se induce ninglh momento escorante transversal
y el aumento de la posicion vertical del centro de gravedad debido al peso izado es
superior al 1 %.

Los calculos deberian realizarse teniendo en cuenta las condiciones de carga menos
favorables en las que vaya a utilizarse el equipo de izada.

2.9.1.3 A los efectos de la presente seccion, las aguas no expuestas son aquellas
en las que el impacto ambiental sobre las operaciones de izada es despreciable. En
caso contrario, las aguas se consideraran expuestas. En general, las aguas no
expuestas son extensiones tranquilas de agua, como por ejemplo, estuarios, radas,
bahias o lagunas, en las que el alcance del viento* es igual o inferior a seis millas
marinas.

El alcance del viento es una distancia horizontal y sin obstrucciones que puede recorrer el viento
por encima del agua en linea recta.

2.9.2 Cargay posicion vertical del centro de gravedad para diversos tipos
de operaciones de izada

2.9.2.1 Enlas operaciones de izada en las que se utilice un dispositivo de izada que
conste de una grda, un puntal de carga, una cabria o similar:

A1 la magnitud de la carga vertical (P.) deberia ser la maxima carga
estatica permitida a un alcance determinado del dispositivo de
izada;

2 la distancia transversal (y) es la distancia transversal entre el punto

en el que la carga vertical se aplica al dispositivo de izada y el eje
longitudinal del buque en posicién adrizada;

.3 se considera que la altura vertical de la carga (KGieaq) €S la distancia
vertical desde el punto en el que la carga vertical se aplica al
dispositivo de izada hasta la linea de base en posicién adrizada; y

A4 ha de tenerse en cuenta el desplazamiento del centro de gravedad
del dispositivo o dispositivos de izada.

2.9.2.2 En las operaciones de izada en las que no se utilice ningan dispositivo de
izada que conste de una grua, un puntal de carga, una cabria o similar, y que
impliquen la izada de objetos sumergidos total o parcialmente sobre rodillos o puntos
fuertes a nivel de la cubierta o cerca de ésta:
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A la magnitud de la carga vertical (P.) deberia ser la carga del freno
del chigre;
2 la distancia transversal (y) es la distancia transversal entre el punto

en el que la carga vertical se aplica al buque y el eje longitudinal del
buque en posicion adrizada; y

.3 se considera que la altura vertical de la carga (KGoaq) €S la distancia
vertical desde el punto en el que la carga vertical se aplica al buque
hasta la linea de base en posicion adrizada.

2.9.3 Criterios de estabilidad

2.9.3.1 Los criterios de estabilidad aqui indicados, o los criterios que figuran en los
parrafos 2.9.4, 2.9.5 0 2.9.7, segun proceda, se cumpliran para todas las condiciones
de carga previstas para la izada, con el dispositivo de izada y su carga en las
posiciones mas desfavorables. A los efectos de la presente seccion, el dispositivo de
izada, su carga o cargas y su centro de gravedad (COG) deberian incluirse en el
desplazamiento y el centro de gravedad del buque, en cuyo caso no se aplica ningin
momento escorante/brazo escorante.

2.9.3.2 Todas las condiciones de carga aplicadas durante las operaciones de izada
han de satisfacer los criterios de estabilidad de las secciones 2.2 y 2.3 de la parte A.
Cuando las caracteristicas del buque hagan imposible cumplir lo dispuesto en la
seccion 2.2 de la parte A, deberian aplicarse los criterios de estabilidad equivalentes
gue se indican en el capitulo 4 de las notas explicativas del Cédigo IS 2008. Durante
las operaciones de izada determinadas en el parrafo 2.9.1 también deberian
aplicarse los siguientes criterios de estabilidad:

A1 el angulo de escora de equilibrio, @1, no sera superior al angulo de
escora estatica maxima para el cual se haya proyectado el
dispositivo de izada y que se ha considerado en la aprobacion del
dispositivo de carga;

2 durante las operaciones de izada en aguas no expuestas, la
distancia minima entre el nivel del agua y la cubierta corrida mas
alta que cierre el casco estanco, teniendo en cuenta el asiento y la
escora en cualquier posicion a lo largo de la eslora del buque, no
sera inferior a 0,50 m; y

.3 durante las operaciones de izada en aguas expuestas, el
francobordo residual no sera inferior a 1,00 m, o el 75 % de la
maxima altura significativa de las olas, Hs, en (m), que se registre
durante la operacion, si este valor es mayor.

2.9.4 Operaciones de izada llevadas a cabo con limitaciones operacionales
y ambientales

2.9.4.1 Cuando la izada se lleva a cabo con las limitaciones que se determinen
claramente en el parrafo 2.9.4.1.1, podran aplicarse los criterios de estabilidad sin averia
que figuran en el parrafo 2.9.4.1.2 en vez de los que se indican en el parrafo 2.9.3.

A En los limites de las condiciones ambientales deberia especificarse
como minimo lo siguiente:

- la maxima altura significativa de la ola, Hs; y
- la velocidad del viento maxima (medida durante un minuto
a 10 m sobre el nivel del mar).
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En los limites de las condiciones operacionales deberia
especificarse como minimo lo siguiente:

- la duracién maxima de la izada;
- las limitaciones de la velocidad del buque; y
- las limitaciones del trafico/control del trafico.

2 Deberian aplicarse los siguientes criterios de estabilidad cuando la
carga izada se encuentre en la posicion mas desfavorable:
A la esquina de la cubierta corrida mas alta que cierre el
casco estanco no estara sumergida;
2 ArL 2 1,4 X AnL
donde:

Ar. = el &rea bajo la curva del brazo adrizante neto,
corregida para el momento escorante de la gria y
para el momento adrizante debido al lastre
compensatorio, si procede, que se extiende
desde el &ngulo de escora de equilibrio, ¢1, hasta
el angulo de inundacion descendente, ¢@g, el
angulo de estabilidad nula, ¢r, 0 la segunda
interseccion de la curva del brazo adrizante con la
curva del brazo escorante producido por el viento,
si éste es inferior; véase la figura 2.9-1;

AuL = el area bajo la curva del brazo escorante
producido por el viento consecuencia de la fuerza
del viento aplicada al buque y la izada a la
velocidad del viento méaxima especificada en el
parrafo 2.9.4.1.1; véase la figura 2.9-1.

A ARL
AHL
k L
/1 P e
Figura2.9-1 — Criterios de estabilidad sin averia con limitaciones
operacionales y ambientales
3 el area bajo la curva del brazo adrizante neto desde el angulo de

escora de equilibrio, ¢1, al &ngulo de inundacién descendente, @,
0 200, si este valor es inferior, sera como minimo igual a 0,03 m-rad.
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2.9.5 Pérdidarepentina de la carga del gancho

2.9.5.1 Un buque dedicado a una operacion de izada que utilice lastre
compensatorio deberia poder soportar la pérdida repentina de la carga del gancho
en la posicion mas desfavorable en la que la carga del gancho pueda aplicarse al
buque (es decir, cuando el momento escorante sea maximo). A este fin, el area en el
costado del bugque opuesto a la izada (Area 2) deberia ser superior al area residual
en el costado en el que se lleva a cabo la izada (Area 1) de la figura 2.9-2 en una
cantidad determinada por lo siguiente:

Area 2 > 1,4 x Area 1, para las operaciones de izada en aguas

expuestas

Area2>1,0x Area 1, para las operaciones de izada en aguas no

donde:

GZl =

GZz =

Pe2 =

expuestas

GZ:

'

GZ;
¢i¢ Oe2 " /

Figura 2.9-2

curva del brazo adrizante neto (GZ) para la condicién anterior a
la pérdida de la carga de la graa, corregida para el momento
escorante de la gria y para el momento adrizante debido al
lastre compensatorio, si procede;

curva del brazo adrizante neto (GZ) para la condicion posterior a
la pérdida de la carga de la grda, corregida para el momento
transversal debido al lastre compensatorio, si procede;

angulo de equilibrio estéatico tras la pérdida de la carga de la
graa;

angulo de inundacién compensatoria 0 angulo de escora
correspondiente a la segunda interseccion entre las curvas del
brazo escorante y del brazo adrizante, si este valor es inferior; y

El término "brazo adrizante neto" implica que el célculo de la curva GZ
incluye el centro de gravedad transversal real del buque como funcién del
angulo de escora.
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2.9.6 Método alternativo

2.9.6.1 Los criterios que se indican en el parrafo 2.9.6 pueden aplicarse a un buque
dedicado a una operacion de izada, tal como se determina en el parrafo 2.9.1, como
alternativa a los criterios que figuran en los parrafos 2.9.3 a 2.9.5, segun proceda. A
los efectos de la presente seccion y de los criterios de estabilidad que se indican en
el parrafo 2.9.7, la carga izada que causa que el buque se escore se traduce, a los
efectos del calculo de estabilidad, en un momento escorante/brazo escorante que se
aplica en la curva del brazo adrizante del buque.

2.9.6.2 ElI momento escorante aplicado al buque debido a la izada y el brazo
escorante conexo deberian calcularse utilizando las siguientes férmulas:

HM, =P -y-cos¢

HL(D =HM SO
donde:
HMg = momento escorante debido a la izada a un angulo ¢, en (t-m);
PL. = carga vertical de la izada, en (t), segun la definicién de 2.9.2.1.1;
y = distancia transversal de la izada, en (m), segun la definicion
de 2.9.2.1.2;
0] = angulo de escora;
HLe = brazo escorante debido a la izada a un angulo ¢, en (m);
A = desplazamiento del buque con la carga de la izada, en (t).

2.9.6.3 Para aplicar los criterios que figuran en 2.9.7 sobre la pérdida repentina de
carga de la izada en la que se utiliza el lastre compensatorio, los brazos escorantes
gue incluyen el lastre compensatorio deberian calcularse utilizando las siguientes

férmulas:
CHL = (P_-y—CBM)-cosg
A
CBHL, = CBM -cos ¢
(A - PL)
donde:
CBM = momento escorante debido al lastre compensatorio, en (t-m);
CHL:1 = brazo escorante combinado, en (m), debido a la carga de la izada

y el momento escorante del lastre compensatorio en el
desplazamiento correspondiente al buque con la carga de la izada; y

CBHL, = brazo escorante, en (m), debido al momento escorante del lastre
compensatorio en el desplazamiento correspondiente al buque sin
la carga de la izada.

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 7, pagina 19

2.9.6.4 El &ngulo de escora de equilibrio ¢, mencionado en el parrafo 2.9.7, es el
angulo de la primera interseccion entre la curva del brazo adrizante y la curva del
brazo escorante.

2.9.7 Criterios de estabilidad alternativos

2.9.7.1 En las condiciones de carga previstas para la izada, pero antes del inicio de
la operacion, deberian aplicarse los criterios de estabilidad que se indican en las
secciones 2.2 y 2.3 de la parte A. Cuando las caracteristicas del buque hagan
imposible cumplir lo dispuesto en la seccién 2.2 de la parte A, deberian aplicarse los
criterios de estabilidad equivalentes que se indican en el capitulo 4 de las notas
explicativas del Codigo IS 2008. Durante la operacion de izada que se determina en
el parrafo 2.9.1 deberian aplicarse los criterios de estabilidad siguientes:

A el area adrizante residual por debajo del brazo adrizante y por
encima de la curva del brazo escorante, entre @e y un angulo de 40°
o el angulo del brazo adrizante residual maximo, si éste es menor,
no deberia ser inferior a:

0,080 m-rad, si las operaciones de izada se llevan a cabo en aguas
expuestas; o

0,053 m-rad, si las operaciones de izada se llevan a cabo en aguas
no expuestas;

2 ademas, el angulo de equilibrio se limitara al menor de los
siguientes:
A 10¢°;
2 el &ngulo de inmersion de la cubierta corrida mas alta que

cierre el casco estanco; o

3 el valor admisible del asiento/escora del dispositivo de
izada (los datos se obtendran a partir de los valores
admisibles de la desviacion lateral y la desviacion frontal
gue facilite el fabricante).

2.9.7.2 Un buque dedicado a una operacion de izada que utilice lastre
compensatorio deberia poder soportar la pérdida repentina de la carga del gancho
en la posicion mas desfavorable en la que la carga del gancho pueda aplicarse al
buque (es decir, cuando el momento escorante sea maximo). A este fin, el area en el
costado del buque opuesto a la izada (Area 2) de la figura 2.9-3 deberia ser superior
al area residual en el costado en el que se lleva a cabo la izada (Area 1) de la
figura 2.9-3 en una cantidad determinada por lo siguiente:

Area 2—-Area 1>K,

donde:

A
I

0,037 m-rad, para una operacion de izada en aguas expuestas; y

A
|

= 0,0 m-rad, para una operacion de izada en aguas no expuestas.
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ANGULO ADRIZANTE 1 GZ(1)
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LA CARGA DEL GANCHO Y DEL
LASTRE COMPENSATORIO

Figura 2.9-3

GZ(1) = -curvadel brazo adrizante en el desplazamiento correspondiente
al buque sin carga del gancho;

GZ(2) = -curvadel brazo adrizante en el desplazamiento correspondiente
al buque con carga del gancho;

Area2 = Aarearesidual entre GZ(1) y CBHL; hasta el &ngulo de inundacion
descendente o la segunda interseccion de GZ(2) y CBHL, si
este valor es inferior;

Area 1l = Aarea residual por debajo de GZ(1) y por encima de CBHL.,

hasta @e.

2.9.8 Célculos directos o pruebas con modelos

2.9.8.1 Pueden aceptarse las pruebas con modelos o los célculos directos, llevados
a cabo de conformidad con una metodologia aceptable para la Administracién, que
prueben la flotabilidad del bugue en caso de pérdida repentina de la carga del
gancho, como alternativa al cumplimiento de las prescripciones de los parrafos 2.9.5
0 2.9.7.2, siempre que:

A se tengan en cuenta los efectos del viento y las olas; y

2 la amplitud del balance dinamico maxima del buque tras la pérdida
de la carga no cause la inmersién de aberturas no protegidas.

2.9.9 Precauciones operacionales contrala zozobra

2.9.9.1 Los buques dedicados a operaciones de izada deberian evitar las
condiciones de balance resonante."
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Capitulo 3 — Orientaciones para elaborar la informacion sobre estabilidad
34 Condiciones normales de carga que deben examinarse
3.4.1 Condiciones de carga

6 Se afiaden los siguientes nuevos parrafos 3.4.1.7 a 3.4.1.10 a continuacién del
parrafo 3.4.1.6 existente:

"3.4.1.7 Para los buques dedicados a operaciones de anclaje, las condiciones
normales de carga deberian ser las siguientes, ademas de las condiciones normales
de carga para un buque de carga indicadas en 3.4.1.2:

A condicion de carga de servicio al calado maximo al que pueden
llevarse a cabo las operaciones de anclaje con los brazos
escorantes definidos en el parrafo 2.7.2 para la tension del cable
gue el bugue puede tener con un minimo del 67 % de las
provisiones y el combustible, en la que se cumplen todos los
criterios de estabilidad pertinentes definidos en el parrafo 2.7.4; y

2 condicién de carga de servicio al calado minimo al que pueden
llevarse a cabo las operaciones de anclaje con los brazos
escorantes definidos en el parrafo 2.7.2 para la tensiéon del cable
gue el buque pueda tener con el 10 % de las provisiones y el
combustible, en la que se cumplen todos los criterios de estabilidad
pertinentes definidos en el parrafo 2.7.4."

3.4.1.8 En el caso de los buques dedicados a operaciones de remolque y/u
operaciones de escolta en puerto, la costa o alta mar, deberian incluirse las
siguientes condiciones de carga, ademas de las condiciones de carga normalizadas
para un buque de carga que se indican en 3.4.1.2:

A calado de servicio maximo en el que se efectlian las operaciones de
remolque o de escolta, con la totalidad de provisiones y combustible;

2 calado de servicio minimo en el que se efectdan las operaciones de
remolque o de escolta, con el 10 % de provisiones y combustible; y

.3 condicién intermedia, con el 50 % de provisiones y combustible.

3.4.1.9 En el caso de los buques dedicados a operaciones de izada, se incluiran en
el cuadernillo de estabilidad las condiciones de carga que reflejen las limitaciones
operacionales del buque durante las operaciones de izada. Debera dejarse
constancia claramente de la utilizacién del lastre compensatorio, si procede, y se
demostrara la idoneidad de la estabilidad de los buques en caso de pérdida repentina
de la carga del gancho.

3.4.1.10 Se cumplirdn los criterios sefialados en los parrafos 2.9.3, 2.9.4, 2.9.5
0 2.9.7, segun proceda, para todas las condiciones de carga previstas para la izada
y con la carga del gancho en las posiciones mas desfavorables. En cada condicion
de carga deberian incluirse el peso y el centro de gravedad de la carga que se ice, el
dispositivo de izada y el lastre compensatorio, si lo hay. La posicion mas desfavorable
podra obtenerse del cuadro de la carga y se elegira la posicion en la que el total del
momento transversal y vertical sea mayor. Es posible que haya que comprobar
condiciones de carga adicionales correspondientes a distintas posiciones de la pluma
de carga y el lastre compensatorio con distintos niveles de llenado (si procede)."
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3.4.2
7

10

3.5
11

Supuestos para el calculo de las condiciones de carga
En el parrafo 3.4.2.3, se afade al final la frase siguiente:

"Si un buque opera en zonas en las que es probable que se produzca la formacion
de hielo, deberia tenerse en cuenta el engelamiento de conformidad con lo dispuesto
en el capitulo 6 (Consideraciones sobre el engelamiento)."

Se suprime el subpérrafo 3.4.2.7.5.

Se suprime el subparrafo 3.4.2.8.2 y se numeran como corresponda los parrafos restantes.
Se afladen los nuevos parrafos 3.4.2.9 a 3.4.2.11 siguientes:

"3.4.2.9 En el caso de los buques dedicados a operaciones de remolque, remolque
escolta, anclaje o izada en puerto, la costa o alta mar, al calcular las condiciones de
carga deberian tenerse en cuenta el peso previsto de la carga sobre cubierta y bajo
ésta, las cadenas en las cajas, el tipo previsto de cable o cabo en los carreteles
estibadores y los cables de los chigres.

3.4.2.10 En el caso de los buques dedicados a operaciones de anclaje, el
cumplimiento de los criterios de estabilidad pertinentes deberia realizarse para cada
conjunto de clavijas de remolgue y sus correspondientes tensiones de cable admisibles,
incluido cualquier elemento o medio fisico que pueda restringir el movimiento del cable.

3.4.2.11 En el caso de los buques dedicados a operaciones de anclaje, las
condiciones de carga de referencia sefialadas en el parrafo 3.4.1.8 deberian
ajustarse a los criterios de estabilidad sefialados en el parrafo 2.7.4 cuando se
aplique la tensién de proyecto Fq4, con la clavija de remolgue mas cercana al plano de
crujia, como minimo para el angulo « mas bajo, igual a 5°."

Célculo de las curvas de estabilidad

La siguiente nueva seccion 3.5.4 se afiade a continuacién de la seccion 3.5.3

existente:

"3.5.4 Célculo de las curvas de estabilidad para buques dedicados a
operaciones de anclaje alos que se aplica la seccion 2.7

3.5.4.1 Han de facilitarse las curvas (0 cuadros) de la tension admisible como
funcién de la KG (o GM) admisible para los valores de calado (o desplazamiento) y
asiento correspondientes a las operaciones de anclaje previstas. Las curvas (0
cuadros) deberian elaborarse segin los siguientes supuestos:

A la KG maxima admisible del cuadernillo de estabilidad aprobado;

2 deberia incluirse informacion sobre la curva o cuadro de la tension
admisible para cada conjunto de clavijas de remolque, incluido
cualquier elemento o medio fisico que pueda restringir el
movimiento del cable como funcion de la curva limite de estabilidad;

3 segun proceda, deberia facilitarse una curva o un cuadro de la
tension admisible para cada condicion de carga especifica;

A4 el calado (o desplazamiento), el asiento y la KG (o GM) que han de
tenerse en cuenta son los anteriores a la aplicacion de la tension; y
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cuando se faciliten cuadros que dividan las zonas operacionales,
de precaucién y de suspension del trabajo a las que se hace
referencia en la seccién 3.8.2 (cddigos de color verde, amarillo
(dmbar) o rojo, respectivamente) los angulos limite asociados a las
caracteristicas fisicas de la popa, incluido el rodillo, podran
utilizarse para definir los limites entre las zonas operacionales y las
de precaucién (limite verde/amarillo) y entre las zonas de
precaucion y las de suspension del trabajo (limite amarillo/rojo)."

3.6 Cuadernillo de estabilidad

12 Los siguientes nuevos parrafos 3.6.3 a 3.6.5 se afiaden a continuacion del

parrafo 3.6.2 existente:

"3.6.3 El manual de estabilidad para buques dedicados a operaciones de anclaje
deberia contener informacion adicional sobre:

A

la traccibn maxima sobre bolardo, la capacidad de traccion de los
chigres y la potencia de resistencia del freno;

los detalles acerca de las disposiciones sobre el anclaje, tales como
la ubicacién del punto de sujecion del cable, el tipo y la disposicion
de las clavijas de remolque, el rodillo de popa, todos los puntos o
elementos en los que se aplica tension al buque;

la identificacion de las aberturas de inundacién descendente criticas;

las orientaciones sobre las tensiones admisibles para cada
modalidad de operacién y cada conjunto de clavijas de remolque,
incluido cualquier elemento o medio fisico que pueda restringir el
movimiento del cable, como funcién de todos los criterios de
estabilidad pertinentes; y

las recomendaciones sobre la utilizaciéon de sistemas de reduccién
del balance."

3.6.4 El cuadernillo de estabilidad para bugues dedicados a operaciones de
remolque y/u operaciones de escolta en puerto, la costa o alta mar deberia contener
informacion adicional sobre:

A

2

la traccidon méaxima sobre bolardo;

los detalles de la disposicion del remolque, como la ubicacion vy el
tipo de punto o puntos de remolque, como el gancho de remolque,
la chapa con aldabilla, el guiacabos o cualquier otro punto para
dicho propésito;

la identificacion de las aberturas de inundacién descendente
criticas;

las recomendaciones sobre la utilizacion de los sistemas de
reduccién del balance;
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5 si se incluye cualquier cable, etc., como parte del peso del buque
en rosca, deberian facilitarse orientaciones claras sobre la cantidad
y el tamafio;

.6 los calados maximo y minimo para las operaciones de remolque y de
escolta;

7 las instrucciones para la utilizacion del dispositivo de suelta rapida; y

.8 en el caso de los buques dedicados a operaciones de escolta,
deberia incluirse la informacion adicional de caracter operacional
siguiente:

1 un cuadro con los limites admisibles del angulo de escora,
de conformidad con los criterios incluidos en el
parrafo 2.7.3.4 como funcién de la condicion de carga y la
velocidad de escolta; y

2 las instrucciones sobre los medios disponibles para limitar
el angulo de escora dentro de los limites admisibles.

3.6.5 En el caso de los buques dedicados a operaciones de izada, a los que se
aplica la seccion 2.9, deberia incluirse documentacién adicional en el cuadernillo
de estabilidad:

A el momento escorante maximo para cada direccion de
izada/inclinacion como funcién del momento escorante del lastre
compensatorio, si se utiliza, el calado y la posicion vertical del
centro de gravedad;

2 cuando se utilice lastre compensatorio fijo, deberia incluirse la
siguiente informacion:

A1 el peso del lastre compensatorio fijo; y

2 el centro de gravedad (LCG, TCG, VCG) del lastre
compensatorio fijo;

.3 las condiciones de carga para la gama de calados a los que pueden
llevarse a cabo operaciones de izada con la carga vertical maxima
de la izada. Cuando proceda, deberian presentarse, para cada
condicién de carga, las curvas del brazo adrizante tanto antes como
después de la suelta de la carga;

4 las limitaciones de las operaciones de la gria, incluidos los angulos
de escora admisibles, si se facilitan;

5 las limitaciones operacionales tales como:
A la méxima carga de trabajo admisible (SWL);
2 el radio maximo de operacion de todos los puntales de

carga y dispositivos de izada;

.3 el momento de carga maximo; y
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.10

A1

12

.13

14

15

.16

17

.18

A la condicion ambiental que afecta a la estabilidad del
buque;

las instrucciones relativas al funcionamiento normal de la grua,
incluidos los aspectos relativos a la utilizacion de lastre
compensatorio;

las instrucciones tales como los procedimientos de
lastrado/deslastrado para adrizar el buque tras una suelta
accidental de la carga;

la identificacion de las aberturas criticas de inundacion
descendente;

las recomendaciones sobre la utilizacion de sistemas de reduccion
del balance;

el plano de la grda en el que se indiquen el peso y el centro de
gravedad, incluidas las limitaciones de escora/asiento establecidas
por el fabricante de la graa;

un cuadro de carga de la grua, con las reducciones de potencia
adecuadas en funcion de la altura de la ola;

el cuadro de carga para las operaciones de izada, que incluya la
gama de calados operacionales relacionados con la izada y un
resumen de los resultados de estabilidad;

se presentara por separado a titulo informativo un manual de
especificacion de la graa facilitado por el fabricante;

el cuadro de carga, radio y limite del angulo de la pluma de carga
del dispositivo de izada, incluida la identificacién de los limites de
los angulos de desviacion frontal y desviacion lateral y los limites
de la amplitud del angulo de giro y la referencia al eje longitudinal
del buque;

un cuadro que relacione el asiento y la escora del buque con la
carga, el radio, el angulo de giro y los limites, y los limites de la
desviacion frontal y la desviacién lateral;

los procedimientos para calcular los angulos de desviacién frontal y
desviacion lateral y la VCG del bugue con la carga aplicada;

si hay instalado un sistema indicador del momento de carga, los
datos correspondientes y los indicadores incluidos en el sistema,;

sila desviacion frontal y la desviacion lateral del dispositivo de izada
(grda) determinan el angulo méaximo de equilibrio del buque, el
cuadernillo de estabilidad deberia incluir una anotacién en la que
se identifique el dispositivo de izada como el factor de limitacion de
la estabilidad durante las operaciones de izada; y
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.19 la informacion sobre el despliegue de pontones (de estabilidad)
para ayudar en una operacion de izada, en el caso de que se hayan
instalado.

La informacién de los apartados .2 a .19 supra puede incluirse en otra
documentacion especifica del buque. En ese caso se afiadira una referencia
a estos documentos en el cuadernillo de estabilidad."

y los parrafos 3.6.3, 3.6.4 y 3.6.5 actuales pasan, por tanto, a ser 3.6.6, 3.6.7 y 3.6.8.

3.8 Cuadernillos de instrucciones para determinados buques
13 Las siguientes nuevas secciones 3.8 y 3.9 se afiaden a continuacién de la
seccion 3.7:

"3.8 Manuales de operaciones y planificacion para buques dedicados
a operaciones de anclaje a los que se aplica la seccion 2.7

3.8.1 A fin de ayudar al capitan, deberia disponerse a bordo de un manual de
operaciones y planificacion que contenga directrices sobre la planificacion y
realizacion de operaciones especificas. Las directrices deberian contener
informacion suficiente para que el capitan pueda planificar y manejar el bugue de
conformidad con las prescripciones aplicables del presente Codigo. Deberia incluirse
la siguiente informacién, segun proceda:

A las disposiciones sobre el anclaje, incluidas:

la disposicion detallada del equipo de anclaje de la cubierta
(chigres, topes de cables, clavijas de remolque, etc.);

la disposicién tipica de la carga en la cubierta (anclas,
cables, cadenas, etc.);

las cajas de cadenas utilizadas para el amarre;
el chigre para las operaciones de anclaje/remolque;
los chigres de remolque;

el rodillo de popa, incluidos los limites laterales de ambos
extremos;

los dispositivos de izada, de haberlos y en caso de que
constituyan una restriccion fisica segun lo dispuesto en el
parrafo 3.4.2.10; y

los recorridos tipicos de los cables entre los chigres y el
rodillo de popa, que indiquen los sectores limite; y

2 los datos detallados de las tensiones admisibles, las curvas limite
de estabilidad y las recomendaciones para el calculo de las
condiciones de carga del buque, incluidos los ejemplos de célculos.
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3.8.2 El capitan del buque deberia acordar un plan de operaciones, y deberia
archivarse una copia de éste en un lugar alejado antes del inicio de la operacion. Las
directrices y procedimientos para establecer un plan operacional por etapas para una
operacién concreta deberian contener instrucciones para:

A

.10

la determinacioén y el calculo de las condiciones de carga en todas
las etapas pertinentes de la operacion, teniendo en cuenta el
consumo previsto de combustible y provisiones, las alteraciones de
la carga en cubierta, los efectos de largar o recuperar el cable en
los chigres y las cajas de cadenas;

la planificacion de las operaciones de lastre;

la determinacion de la secuencia de consumo mas favorable y de
las situaciones mas dificiles;

la determinacién de la posibilidad o prohibicién de utilizar los
sistemas de reduccién del balance en todas las etapas de la
operacion;

las operaciones con cajas de cadenas abiertas; por ejemplo,
condiciones de carga adicionales para un llenado asimétrico u otras
medidas para reducir la posibilidad de inundacién;

la recopilacion de prondsticos meteoroldgicos actualizados y la
determinacion de las condiciones ambientales para las operaciones
de anclaje;

la utilizacion de las curvas limite de estabilidad y de las tensiones
previstas;

la determinacioén de los limites para la suspension del trabajo:

a. tensiones admisibles y sectores operacionales para a;

b. angulos de escora en cumplimiento de los criterios de
estabilidad; y

C. condiciones ambientales;

la implantacién y el establecimiento de procedimientos correctivos
y de emergencia;

la determinacioén de:

a. una zona operacional en la que deben registrarse
operaciones normales hasta la tension admisible (es decir,
la "zona verde");

b. una zona de precaucion (es decir, una zona amarilla o
ambar) en la que las operaciones podran reducirse o
detenerse para evaluar las opciones del buque de regresar
a la zona operacional o verde: la zona de precaucion no
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A1

3.8.3

deberia ser inferior a un 4ngulo de 10° a menos que se
disponga lo contrario en el cuadro 3.8.3; y

C. una zona de "suspension del trabajo" (es decir, la zona
roja) en la que deberian detenerse las actividades, para la
cual, en operaciones normales, el limite entre las zonas
amarilla y roja no deberia superar los 45° o el punto en el
gue el cable se eleve por encima de la cubierta. No
obstante lo anterior, pueden considerarse debidamente
diversas opciones entre las operaciones de anclaje
habituales en las que la operacion planificada garantiza la
seguridad del buque; y

en el anexo 3 de la parte B figuran ejemplos de presentaciones de
tensiones admisibles.

A fin de asistir en la definicion de las zonas y tensiones admisibles basadas

en la disponibilidad de la vigilancia de la tension y de un instrumento de estabilidad a
bordo, se facilita el siguiente cuadro.

Cuadro 3.8.3

Disponibilidad de
vigilancia de la tensién
y de un instrumento de
estabilidad a bordo

No se dispone de
vigilancia de la tensién.

Se dispone de vigilancia
de la tensién pero no se
dispone de un instrumento
de estabilidad.

Se dispone de vigilancia
de la tensién y de un
instrumento de
estabilidad.

Tension admisible, F,

Tensién del cable
maxima de proyecto, Fp,
en la zona operacional.

Fp, como se describe en
el cuadernillo de
estabilidad, las directrices
de planificacién
operacional o el plan
operacional especifico.

Fp calculado mediante
el instrumento de
estabilidad para la
condicion de carga real.

Cuadro de valores
admisibles

Primero a deberia ser
igual a 5°. La unica
tensién admisible es la
tension del cable
maxima de proyecto, Fq.
Las cifras del cuadro
seran Fq para a, para lo
cual Fp = Fy. La zona de
precaucion incluiria las
posiciones en las que
Fq > Fp = traccion
maxima del cable del
chigre. La zona de
suspension del trabajo
es cada posicién en la
que Fp < traccion
méaxima del cable del
chigre. Si no se
cumplen los criterios
con a = 5° no deberian
llevarse a cabo las
operaciones de anclaje
sin modificar el chigre.

Pueden prepararse
cuadros para distintos
valores de calado,
asiento, KG o GM, o
condiciones de carga
predefinidas especificas.
Los valores del cuadro
deberianirdea=0aa=
90°. Deberia disponerse
de un cuadro en el que se
determine Fy en los
puntos criticos y dicho
cuadro deberia facilitarse
para cada conjunto de
clavijas de remolque.

Los cuadros o curvas
facilitados en el
cuadernillo de
estabilidad pueden
utilizarse cuando F,, en
toda la zona
operacional sin
especificar, supere la
tension del cable
maxima prevista. En
caso contrario, deberan
elaborarse cuadros o
curvas calculados para
la condicion de carga
real.
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Zonas La zona operacional Las zonas pueden Las zonas pueden
deberia definirse como |definirse basandose en definirse basandose en
el sector entre los dos |las practicas las practicas
valores a fuera borda operacionales habituales |operacionales
para los cuales F, = Fqy. | que figuran en las habituales que figuran
La zona de precaucién |directrices de en las directrices de
deberia definirse como | planificacion operacional, |planificacién
el sector entre el a al por ejemplo, la zona operacional, por
cual Fp=Fqyelaal operacional del rodillo de |ejemplo, la zona
cual Fp = traccion popa, la zona de operacional del rodillo
maxima del cable del precaucion para no mas |de popa, la zona de
chigre. de 15° mas alla del rodillo |precaucion para no mas

de popa y la zona roja, 0 |de 15° mas alla del
La zona de suspension |pueden definirse para rodillo de popa y la zona
del trabajo deberia una operacion concreta | roja, o pueden definirse
abarcar todas las en la que los valores de a | para una operacion
demas posiciones. Los |fuera borda a los cuales |concreta en la que los
sectores deberian Fp = tension del cable valores de a fuera borda
quedar documentados | maxima prevista a los cuales Fp =
en el cuadernillo de menos 10° definen la tensién del cable
estabilidad, las zona operacional, si a es |maxima prevista menos
directrices de superior a 20°. Si a es 10° definen la zona
planificaciéon inferior a 20°, la zona operacional, si a es
operacional o el plan operacional queda superior a 20°. Si a es
operacional especifico. |definida como el sector inferior a 20°, la zona
El diagrama del sector |entre ¥ de los valores de |operacional queda
puede prepararse para |a fuera borda a los cuales | definida como el sector
diversas condiciones de |Fp = tension del cable entre % de los valores
carga. Si el a limitante | méxima prevista. En cada |de a fuera borda a los
es inferior a 5°, no caso, la zona de cuales F, = tension del
deberian llevarse a precaucion se define cable maxima prevista.
cabo las operaciones de | entre el limite de la zona |En cada caso, la zona
anclaje sin modificar el |operacional y el valor de precaucion se define
chigre. de a al que Fp = tensién | entre el limite de la
del cable maxima zona operacional y el
prevista. En cada caso, la |valor de a al que
zona operacional debe Fp = tension del cable
identificarse para la méxima prevista. En
tension del cable prevista. | cada caso, la zona
operacional debe
identificarse para la
tensioén del cable
prevista.
3.9 Cuadernillos de operaciones y planificacion para los buques dedicados a
operaciones de izada a los que se aplica la seccion 2.9
3.9.1 El capitan del buque deberia acordar un plan de operaciones, y deberia archivarse

una copia de éste en un lugar alejado antes del inicio de la operacion. A fin de ayudar al
capitan, deberia disponerse a bordo de un cuadernillo de operaciones y planificacion que
contenga directrices sobre la planificacion y la realizacion de operaciones especificas.

3.9.2

Las directrices deberian contener informacién suficiente para que el capitdn pueda

planificar y manejar el buque de conformidad con las prescripciones aplicables del presente
codigo. Deberia incluirse la siguiente informacién, segun proceda:
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A

las disposiciones, las capacidades y los procedimientos de izada para
manejar los sistemas de izada; y

los datos detallados sobre la capacidad de izada de los buques. Las
limitaciones operacionales y las limitaciones de las capacidades de carga,
las curvas limite de estabilidad y las recomendaciones para el calculo de las
condiciones de carga del buque, incluidos los ejemplos de célculos.

3.9.3 Lasdirectrices y procedimientos para establecer un plan operacional por etapas para
una operacién concreta deberian contener instrucciones para:

A

la determinacion y el célculo de las condiciones de carga en todas las etapas
pertinentes de la operacion, teniendo en cuenta las alteraciones de la carga
en cubierta y los efectos de largar o recuperar el cable en los chigres (en
particular para la izada en aguas profundas);

la planificacién de las operaciones de lastre y de lastre compensatorio;

la determinacién de la posibilidad de utilizar los sistemas de reduccion del
balance en todas las etapas de la operacion;

la recopilacion de prondésticos meteorolégicos actualizados a fin de
determinar las condiciones ambientales para las operaciones de izada
previstas;

la utilizacién de las curvas limite de estabilidad, segun proceda;

la determinacion de los limites para la suspensién del trabajo:

A angulos de escora en cumplimiento de los criterios de estabilidad; y

2 condiciones ambientales; y

el establecimiento y la implantacién de procedimientos correctivos y de
emergencia.”

y el parrafo 3.8 actual pasa a ser el parrafo 3.10.

Capitulo 4 — Calculos de estabilidad efectuados por los instrumentos de estabilidad

41 Instrumentos de estabilidad

4.1.4  Prescripciones funcionales

14 El siguiente nuevo parrafo 4.1.4.2 se afiade a continuacién del parrafo 4.1.4.1

existente:

"4.1.4.2 En el caso de los buques dedicados a operaciones de anclaje, deberian
facilitarse herramientas para la planificacibn que cumplan las prescripciones del
manual de operaciones. Deberia indicarse informacion tal como las secuencias del
lastrado y los elementos fungibles, la tension admisible, los sectores de trabajo, los
angulos de escora y la utilizacion de dispositivos de reduccion del balance."

y los péarrafos 4.1.4.2 a 4.1.4.7 actuales pasan, por tanto, a ser 4.1.4.3 a 4.1.4.8.
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Parte B, anexos
15 Al final de la parte B, se afiade el nuevo anexo 3 siguiente:
"Anexo 3

Modelo recomendado para la presentacién grafica o tabular de las tensiones
admisibles para su utilizacion en las operaciones de anclaje

La insercion de un modelo recomendado para la presentacién de tensiones admisibles como
funcion de a podria ser beneficiosa para lograr una norma de informacién universal. Esta
presentacion uniforme facilitard la circulaciéon y la familiarizacion de los operadores con el
buque y su equipo.

Se incluye a continuacion, como ejemplo, una posible presentacion gréfica de las tensiones
admisibles, en forma de cuadro’ y de diagrama.

PERMISSIBLE WIRE TENSION TABLE FOR A SAMPLE AHTS
Tr"l'l[“l 45 00 05 -5 0.0 a5 0.5 0.0 05 25 08 o5 45 90 05 2.5 0@ 05 05 0.0 as
Angle o [] 10 20 30 45 60 20
Draft (M)

Between the Centerline Towing Pins

250 § 290 | 330
223 ] 283 ] 310

Bemeen the Outer Tmmng Pils

T EREED ..-

Towing Pin at the Edge of the Cargo Rail

58

48

58 360 ] 390| 330

48 2E0] 260 | 26D

58 240) 260 | 263
68 320 300 | 260
Max Wire Pull: 500 t  Max Brake Force: 700t Max Dynamic Brake: 700t Resulting Fd = 700 t
[Trim iz Negative oy the bow. Interpolste between drafts ondy. For trim Permissible tensions shown are in Tonnes. Required tension should not exceed the
Jbetween table values, use lower permissibie tension, winches capabilities or the values in the sbove table.
[Table is for Flanning and Monitoring AHTS operation. Specific loading If wire angie falls into the yellow zone, and wire tension exceess the permissible
conditions may be required for esch anchor move. wallse, corrective actions are required
[Trim showld be minémized or by bow for anchor mawves where high wire If wire angie falls into the red zone, and the wire tension exceeds the permissible
Jt=nzionz are expected. walse, hak operations, reduce ine tenzsion
ire angle |aipha @) is relative to vessel's centerline, and is assumed to If planned wire tension exceeds green values above, sddibonal Cakculstions
I‘:Mp be putboard. If angle is exceeded, use next higher angle. required. Operations should not be planned for high angles.
my region indicates where the angie of tow wire is not geometrically Vessel loading must be in accordance with the approved stability book and include
p Permissib ions are provided for reference only. any assumed marging

Figura A3-1: Cuadro de las tensiones admisibles para
un buque con tres puntos de remolque

En inglés solamente.
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Figura A3-2: llustracion de las zonas operacionales, de precaucioén
y de suspension del trabajo (codificadas respectivamente
como zonas verdes, zonas amarillas y zonas rojas)
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Figura A3-3: Diagrama sectorial de la tension admisible basado en
valores de alfa normalizados (5°, 10°, 15°, 90°)"

*k%k
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ANEXO 8

RESOLUCION MSC.416(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS DE FORMACION,
TITULACION Y GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR (CONVENIO DE
FORMACION), 1978, EN SU FORMA ENMENDADA

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO TAMBIEN el articulo XII del Convenio internacional sobre normas de
formacion, titulacion y guardia para la gente de mar, 1978 (el "Convenio"), articulo que trata
de los procedimientos de enmienda del Convenio,

RECORDANDO ADEMAS que el Comité, mediante la resolucion MSC.386(94), adopto, entre
otras cosas, el nuevo capitulo XIV del Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar (Convenio SOLAS), 1974, enmendado,

RECORDANDO ASIMISMO que el Comité, mediante la resolucién MSC.385(94), adopté el
Cddigo internacional para los buques que operen en aguas polares (Codigo polar), que tendra
efecto el 1 de enero de 2017, cuando entre en vigor el nuevo capitulo XIV del Convenio
SOLAS,

OBSERVANDO que habra un periodo de transicion entre la entrada en vigor del Codigo polar
y las enmiendas al Convenio de formacion, y que la seccién B-V/g del Cédigo de formacién
contiene orientacion sobre la formacién de los capitanes y oficiales de los buques que navegan
en aguas polares que las Administraciones deberian aplicar durante el periodo de transicion,

RECORDANDO TAMBIEN que el Comité, en su 96° periodo de sesiones, decidi6 facilitar a
los Estados Miembros una resolucion Unica con las enmiendas al Convenio, incluidas las
relacionadas con el Cadigo polar y con la formacion vy titulacion especificas para buques de
pasaje,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas al Convenio
propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el articulo XIl 1) a) i) del
Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo XIl 1) a) iv) del Convenio,
las enmiendas al Convenio cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo XIl 1) a) vii) 2) del
Convenio, que dichas enmiendas al Convenio se consideraran aceptadas el 1 de enero
de 2018, a menos que, antes de esa fecha, mas de un tercio de las Partes o un nimero de
Partes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del arqueo
bruto de la flota mundial de buques mercantes de arqueo bruto igual o superior
a 100 toneladas de registro bruto, hayan notificado al Secretario General de la Organizacion
gue rechazan las enmiendas;
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3 INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo XII 1) a) ix) del Convenio, las enmiendas que figuran en el anexo entraran en vigor
el 1 de julio de 2018, una vez aceptadas con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 2 anterior;

4 INSTA a las Partes a que implanten las enmiendas a las reglas I/1.1, I/11 y V/4 en
una fase temprana;

5 INVITA a las Partes a que reconozcan los titulos de la gente de mar expedidos por
las Partes en una fase temprana de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 4 anterior, y
antes de la entrada en vigor de las enmiendas a la regla V/4;

6 PIDE al Secretario General que, a los efectos del articulo XII 1) a) v) del Convenio,
remita copias certificadas de la presente resolucién y del texto de las enmiendas que figura
en el anexo a todas las Partes en el Convenio;

7 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion gue no son Partes en el Convenio.
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1

2

ANEXO

ENMIENDAS AL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS DE FORMACION,

TITULACION Y GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR (CONVENIO DE
FORMACION), 1978, EN SU FORMA ENMENDADA
CAPITULO |
Disposiciones generales
En laregla I/1.1, se afiaden las siguientes definiciones nuevas:

".42 Cadigo polar: el Cédigo internacional para los bugues que operen en aguas
polares, segun se define en la regla XIV/1.1 del Convenio SOLAS.

43 Aguas polares: las aguas articas y/o la zona del Antértico, segun se definen
en las reglas XIV/1.2 a XIV/1.4 del Convenio SOLAS."

En la regla 1/11, a continuacién del parrafo 3 actual, se afiade el siguiente

parrafo nuevo y se modifica como corresponda la numeracion de los parrafos restantes:

"4 Para poder seguir cumpliendo el periodo de embarco a bordo de bugues que
operen en aguas polares, los capitanes y oficiales cumpliran los requisitos establecidos
en el parrafo 1 de la presente regla, y estaran obligados, a intervalos que no excedan
de cinco afios, a demostrar la continuidad de la competencia profesional para los
buques que operen en aguas polares, conforme a lo prescrito en el parrafo 4 de la
seccion A-1/11 del Codigo de formacion.”

CAPITULO V

Requisitos especiales de formacién para el personal de determinados tipos de buques

3

En el capitulo V, la actual regla V/2 se sustituye por la siguiente:
"Regla V/2

Requisitos minimos aplicables a la formacién y las cualificaciones de los capitanes,
oficiales, marineros y demas personal de los buques de pasaje

1 La presente regla se aplica a los capitanes, oficiales, marineros y demas
personal que presta servicio en buques de pasaje dedicados a viajes internacionales.
Las Administraciones determinaran la aplicabilidad de estos requisitos al personal de
los buques de pasaje dedicados a viajes nacionales.

2 Antes de que se les asignen cometidos a bordo, todas las personas que
presten servicio en un buque de pasaje cumpliran los requisitos establecidos en el
parrafo 1 de la secciéon A-VI/1 del Cédigo de formacion.
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3 Los capitanes, oficiales, marineros y demas personal que presta servicio en
buques de pasaje deberan superar la formacién y familiarizacién prescritas en los
parrafos 5 a 9 siguientes respecto del cargo que vayan a desempefar y sus
consiguientes cometidos y responsabilidades.

4 Los capitanes, oficiales, marineros y demas personal que deban formarse
de acuerdo con lo prescrito en los parrafos 7 a 9 siguientes recibiran formacion de
repaso adecuada, a intervalos no superiores a cinco afios, o aportaran pruebas de
que han alcanzado en los ultimos cinco afios el nivel de competencia exigido.

5 El personal que presta servicio en buques de pasaje habra completado la
familiarizacion para emergencias en buques de pasaje adecuada para los cargos que
vaya a desempefar y sus consiguientes cometidos y responsabilidades que se
establecen en el parrafo 1 de la seccion A-V/2 del Codigo de formacion.

6 El personal que preste un servicio directo a los pasajeros en los espacios
destinados a éstos en los buques de pasaje deberan superar la formacién sobre
seguridad que se establece en el parrafo 2 de la seccién A-V/2 del Cddigo de

formacion.
7 Los capitanes, oficiales, marineros cualificados de conformidad con los
capitulos Il, 1l y VIl y demés personal designado en el cuadros de obligaciones para

prestar asistencia a los pasajeros en situaciones de emergencia a bordo de los
buques de pasaje deberan superar la formacién en control de multitudes en los
buques de pasaje que se establece en el parrafo 3 de la seccién A-V/2 del Cédigo de
formacion.

8 Los capitanes, jefes de maquinas, primeros oficiales de puente, primeros
oficiales de maquinas y toda persona designada en el cuadros de obligaciones que
sean responsable de la seguridad de los pasajeros en situaciones de emergencia a
bordo de buques de pasaje deberan superar la formacioén aprobada sobre gestién de
emergencias y comportamiento humano que se establece en el parrafo 4 de la
seccion A-V/2 del Codigo de formacion.

9 Los capitanes, jefes de maquinas, primeros oficiales de puente, primeros
oficiales de maquinas y toda persona que sea directamente responsable del embarco
y desembarco de pasajeros, de las operaciones de carga, descarga o sujecion de la
carga, o de cerrar las aberturas del casco a bordo de buques de pasaje deberan
superar la formacion aprobada sobre seguridad de los pasajeros, seguridad de la
carga e integridad del casco que se establece en el parrafo 5 de la seccion A-V/2 del
Caddigo de formacion.

10 Las Administraciones se aseguraran de que se expidan pruebas
documentales de la formacién impartida a toda persona que se considere cualificada
conforme a lo dispuesto en los parrafos 6 a 9 de la presente regla."

4 Se afade la siguiente nueva regla en el capitulo V:

"Regla V/4

Requisitos minimos aplicables a la formacion y las cualificaciones de los capitanes
y oficiales de puente en buques que operen en aguas polares
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1 Los capitanes, primeros oficiales de puente y oficiales encargados de la
guardia de navegaciéon en buques que operen en aguas polares poseeran un titulo
de formacién basica para los buques que operen en aguas polares, segun se
prescribe en el Cédigo polar.

2 Todo aspirante al titulo de formacion basica para los buques que operen en
aguas polares habra completado una formacién basica aprobada para buques que
operen en aguas polares y satisfara las normas de competencia que se establecen
en el parrafo 1 de la seccion A-V/4 del Codigo de formacion.

3 Los capitanes y los primeros oficiales de puente en buques que operen en
aguas polares poseeran un titulo de formacién avanzada en buques que operen en
aguas polares, segun se prescribe en el Codigo polar.

4 Todo aspirante a un titulo de formacion avanzada para buques que operen
en aguas polares:

A cumplird los requisitos para la titulacion de formacion bésica en
buques que operen en aguas polares;

2 habra completado un periodo de embarco aprobado de dos meses
como minimo en la seccién de puente, a nivel de gestién o durante
el desempefio de sus funciones de guardia a nivel operacional, en
aguas polares, u otro periodo de embarco equivalente; y

.3 habrd completado una formacién avanzada aprobada para buques
gue operen en aguas polares y cumplira las normas de competencia
establecidas en el parrafo 2 de la seccion A-V/4 del Cédigo de

formacion.
5 Las Administraciones se aseguraran de que se expide un certificado de
suficiencia a la gente de mar cualificada de conformidad con los parrafos 2 0 4, segun

proceda.
Disposiciones transitorias

6 Hasta el 1 de julio de 2020, la gente de mar que haya comenzado un periodo
de embarco aprobado en aguas polares antes del 1 de julio de 2018 podra demostrar
gue cumple los requisitos del parrafo 2 si:

A1 ha completado un periodo de embarco aprobado a bordo de un
buque que opere en aguas polares u otro periodo de embarco
equivalente, desempefando funciones a nivel operacional o de
gestion en la seccién de puente durante un total de al menos tres
en el curso de los cinco afios precedentes; o

2 ha realizado de forma satisfactoria un curso de formacion que se
ajuste a las orientaciones de formacién proporcionadas por la
Organizacién para los bugues que operen en aguas polares.”

Véase la seccién B-V/g del Cadigo de formacion.
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7 Hasta el 1 de julio de 2020, la gente de mar que haya comenzado un periodo
de embarco aprobado en aguas polares antes de 1 de julio de 2018 podra demostrar
gue satisface los requisitos del parrafo 4 si:

A

ha completado un periodo de embarco aprobado a bordo de un
buque que opere en aguas polares u otro periodo de embarco
aprobado equivalente, desempefiando funciones a nivel de gestion
en la seccion de puente durante un total de al menos tres en el
curso de los cinco afos precedentes; o

ha realizado de forma satisfactoria un curso de formacion que se
ajuste a las orientaciones de formacion establecidas por la
Organizacion para los buques que operen en aguas polares” y ha
completado un periodo de embarco aprobado a bordo de un buque
gue opere en aguas polares u otro periodo de embarco aprobado
equivalente, desempefiando funciones a nivel de gestion en la
seccion de puente durante un total de al menos dos en el curso de
los cinco afios precedentes.”

*k%
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ANEXO 9

RESOLUCION MSC.417(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS A LA PARTE A DEL CODIGO DE,FORMACION, TITULACION Y
GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR (CODIGO DE FORMACION)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECORDANDO ASIMISMO el articulo Xl y la regla 1/1.2.3 del Convenio internacional sobre
normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar, 1978 ("el Convenio"), relativos
a los procedimientos de enmienda de la parte A del Cédigo de formacion, titulacién y guardia
para la gente de mar (Cédigo de formacion),

OBSERVANDO que habra un periodo de transicién entre la entrada en vigor del Cédigo polar
y las enmiendas al Convenio de formacion, y que la seccion B-V/g del Cédigo de formacion
contiene orientacion sobre la formacion de los capitanes y oficiales de los buques que navegan
en aguas polares que las Administraciones deberian aplicar durante el periodo de transicion,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las enmiendas a la parte A del
Cddigo de formacién, propuestas y distribuidas de conformidad con lo dispuesto en el
articulo XII 1) a) i) del Convenio,

1 ADOPTA, de conformidad con lo dispuesto en el articulo XII 1) a) iv) del Convenio,
las enmiendas al Cadigo de formacion cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE, de conformidad con lo dispuesto en el articulo XIlI 1) a) vii) 2) del
Convenio, que dichas enmiendas al Codigo de formacién se consideraran aceptadas el 1 de
enero de 2018, a menos que, antes de esa fecha, mas de un tercio de las Partes o un nimero
de Partes cuyas flotas mercantes combinadas representen como minimo el 50 % del arqueo
bruto de la flota mundial de buques mercantes de arqueo bruto igual o superior
a 100 toneladas de registro bruto, hayan notificado al Secretario General de la Organizacién
gue rechazan las enmiendas;

3 INVITA a las Partes a que tomen nota de que, de conformidad con lo dispuesto en el
articulo XII 1) a) ix) del Convenio, las enmiendas al Codigo de formacién que figuran en el
anexo entraran en vigor el 1 de julio de 2018, una vez aceptadas de conformidad con el
parrafo 2 anterior;

4 INSTA a las Partes a que implanten las enmiendas a las secciones A-I/11y A.V/4 en
una fase temprana;

5 PIDE al Secretario General que, a los efectos del articulo XII 1) a) v) del Convenio,
remita copias certificadas de la presente resolucion y del texto de las enmiendas que figura
en el anexo a todas las Partes en el Convenio;

6 PIDE TAMBIEN al Secretario General que remita copias de la presente resolucion y
de su anexo a los Miembros de la Organizacion que no son Partes en el Convenio.
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ANEXO

ENMIENDAS A LA PARTE A DEL CODIGO DE FORMACION, TITULACION Y
GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR (CODIGO DE FORMACION)

CAPITULO | - Disposiciones generales

1 En la seccion A-1/11, a continuacién del parrafo 3 actual, se afiade el siguiente nuevo
parrafo 4:

"4 La continuidad de la competencia profesional de los capitanes y oficiales a
bordo de los buques que operen en aguas polares estipulada en la regla 1/11 se
demostrara acreditando:

A1 haber realizado un periodo de embarco aprobado, desempefiando
funciones propias del titulo que se posee, durante al menos un total
de dos meses en el curso de los cinco afios precedentes; 0

2 haber desempefiado funciones consideradas equivalentes al
periodo de embarco estipulado en el parrafo 4.1; o

.3 haber superado una prueba de un tipo aprobado; o

4 haber realizado de forma satisfactoria uno o varios cursos de
formacion aprobada."

2 En la seccion A-1/14, a continuacién del parrafo 3 actual, se afiade el siguiente nuevo
parrafo 4:

"4 Las compafias se cercioraran de que los capitanes y oficiales a bordo de
sus buques de pasaje hayan recibido formacién de familiarizacién que los
capacite para el cargo que van a desempefiar y los cometidos y
responsabilidades que van a asumir, teniendo en cuenta la orientacion que
figura en el parrafo 3 de la seccion B-1/14 del presente Cédigo."

CAPITULO V - Requisitos especiales de formacién para el personal de determinados
tipos de buques

3 En el capitulo V, la actual seccion A-V/2 se sustituye por la siguiente:
"Seccion A-V/2

Requisitos minimos aplicables a la formacién y las cualificaciones de los capitanes,
oficiales, marineros y demas personal de los buques de pasaje

Familiarizacion para emergencias en buques de pasaje

1 Antes de que se le asignen cometidos a bordo, todo el personal que preste
servicio en buques de pasaje dedicados a viajes internacionales deberd haber
alcanzado las capacidades que correspondan a sus cometidos y responsabilidades,
a saber:
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Contribuir a la implantacion de planes, instrucciones y procedimientos de emergencia

A Familiarizacion con:
1.1 los dispositivos de seguridad general a bordo del buque;
1.2 el emplazamiento del equipo de seguridad y emergencia
esencial, incluidos los dispositivos salvavidas;
1.3 la importancia del comportamiento de las personas
durante emergencias; y
1.4 restricciones en cuanto al uso de los ascensores durante

las situaciones de emergencia.

Contribuir a una comunicacién eficaz con los pasajeros en una emergencia

2 Capacidad para:
2.1 comunicarse en el idioma de trabajo del buque;
2.2 transmitir informacion no verbal relativa a la seguridad; y
2.3 comprender uno de los idiomas en los que podran

difundirse los avisos de emergencia a bordo durante una
emergencia o ejercicio.

Formacién en seguridad para el personal que presta directamente servicio a
los pasajeros en espacios destinados a éstos

2 Antes de que se les asignen cometidos a bordo, el personal que preste
servicio directo a los pasajeros en los espacios de pasajeros recibird la formacién
adicional sobre seguridad prescrita en el parrafo 6 de la regla V/2 que garantice, como
minimo, el logro de las siguientes capacidades:

Comunicaciones

A1 Capacidad para comunicarse con los pasajeros en una
emergencia, habida cuenta de:

1.1

1.2

1.3

el idioma o los idiomas mas utilizados por las distintas
nacionalidades de pasajeros que viajan en la ruta en
cuestion;

la probabilidad de que la capacidad de utilizar un
vocabulario inglés elemental para impartir instrucciones
basicas represente un medio de comunicacién con el
pasajero que requiera asistencia, independientemente de
que éste y el tripulante tengan un idioma comun;

la posibilidad de que sea necesario comunicarse durante
una emergencia mediante, por ejemplo, gestos, sefales
con la mano, o indicando a los pasajeros donde se
encuentran las instrucciones, los puestos de reunion, los
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dispositivos de salvamento o las vias de evacuacion,
cuando la comunicacion verbal resulte dificil;

1.4 la medida en que se han facilitado a los pasajeros
instrucciones completas de seguridad en el idioma o
idiomas de sus paises; y

15 los idiomas en los que podran difundirse los avisos de
emergencia durante una emergencia o ejercicio para dar
las orientaciones esenciales a los pasajeros y facilitar a los
miembros de la tripulacion la tarea de prestar asistencia a
los pasajeros.

Dispositivos de salvamento

2 Capacidad para hacer una demostracion a los pasajeros de cémo
se usan los dispositivos individuales de salvamento.

Procedimientos de embarco

.3 Embarcar y desembarcar pasajeros, prestando especial atencién a
los discapacitados y a otras personas que requieran asistencia.

Formacion en control de multitudes en los buques de pasaje

3 Antes de que se les asignen cometidos a bordo, los capitanes, oficiales, y
marineros cualificados de conformidad con los capitulos Il, 1l y VII, y todo personal
designado en el cuadro de obligaciones para prestar asistencia a los pasajeros en
situaciones de emergencia:

A habran realizado de forma satisfactoria la formaciéon en control de
multitudes y seguridad prescrita en el parrafo 7 de la regla V/2,
como se indica en el cuadro A-V/2-1;y

2 aportaran pruebas de que la formacién se ha llevado a cabo de
conformidad con el cuadro A-V/2-1.

Formacién en gestion de emergencias y comportamiento humano

4 Antes de que se les asignen cometidos a bordo, los capitanes, primeros
oficiales de puente, jefes de maquinas, primeros oficiales de maquinas y toda
persona designada en el cuadro de obligaciones que sea responsable de la
seguridad de los pasajeros en situaciones de emergencia debera:

A haber realizado de forma satisfactoria el curso de formacion
aprobado en gestion de emergencias y comportamiento humano
prescrito en el parrafo 8 de la regla V/2, establecido en el
cuadro A-V/2-2;y

2 aportar pruebas de que han alcanzado el grado de competencia
exigido, de conformidad con los métodos de demostracion y los
criterios de evaluacién de la competencia que figuran en las
columnas 3y 4 del cuadro A-V/2-2.
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Formacion sobre la seguridad de los pasajeros y de la carga y sobre la
integridad del casco

5 Antes de que se les asignen cometidos a bordo, los capitanes, jefes de
maquinas, primeros oficiales de puente, primeros oficiales de maquinas y toda
persona que sea directamente responsable del embarco y desembarco de pasajeros
y del embarque, desembarque y sujecion de la carga, o de cerrar las aberturas del
casco a bordo de los buques de pasaje de transbordo rodado recibira la formacién
sobre la seguridad de los pasajeros y de la carga y sobre la integridad del casco
prescrita en el parrafo 9 de la regla V/2 que asegure, como minimo, el logro de las
capacidades que correspondan a sus cometidos y responsabilidades, a saber:

Procedimientos de carga y embarco

A Capacidad para aplicar correctamente los procedimientos
establecidos para el buque referentes a:

1.1 cargar y descargar vehiculos, vagones de ferrocarril y
otras unidades de transporte, incluidas las
comunicaciones conexas;

1.2 bajar e izar las rampas;
1.3 montar y estibar las cubiertas retractiles para vehiculos; y
1.4 embarcar y desembarcar pasajeros, prestando especial

atencion a los discapacitados y a otras personas que
requieran asistencia.

Transporte de mercancias peligrosas

2 Capacidad para aplicar las precauciones, procedimientos vy
prescripciones especiales en relacion con el transporte de
mercancias peligrosas a bordo de los buques de pasaje de
transbordo rodado.

Sujecién de la carga
3 Capacidad para:
3.1 aplicar correctamente las disposiciones del Codigo de
practicas de seguridad para la estiba y sujecion de la carga

en los vehiculos, vagones de ferrocarril y otras unidades
de transporte a bordo; y

3.2 utilizar adecuadamente el equipo de sujecion de la carga y
los materiales disponibles, teniendo en cuenta sus
limitaciones.

Célculo de la estabilidad, del asiento y de los esfuerzos

A4 Capacidad para:
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4.1

4.2

4.3

4.4

utilizar correctamente la informaciéon disponible sobre
estabilidad y esfuerzos;

calcular la estabilidad y el asiento correspondientes a
distintas condiciones de carga utilizando las calculadoras
de estabilidad o los programas informaticos disponibles;

calcular los factores de carga de las cubiertas; y

calcular el efecto de los trasvases de lastre y de
combustible en la estabilidad, el asiento y los esfuerzos.

Apertura, cierre y sujecion de las aberturas del casco

5

Capacidad para:

5.1

5.2

aplicar correctamente los procedimientos establecidos en
el buque para abrir, cerrar y sujetar las puertas y rampas
de proa y popa, y las puertas laterales, y para manejar
adecuadamente los sistemas conexos; y

realizar reconocimientos para comprobar que su cierre es
correcto.

Atmosfera en las cubiertas de transbordo rodado

.6

Capacidad para:

.6.1

.6.2

emplear, si se lleva, el equipo para vigilar la atmésfera en
los espacios de carga rodada; y

aplicar correctamente los procedimientos establecidos en
el buque para la ventilacion de los espacios de carga
rodada durante las operaciones de carga y descarga de
vehiculos, asi como durante el viaje y en situaciones de
emergencia.

Cuadro A-V/2-1

Especificacion de las normas minimas de competencia para la formacion
en control de multitudes en los buques de pasaje

los pasajeros

Columnal Columna 2 Columna 3 Columna4
Métodos de
Conocimientos, demostracién de la [ Criterios de evaluacion
Competencia comprension y suficiencia competencia de la competencia
Contribuir a la Conocimiento de los planes, [Evaluacién de los Las medidas adoptadas
implantacion de instrucciones y resultados obtenidos en caso de emergencia
los planes y procedimientos de en la formacion y/o son apropiadas y se
procedimientos de [emergencia a bordo parala |la instruccién ajustan a los
emergencia para |gestién y la evacuacion de los procedimientos
reunir y evacuar a |pasajeros establecidos
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Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Conocimiento de las técnicas
y el equipo pertinentes en el
control de multitudes para
ayudar a los pasajeros en una
situacion de emergencia

Conocimiento de los cuadros
de obligaciones y las
instrucciones de emergencia

Prestar asistencia
a los pasajeros
gue se dirijan a los
puestos de reunién
y de embarco

Capacidad para impartir
ordenes claras y
tranquilizadoras

Capacidad para dirigir a los
pasajeros en pasillos,
escaleras y otros lugares de
paso

Comprension de la
importancia y de la capacidad
de mantener despejadas las
vias de evacuacion

Conocimiento de los métodos
disponibles para evacuar a
los discapacitados y demas
personas que necesiten
ayuda especial

Conocimiento de los
procedimientos para buscar
pasajeros en los espacios de
alojamiento

Capacidad para desembarcar
pasajeros, prestando especial
atencién a los discapacitados
y a otras personas que
requieran asistencia

Importancia de los
procedimientos de reunién
eficaces, entre ellos:

.1 la importancia de
mantener el orden;

.2 la capacidad para utilizar
procedimientos
encaminados a evitar
gue cunda el panico o
a reducirlo;

Evaluacién de los
resultados obtenidos
en la formacién
practica y/o la
instruccion

Las medidas se ajustan
a los planes,
instrucciones y
procedimientos de
emergencia

La informacion facilitada
a las personas, los
equipos de intervencién
de emergencia y los
pasajeros es precisa,
pertinente y oportuna
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Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,

comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

.3 la capacidad para utilizar,

segun proceda, las listas
de pasajeros para el
recuento de los mismos;

la importancia de que los
pasajeros lleven la
indumentaria adecuada en
la medida posible, cuando
se proceda a reunirlos; y

la capacidad para
garantizar que los
pasajeros llevan la
indumentaria adecuada y
se han puesto
correctamente los
chalecos salvavidas.
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Cuadro A-V/2-2

Especificacion de las normas minimas de competencia en materia de gestién de
emergencias y comportamiento humano en los buques de pasaje

Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,

comprensioén y suficiencia

Métodos de
demostracién de la
competencia

Criterios de evaluacién
de la competencia

Organizar los
procedimientos
de emergencia
de a bordo

Conocimiento de:

A

el proyecto y la
configuracién general
del buque

las reglas de seguridad
los planes y

procedimientos de
emergencia

La importancia de los
principios que rigen la
elaboracion de los
procedimientos de
emergencia del buque de
gue se trata, que comprende:

A

la necesidad de planificar
con antelacion los
procedimientos de
emergencia de a bordo y
de realizar los
correspondientes
ejercicios

la necesidad de que todo
el personal conozca los
procedimientos de
emergencia establecidos
y se ajuste a ellos lo mas
estrictamente posible en
caso de emergencia

Evaluacion de los
resultados obtenidos

en la formacion
aprobada, en ejercicios
realizados con arreglo a
uno o varios planes de
emergenciay en
demostraciones
practicas

Los procedimientos de
emergencia de a bordo
garantizan que el
personal esta preparado
para hacer frente a
situaciones de
emergencia
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Columna 1l

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Optimizar la
utilizaciéon de
los recursos

Capacidad para optimizar la
utilizacién de los recursos,
teniendo en cuenta:

.1 la posibilidad de que los
recursos disponibles en
una emergencia sean
limitados

.2 lanecesidad de
aprovechar al maximo
el personal y el equipo
inmediatamente
disponibles, y de
improvisar si es
necesario

Capacidad para organizar
ejercicios realistas a fin de
mantener preparado al
personal, teniendo en

cuenta las ensefianzas de
accidentes anteriores sufridos
por buques de pasaje.
Andlisis de los resultados
después de los ejercicios

Evaluacion de los
resultados obtenidos
en la formacion
aprobada, en
demostraciones
practicas y en
formacién impartida
a bordo, asi como

en los ejercicios
realizados con arreglo a
los procedimientos de
emergencia

Los planes para
contingencias optimizan
el uso de los recursos
disponibles

La asignacioén de tareas
y responsabilidades
corresponde a la
competencia reconocida
de cada uno

Las funciones y
responsabilidades de
los equipos y de las
personas estan
claramente definidas

Dirigir la
intervencion
en caso de
emergencia

Capacidad para efectuar una
evaluacion inicial y actuar con
eficacia en situaciones de
emergencia, conforme a los
procedimientos de
emergencia establecidos

Dotes de liderazgo

Capacidad para encabezar y
dirigir a otras personas en
situaciones de emergencia,
incluida la necesidad de:

.1 dar ejemplo en situaciones
de emergencia,

.2 asumir la toma de
decisiones, ya que, en
caso de emergencia,
es preciso actuar con
rapidez;

.3 motivar, animar y
tranquilizar a los pasajeros
y a los demas miembros
del personal

Evaluacién de los
resultados obtenidos en
la formacion aprobada,
en demostraciones
practicas y en la
formacién impartida

a bordo, asi como

en los ejercicios
realizados con arreglo a
los procedimientos de
emergencia

Los procedimientos y la
actuacion se ajustan a
los principios
establecidos y a los
planes de gestién de
emergencias de a bordo

Los objetivos y la
estrategia responden a la
naturaleza de la
emergencia, tienen una
cuenta las contingencias
y optimizan el uso de los
recursos disponibles

La actuacién de los
miembros de la
tripulacioén contribuye a
mantener el orden y el
dominio de la situacion
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Columna 1l

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Control del estrés

Capacidad para detectar los
sintomas de estrés personal
excesivo, tanto de uno mismo
como de otros miembros del
equipo de emergencia del
buque

Comprensién de que el estrés
producido por situaciones de
emergencia puede afectar

al comportamiento de las
personas y a su capacidad
para actuar conforme a las
instrucciones y los
procedimientos establecidos

Dirigir a los
pasajeros y a los
demas miembros
del personal en
situaciones de
emergencia

Comportamiento y reacciones
del ser humano

Capacidad para dirigir a

los pasajeros y a los deméas
miembros del personal en
situaciones de emergencia,
a saber:

.1 conciencia de la manera
en que generalmente
reaccionan los pasajeros
y el personal en
situaciones de
emergencia, teniendo
en cuenta que:

.1 suele transcurrir
cierto tiempo antes
de que las personas
acepten que se trata
de una situacion de
emergencia

.2 es posible que
algunas personas
sean presa del
panico y no se
comporten con un
grado normal de
racionalidad, que
su capacidad de
comprension se
vea afectada, y
gue no sigan las

Evaluacion de los
resultados obtenidos en
la formacion aprobada
en demostraciones
practicas y en la
formacién impartida

a bordo, asi como

en los ejercicios
realizados con arreglo a
los procedimientos

de emergencia

La actuacién de los
miembros de la
tripulacioén contribuye a
mantener el orden y el
dominio de la situacion
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Columna 1l

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,

comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

instrucciones del
mismo modo que en
una situacién que no
sea de emergencia

conciencia de que es
posible que los pasajeros
y los demas miembros
del personal, entre otras
cosas:

.1 como primera
reaccion, empiecen
a buscar a sus
parientes, amigos o
pertenencias cuando
surge algun
problema

.2 se refugien en sus
camarotes u otros
lugares a bordo en
los que piensen que
pueden huir del
peligro

.3 tiendan a
desplazarse hacia el
costado mas alto
cuando el buque
esté escorado

conciencia de la
posibilidad de que cunda
el panico al separar a las
familias

Establecer y

mantener
comunicaciones
eficaces
1
2

Capacidad para establecer
y mantener comunicaciones
eficaces, que comprende:

la importancia de que
las instrucciones y los
informes sean claros y
precisos

la necesidad de fomentar
el intercambio de
informacién con los
pasajeros y demas
miembros del personal

Capacidad para facilitar la
oportuna informacion a los

Evaluacién de los
resultados obtenidos en
una formacioén y

los ejercicios aprobados
y en demostraciones
practicas

La informacion
procedente de todas
las fuentes disponibles
se obtiene, se evallay
se verifica en el menor
tiempo posible, y se
examina durante todo
el transcurso de la
emergencia

La informacién facilitada
a las personas, los
equipos de intervencién
de emergencia y los
pasajeros es precisa,
pertinente y oportuna
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Columna 1l

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de
demostracion de la
competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

pasajeros y a las demas
personas en situaciones

de emergencia, mantenerlos
informados de la situacion
general y comunicarles
cualquier medida que se
espere de ellos, habida
cuenta de:

.1 elidioma o los idiomas
mas utilizados por las
distintas nacionalidades
de pasajeros que viajan
en la ruta en cuestion

.2 la posibilidad de que sea
necesario comunicarse
durante una emergencia
mediante, por ejemplo,
gestos, sefiales con la
mano o indicando
dénde se encuentran
las instrucciones, los
puestos de reunion,
los dispositivos de
salvamento o las vias
de evacuacion, cuando
la comunicacion verbal
resulte dificil

.3 elidioma en el que
podran difundirse los
avisos de emergencia
durante una emergencia
0 ejercicio para dar las
orientaciones esenciales
a los pasajeros y facilitar
a los miembros de la
tripulacion la tarea de
prestar asistencia a los
pasajeros

Se mantiene a los
pasajeros informados
acerca de la naturaleza
de la emergencia y de
las medidas que deben
adoptar

"Seccién A-V/4

Se afade la siguiente nueva seccién A-V/4:

Requisitos minimos aplicables a la formacion y las cualificaciones de los capitanes
y oficiales de puente de los buques que operen en aguas polares

Normas de competencia

1

Todo aspirante al titulo de formacion basica para los buques que operen en
aguas polares estara obligado a:
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A demostrar que posee la competencia necesaria para desempeniar
las tareas, los cometidos y las responsabilidades enumeradas en la
columna 1 del cuadro A-V/4-1;y

2 aportar pruebas de que ha alcanzado:

A los conocimientos, comprensién y suficiencia minimos que se
enumeran en la columna 2 del cuadro A-V/4-1;y

2 las normas de competencia requeridas, con arreglo a los métodos
de demostracion de la competencia y los criterios para evaluarla
gue figuran en las columnas 3 y 4 del cuadro A-V/4-1.

2 Todo aspirante al titulo de formacion avanzada para los bugues que operen

en aguas polares estara obligado a:

A

demostrar que posee la competencia necesaria para desempefiar
las tareas, los cometidos y las responsabilidades enumeradas en la
columna 1 del cuadro A-V/4-2;y

aportar pruebas de que ha alcanzado:

1 los conocimientos, comprensién y suficiencia minimos que
se enumeran en la columna 2 del cuadro A-V/4-2;y

2 las normas de competencia requeridas, con arreglo a los
métodos de demostracion de la competencia y los criterios
para evaluarla que figuran en las columnas 3 y 4 del
cuadro A-V/4-2.
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Cuadro A-V/4-1

Especificacion de las normas minimas de competencia en formacion
basica para buques que operen en aguas polares

Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Contribuir a la
seguridad de las
operaciones de
los buques que
operen en aguas
polares

Conocimientos bésicos de
las caracteristicas del hielo
y de las zonas en las que
cabe prever la presencia
de hielo en el lugar de las
operaciones:

.1 caracteristicas fisicas,
términos, formacion,
crecimiento,
envejecimiento y etapa
de derretimiento del
hielo;

.2  tipos y concentraciones
de hielo;

.3 presibén y distribucion
del hielo;

.4 friccién por hielo
cubierto de nieve;

.5 efectos de los rociones
engelantes; peligro de
formacion de hielo,
precauciones para evitar
la formacion de hielo y
opciones durante la
formacion de hielo;

.6 regimenes de los hielos
en distintas regiones.
Diferencias significativas
entre el Artico y el
Antartico, hielo del
primer afio y de varios
afos, el hielo marino y
el hielo sobre tierra;

.7 utilizacién de imagenes
de los hielos para
reconocer
las consecuencias de
los cambios rapidos del
estado de los hielos y
de la climatologia;

.8 conocimiento del
resplandor del hielo y
el cielo de agua;

Examen y evaluacion de
los resultados obtenidos
en una o varias de las
siguientes modalidades
formativas:

.1  experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores,
segun proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Se determinan las
propiedades del hielo y sus
caracteristicas importantes
para el manejo del buque en
condiciones de seguridad.

Los datos obtenidos de la
informacion sobre el hielo
y de las publicaciones se
interpretan correctamente y
se aplican adecuadamente.

Utilizacién de imagenes por
satélite visibles e infrarrojas.

Utilizacién de graficos de
analisis del hielo.

Coordinacién de los datos
meteoroldgicos y
oceanograficos con los
datos sobre el hielo.

Las mediciones y
observaciones de la
climatologia y del estado
de los hielos son precisas
y adecuadas para la
planificacién segura de

la travesia.

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx




MSC 97/22/Add.1
Anexo 9, pagina 16

Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

.9 conocimiento del
distinto movimiento de
los icebergs y de la
banquisa;

.10 conocimiento de las
mareas y de las
corrientes en el hielo;

.11 conocimiento del efecto
del viento y de las
corrientes en las zonas
con hielo.

Conocimientos basicos del
funcionamiento del buque en
zonas con hielo y
temperatura del aire baja:

.1 caracteristicas del
buque;

.2 tipos de buque,
proyectos del casco;

.3 prescripciones técnicas
para operar en hielo;

.4 prescripciones de
reforzamiento para la
navegacion en hielo;

.5 limitaciones de las
clases de navegacién
en hielo;

.6 preparacion general del
buque y preparacion
para el invierno,
incluidas la cubierta y
las maquinas;

.7 funcionamiento del
sistema a bajas
temperaturas;

.8 limitaciones del equipo
y de las maquinas en
hielo y temperatura del
aire baja;

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o0 varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores, segun
proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Se determinan las
caracteristicas y limitaciones
del buque en diferentes
estados de los hielos, y el
efecto de los ambientes
frios.

Se siguen los
procedimientos necesarios
para la evaluacién de los
riesgos antes de entrar en
zonas con hielo.

Concienciacion sobre el
lastre de agua dulce que
se congela en los tanques
de lastre.

Las medidas se aplican
con arreglo a principios y
procedimientos aceptados
de preparacion del buque
y de la tripulacién para
operaciones en zonas con
hielo y temperatura del aire
baja.

La comunicacion es clara,
concisa y eficaz en todo
momento conforme a

la manera propia de los
navegantes.
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Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

.9 vigilancia de la presion
del hielo en el casco;

.10 toma de mar, entrada
de agua, aislamiento
de la superestructura y
sistemas especiales.

Conocimientos basicos y
capacidad para operar y
maniobrar un buque en
zonas con hielo:

.1 velocidad segura ante
la presencia de hielo y
de icebergs;

.2 vigilancia del tanque
de lastre;

.3 operaciones
relacionadas con
la carga en las aguas
polares;

.4 conocimiento de las
cargas del motor y
de los problemas de
refrigeracion;

.5  procedimientos de
seguridad durante el
transito entre hielos.

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1  experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores,
segun proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Utilizacién del Codigo polar
y del Manual de operaciones
en aguas polares a fin de
determinar correctamente
los procedimientos
recomendados para el
embarque/desembarque

de carga/pasajeros a
temperaturas bajas, el
control de la formacion de
hielo en el agua de lastre, el
control de las temperaturas
de los motores y la
resolucioén de las
inquietudes relativas a la
guardia con el buque
anclado entre hielos y el
transito cerca de hielos.

La interpretacion y el
andlisis de la informacion
procedente del radar se
ajustan a los procedimientos
de vigilancia y a una
precaucion especial en
cuanto a la identificacion

de las caracteristicas
peligrosas del hielo.

La informacion obtenida de
las cartas nauticas, incluidas
las electrénicas, y de las
publicaciones es pertinente,
se evalla, se interpreta
correctamente y se aplica
adecuadamente.

El método primario de
determinacion de la
situacion es frecuente e
idéneo para las condiciones
imperantes y las derrotas
por zonas con hielo.

Las comprobaciones de
funcionamiento y las
pruebas de los sistemas de
navegacion y comunicacion
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Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

cumplen las
recomendaciones para las
operaciones en latitudes
elevadas y temperatura del
aire baja.

Vigilar y garantizar
el cumplimiento de
las prescripciones
legislativas

Conocimientos basicos de
los aspectos normativos:

.1 Tratado Antartico y
Cédigo polar;

.2 informes sobre
accidentes de buques
en aguas polares;

.3 normas de la OMI
para las operaciones
en zonas alejadas.

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores,
segln proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Determinacién y aplicacion
de las partes pertinentes del
Manual de operaciones en
aguas polares.

La comunicacién se

ajusta a los procedimientos
normalizados
locales/regionales e
internacionales.

Se identifican las
prescripciones legislativas
relacionadas con los
reglamentos, cédigos y
préacticas pertinentes.

Aplicar practicas
de trabajo seguras,
responder a las
emergencias

Conocimientos basicos de la
preparacion de la tripulacién,
las condiciones de trabajo y

la seguridad:

.1 reconocer las
limitaciones de
la disponibilidad de
recursos de blsqueda
y salvamento, y la
responsabilidad,
incluida la zona
maritima A4 y sus
limitaciones en las
comunicaciones con
los servicios de
busqueda y
salvamento;

.2 conocimiento de la
planificacién para
contingencias;

.3 cOmo establecer e
implantar
procedimientos de
trabajo seguros para la
tripulacion especificos
de los entornos
polares,
como temperaturas
bajas, superficies
cubiertas de hielo,

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o0 varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores, segun
proceda;

.4 formacion aprobada.

Se identifican y adoptan
medidas iniciales al
reconocer situaciones de
riesgo para el buque y para
cada uno de los miembros
de la tripulacion.

Las medidas se aplican

con arreglo al Manual de
operaciones en aguas
polares, y a los principios y
procedimientos aceptados
para garantizar la seguridad
de las operaciones y evitar
la contaminacién del medio
marino.

Se observan practicas de
trabajo seguras y se utiliza
equipo adecuado de
seguridad y proteccién
correctamente en todo
momento.

Las medidas de respuesta
se ajustan a los planes
establecidos y se adeclan
ala situacion y a la
naturaleza de la
emergencia.
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Columna 1 Columna 2 Columna 3 Columna 4
Conocimientos, Métodos de demostracion Criterios de evaluacion
Competencia comprension y suficiencia de la competencia de la competencia

equipo de proteccion Se identifican y se aplican

personal, utilizacion del correctamente las

sistema del prescripciones legislativas

"compariero" y relacionadas con los

limitaciones de los reglamentos, cédigos y

horarios de trabajo; préacticas pertinentes.

.4 reconocer los peligros
cuando la tripulacion
esta expuesta a bajas

Se utiliza correctamente
el equipo de seguridad y
de proteccion adecuado.

temperaturas;

.5 el factor humano, Los defectos y averias se
incluidos la fatiga por el deteptan y se notifican
frio, aspectos relativos debidamente.

al equipo de primeros
auxilios y el bienestar
de la tripulacion;

.6 prescripciones sobre
supervivencia, incluida
la utilizacion del equipo
individual de
supervivencia y del
equipo colectivo de
supervivencia,

.7 conocimiento de los
dafios mas comunes
del casco y del equipo,
y como evitarlos;

.8 formacioén de hielo en
la cubierta de la
superestructura,
incluido su efecto en
la estabilidad y en
el asiento;

.9  preveniry eliminar el
hielo, incluidos los
factores de la
acumulacion de hielo;

.10 reconocimiento de los
problemas de la fatiga
debida al ruido y a las
vibraciones;

.11 identificacion de la
necesidad de recursos
adicionales, como
combustible, alimentos
e indumentaria
adicional.
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Columnal

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Garantizar el
cumplimiento de
las prescripciones
sobre prevencion
de la
contaminacion y
evitar riesgos
para el medio
ambiente

Conocimientos basicos de
los factores y reglamentos
ambientales:

.1 identificar zonas
marinas especialmente
sensibles
a las descargas;

.2 identificar zonas donde
la navegacion esta
prohibida o
debe evitarse;

.3 zonas especiales
definidas en el
Convenio MARPOL;

.4 reconocer las
limitaciones del equipo
para la lucha contra
los derrames de
hidrocarburos;

.5 prever el aumento de
los volimenes de
basuras, agua
de sentina, aguas
sucias, etc.;

.6 faltade
infraestructuras;

.7 derrames de
hidrocarburos
y contaminacion por
hidrocarburos en zonas
con hielo, incluidas sus
consecuencias.

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o0 varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores, seguin
proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Se identifican las
prescripciones legislativas
relacionadas con los
reglamentos, cédigos y
practicas pertinentes.

Se identifican/seleccionan
correctamente las
limitaciones de las
descargas de los buques
establecidas en el Cédigo
polar.

Se aplica correctamente el
Manual de operaciones en
aguas polares/el Plan de
gestion de desechos a fin
de determinar las
limitaciones de las
descargas de los buques
y los planes para

el almacenamiento de
desechos.

Se identifican las referencias
que especifican las zonas

a evitar, como los refugios
de flora y fauna silvestres,
los parques de patrimonio
natural, las rutas migratorias,
etc. (Convenio MARPOL,
Tratado Antartico, etc.).

Se identifican los factores
que deben considerarse
para la gestion de la
corriente de desechos
durante los viajes polares.
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Cuadro A-V/4-2

Especificacion de las normas minimas de competencia en formacién
avanzada para buques que operen en aguas polares

Columna 1l

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprensién y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacién
de la competencia

Planificar y
dirigir una
travesia en
aguas polares

Conocimiento sobre
planificacion y notificacién
de las travesias:

.1 fuentes de informacion;

.2 regimenes de
notificacién en aguas
polares;

.3 célculo de una derrota
segura y planificacién
de la travesia para
evitar el hielo donde sea
posible;

.4 capacidad de reconocer
las limitaciones de la
informacion hidrografica
y de las cartas de
regiones polares y si la
informacion es
adecuada para navegar
de forma segura;

.5 planificacion, desvios y
modificacién para las
condiciones dindmicas
del hielo.

Conocimiento de las
limitaciones del equipo:

.1 comprensién e
identificacion de los
peligros relacionados
con las limitadas
ayudas terrestres a
la navegacion en las
regiones polares;

.2 comprension y
reconocimiento de los
errores del compas en
latitudes elevadas;

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores, segun
proceda;

.4 programa de formacién
aprobado.

El equipo, las cartas y las
publicaciones nauticas
necesarios para el viaje
se enumeran y son
apropiados para la
realizacion sin riesgos del
mismo.

La seleccion de la derrota
trazada se basa en
hechos determinados a
partir de las oportunas
fuentes y

en publicaciones, datos
estadisticos y
limitaciones de la
comunicacion y los
sistemas nauticos.

El plan de la travesia
identifica correctamente
los regimenes normativos
polares pertinentes y la
necesidad de que
intervenga un practico de
hielos y/o la asistencia de
un rompehielos.

Se identifican
correctamente todos los
posibles riesgos para la
navegacion.

Los calculos de
situaciones, rumbos,
distancias y tiempo son
correctos y cumplen

las normas de precision
aceptadas para el equipo
nautico.
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Columna 1

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

.3 comprension e
identificacion de las
limitaciones de la
distincién de blancos
radaricos y
caracteristicas del hielo
con las sefiales
parasitas causadas por
el hielo;

.4 comprensién y
reconocimiento de las
limitaciones de los
sistemas electrénicos
de posicionamiento en
latitudes altas;

.5 comprensiény
reconocimiento de las
limitaciones de las
cartas nauticas y de
las descripciones del
practico;

.6 comprension y
reconocimiento de las
limitaciones de los
sistemas de
comunicaciones.

Gestionar la
seguridad de
las operaciones
de los buques
gue operen en
aguas polares

Conocimientos y capacidad
para operar y maniobrar un
buque en zonas con hielo:

.1 preparativos y
evaluacion de riesgos
antes de aproximarse a
zonas con hielo, incluida
la presencia de
icebergs, y teniendo en
cuenta el viento, la
oscuridad, el mar de
fondo, la niebla y el
hielo de presion;

.2 establecer
comunicaciones con
un rompehielos y otros
buques en la zona y con
centros coordinadores
de salvamento;

.3 entender y describir las
condiciones para la
entrada y salida seguras
en zonas con hielo y

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada
en el empleo;

.2 experiencia aprobada
en buque escuela;

.3 formacién aprobada
con simuladores, segun
proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Todas las decisiones en
cuanto a la navegacién
en zonas con hielo se
basan en la adecuada
evaluacion de las
caracteristicas de
maniobra y maquinas del
buque, asi como de las
fuerzas que cabe prever
durante la navegacion en
aguas polares.

Demostracion de las
capacidades para las
comunicaciones, solicitud
de derrota en zonas con
hielo, punteo e inicio de
la travesia por zonas con
hielo.

Se identifican
correctamente todos los
posibles peligros
relacionados con el hielo.
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Columna 1

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,

comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

en aguas libres, como
canales libres o
rajaduras, evitando
icebergs y estados
peligrosos de los hielos,
y mantener una
distancia segura con
respecto a los icebergs;

entender y describir los
procedimientos para la
embestida contra el
hielo, incluida la
travesia con embestida
doble y simple;

reconocer y determinar
la necesidad de
aumentar el equipo de
guardia del puente en
funcién de las
condiciones
ambientales, el equipo y
la clase de navegacion
en hielo del buque;

reconocer las
representaciones de las
distintas condiciones de
hielo segun aparezcan
en el radar;

entender la terminologia
y las comunicaciones
del convoy del
rompehielos, y el
seguimiento de la
direccion del
rompehielos y
desplazamiento en
convoy;

entender los métodos
para evitar el quedar
atrapado y liberar un
buque atrapado, asi
como las consecuencias
de quedar atrapado;

entender el remolque y
salvamento en zonas
con hielo, incluidos los
riesgos relacionados
con la operacion;

Todas las decisiones en
cuanto a atraque, fondeo
y las operaciones de
carga y lastrado se basan
en la adecuada
evaluacion de las
caracteristicas de
maniobra y maquinas del
buque, las fuerzas que
cabe prever, las
directrices del Cédigo
polar y los acuerdos
internacionales
aplicables.

Demostrar en
condiciones de seguridad
la progresién de un
buque por zonas con
hielo y las maniobras en
concentraciones
moderadas de hielo
(gama de 1/10 a 5/10).

Demostrar en
condiciones de seguridad
la progresion de un
buque por zonas con
hielo y las maniobras en
concentraciones densas
de hielo (gama de 6/10

a 10/10).

Las operaciones se
planifican y efectdan con
arreglo a reglas

y procedimientos para
garantizar la seguridad
de las operaciones

y evitar la contaminacion
del medio marino.

La seguridad de la
navegacién se mantiene
mediante la estrategia de
navegacion y el ajuste de
la velocidad y el rumbo a
través de diferentes tipos
de hielo.

Se entiende que las
medidas permiten el uso
del sistema de fondeo a
altas temperaturas.
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Columna 1

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,

comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

.10

A1

12

A3

.14

.15

gobernar el bugue en
diversas
concentraciones o
extensiones de hielo,
incluidos los riesgos
relacionados con la
navegacion entre hielos,
por ejemplo, evitar girar
y retroceder
simultaneamente;

uso de diferentes tipos
de sistemas de
propulsion y timén,
incluidas las
limitaciones para evitar
averias al navegar entre
hielos;

uso de sistemas de
escora y asiento;
peligros relacionados
con el hielo para

el lastre y el asiento;

operaciones de atraque
y de salida del puerto
en aguas cubiertas de
hielo, incluidos los
peligros relacionados
con la operacién y las
distintas técnicas para
atracar y desatracar de
forma segura en aguas
cubiertas de hielo;

fondeo en zonas con
hielo, incluidos los
peligros para el sistema
de fondeo —
acumulacién de hielo en
el escobén y en el
equipo de fondeo;

reconocimiento de las
condiciones que
repercuten en la
visibilidad polar y que
pueden dar indicio de
las condiciones locales
del mar y los hielos,
incluidos la niebla
humeante, el cielo de
agua, el resplandor del
hielo y la refraccion.

Las medidas se aplican
con arreglo a principios y
procedimientos
aceptados de
preparacion para el
remolque

con rompehielos, incluido
el remolque detras del
rompehielos.

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx




MSC 97/22/Add.1
Anexo 9, pagina 25

Columna 1

Columna 2

Columna 3

Columna 4

Competencia

Conocimientos,
comprension y suficiencia

Métodos de demostracion
de la competencia

Criterios de evaluacion
de la competencia

Mantenimiento
de la seguridad
de la tripulacién
y los pasajeros
del buque y de
las condiciones
operacionales
de los sistemas
de salvamento,
de lucha contra
incendios y
demas
sistemas de
seguridad

Conocimientos sobre
cuestiones de seguridad:

.1 entender los
procedimientos y
técnicas para abandonar
el buque y sobrevivir en
el hielo y en aguas
cubiertas de hielo;

.2 reconocer las
limitaciones de los
sistemas de lucha
contra incendios y los
dispositivos de
salvamento debidas a
la temperatura del aire
baja;

.3 entender los intereses
especiales relacionados
con la realizacion de
ejercicios para casos
de emergencia en zonas
con hielo y a bajas
temperaturas;

.4 entender los intereses
especiales relacionados
con la respuesta en
caso de emergencia en
zonas con hieloy a
bajas temperaturas
atmosféricas y
acuéticas.

Examen y evaluacion de los
resultados obtenidos en una
o0 varias de las siguientes
modalidades formativas:

.1 experiencia aprobada en
el empleo;

.2 experiencia aprobada en
buque escuela;

.3 formacion aprobada con
simuladores, segln
proceda;

.4 programa de formacion
aprobado.

Las medidas de
respuesta son
apropiadas para los
planes y los
procedimientos
establecidos, y son
apropiadas para la
situacién y la indole de la
emergencia.

*k%k
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ANEXO 11

RESOLUCION MSC.418(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

RECOMENDACIONES PROVISIONALES PARA LA SEGURIDAD DEL TRANSPORTE
DE MAS DE 12 MIEMBROS DEL PERSONAL INDUSTRIAL A BORDO DE BUQUES
QUE REALIZAN VIAJES INTERNACIONALES

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECONOCIENDO que el creciente numero de proyectos e innovaciones mar adentro esti
creando una nueva y creciente demanda de transporte de personal industrial desde y hacia
instalaciones mar adentro y/u otros buques,

RECONOCIENDO ASIMISMO que, respecto a las naves de servicio de parques edlicos mar
adentro para el transporte de personal de construccién y mantenimiento, se han notificado
dificultades debidas a la falta de una definicion clara de personal industrial y de normas
internacionales de seguridad juridicamente vinculantes para el transporte de mas de 12
miembros del personal industrial a bordo de los buques en los instrumentos actuales,

RECONOCIENDO ADEMAS que el Convenio internacional para la seguridad de la vida
humana en el mar, 1974 (Convenio SOLAS), enmendado, no incluye actualmente una
definicion de personal industrial y que se necesita urgentemente una solucion provisional.

TOMANDO NOTA de que, en su 96° periodo de sesiones, el Comité de seguridad maritima
decidié elaborar un instrumento obligatorio para el transporte del personal industrial de forma
que dicho personal no deberia considerarse o tratarse como pasajeros en virtud de la
regla 1/2 e) del Convenio SOLAS,

RECONOCIENDO la necesidad urgente de que los Estados Miembros garanticen la seguridad
del transporte de mas de 12 miembros del personal industrial a bordo de buques que
participan en viajes internacionales mientras la Organizacion elabora dicho instrumento de
obligado cumplimiento,

HABIENDO EXAMINADO, en su 97° periodo de sesiones, las Recomendaciones
provisionales para la seguridad del transporte de mas de 12 miembros del personal industrial
a bordo de buques que participan en viajes internacionales,

1 ADOPTA las Recomendaciones provisionales para la seguridad del transporte de
mas de 12 miembros del personal industrial a bordo de buques que realizan viajes
internacionales, cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 INVITA a los Estados Miembros, hasta que entre en vigor el instrumento de obligado
cumplimiento para el transporte de personal industrial, a:

A tomar nota de que el personal industrial no deberia considerarse o tratarse
como pasajeros en virtud de la norma 1/2 e) del Convenio SOLAS; y
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2 aplicar las recomendaciones provisionales adjuntas cuando se regulen
buques, independientemente de su tamafo, que transporten mas de 12
miembros del personal industrial;

3 INVITA TAMBIEN a los Estados Miembros a que pongan esta recomendacion en
conocimiento de todas las partes interesadas.
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ANEXO

RECOMENDACIONES PROVISIONALES PARA LA SEGURIDAD DEL TRANSPORTE
DE MAS DE 12 MIEMBROS DEL PERSONAL INDUSTRIAL A BORDO DE BUQUES
QUE REALIZAN VIAJES INTERNACIONALES

1 A efectos de las presentes recomendaciones provisionales, por "personal industrial” se
entiende todas las personas transportadas o alojadas a bordo con el fin de que participen en
actividades industriales mar adentro a bordo de otros buques y/u otras instalaciones mar adentro
y satisfagan los criterios que figuran a continuacion.

2 Dicho personal industrial no deberia considerarse ni tratarse como pasajeros en virtud
de laregla I/2 €) del Convenio SOLAS.

3 Las actividades industriales mar adentro designan la construccion, el mantenimiento,
la operacion o la reparacion de las instalaciones mar adentro relacionadas, entre otras, con la
exploracion, los sectores de energia renovable o de hidrocarburos, la acuicultura, la mineria
marina o actividades similares.

4 A efectos de las presentes recomendaciones provisionales, todo el personal industrial
deberia:

1 haber cumplido 16 afios de edad;

2 antes del embarco, recibir una formacion adecuada en materia de seguridad,

gue satisfaga la norma del péarrafo 2.1 de la seccién A-VI/1 del Cédigo de
formacion. Las Administraciones pueden aceptar otras normas de formacion
del sector, tales como las de la Global Wind Organisation (GWO), Offshore
Petroleum Industry Training Organisation (OPITO) y Basic Offshore Safety
Induction and Emergency Training (con acreditacion OPITO), si las
consideran alternativas adecuadas;

3 recibir a bordo familiarizacién con la seguridad especifica del buque, que
incluya, aunque no exclusivamente, la disposicion del buque y el manejo del
equipo de seguridad del buque, segun proceda. Deberia utilizarse como
modelo la norma del parrafo 1 de la seccién A-VI/1 del Codigo de formacion,
0 equivalente;

4 estar familiarizado con los procedimientos especificos, como por ejemplo, los
procedimientos de traslado al buque y desde el buque en el mar, segin
proceda;

5.1 ser tenido en cuenta con respecto al equipo de salvamento del buque; y

5.2 estar provisto de indumentaria y de equipo de proteccion personal adecuados

para los riesgos de seguridad que puedan presentarse tanto a bordo del
buque como durante los traslados en el mar; y

.6 satisfacer las normas médicas adecuadas. Podra utilizarse como modelo la
norma de la secciobn A-1/9 del Cddigo de formacion, aplicable a los
magquinistas, o una norma equivalente.
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5 Deberian tenerse en cuenta las orientaciones de la OMI (MSC-MEPC.7/Circ.10) o las
normas pertinentes del sector, en la medida de lo posible, en los traslados de personal industrial
en el mar.

6 Se podra transportar al personal industrial a bordo de buques que satisfagan las
disposiciones del Codigo SPS 2008, u otras normas, siempre que ofrezcan un nivel de
seguridad equivalente aceptable para la Administracidn, teniendo en cuenta el nimero de
personas a bordo.

*k%k
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ANEXO 12

RESOLUCION MSC.419(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

ENMIENDAS A LAS DISPOSICIONES GENERALES SOBRE
ORGANIZACION DEL TRAFICO MARITIMO
(RESOLUCION A.572(14), ENMENDADA)

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacién Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

RECONOCIENDO la importancia de mantener, en los sistemas de organizacion del trafico
maritimo, un espacio de maniobra suficiente para los buques que se encuentren en las
proximidades de estructuras multiples en el mar,

TENIENDO EN CUENTA la decisiébn del Subcomité de navegacién, comunicaciones y
blusqueda y salvamento, en su 3° periodo de sesiones, de incluir orientaciones sobre las
estructuras multiples en el mar en el anexo 1 de las "Disposiciones generales sobre
organizacion del trafico maritimo",

HABIENDO EXAMINADO, en su 96° periodo de sesiones, el texto de las propuestas de
enmienda al anexo 1 de las "Disposiciones generales sobre organizacion del trafico maritimo"
(resolucion A.572(14), enmendada),

1 ADOPTA enmiendas a las "Disposiciones generales sobre organizacion del trafico
maritimo" (resolucién A.572(14), enmendada), a fin de incluir orientaciones sobre las
estructuras multiples en el mar, cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 DISPONE que las enmiendas a las "Disposiciones generales sobre organizacion del
trafico maritimo" seran adoptadas para su implantacién por el Comité de conformidad con lo
dispuesto en la resolucién A.572(14), enmendada, a reserva de que la Asamblea lo confirme;

3 INVITA a los Gobiernos gue tengan intencién de presentar propuestas de sistemas
de organizacion del trafico maritimo a que tengan en cuenta las enmiendas a las Disposiciones
generales que figuran en el anexo;

4 INVITA TAMBIEN a los Gobiernos interesados a que pongan el contenido de esta
resolucion en conocimiento de todas las partes interesadas.
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ANEXO

ENMIENDAS A LAS DISPOSICIONES GENERALES SOBRE
ORGANIZACION DEL TRAFICO MARITIMO
(RESOLUCION A.572(14), ENMENDADA)

Enmiéndese el anexo 1 (resolucion A.572(14), enmendada) del siguiente modo:

Seccién 3 (Responsabilidades de los Gobiernos Contratantes y practicas
recomendadas y obligatorias)

Después del parrafo 3.13 existente, insértese el nuevo parrafo 3.14 siguiente:

"3.14 Al planificar el establecimiento de estructuras multiples en el mar, incluidas,
entre otras, las turbinas eodlicas, los Gobiernos deberian tener en cuenta, en la
medida de lo posible, las repercusiones que éstas podrian tener en la seguridad de
la navegacion, incluidas las interferencias de radar. Al planificar el establecimiento
de estructuras multiples en el mar deberian tenerse en cuenta fia densidad y los
pronésticos del tréfico, la presencia o el establecimiento de medidas de organizacion
del tréfico en la zona y la maniobrabilidad de los buques, asi como sus obligaciones
en virtud del Reglamento de abordajes 1972. Deberia facilitarse espacio de maniobra
suficiente, que rebase los limites laterales de los dispositivos de separacién del
trafico, a fin de permitir las maniobras de evasion y la planificacion para contingencias
a los buques que utilicen las medidas de organizacién del tréafico en las proximidades
de zonas con estructuras multiples.",

y modifiquese la numeracién de los demés parrafos en consecuencia.

*k%k
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ANEXO 18

RESOLUCION MSC.420(97)
(adoptada el 25 de noviembre de 2016)

RECOMENDACIONES PROVISIONALES PARA EL TRANSPORTE
DE HIDROGENO LICUADO A GRANEL

EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA,

RECORDANDO el articulo 28 b) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones del Comité,

TOMANDO NOTA de que el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en
el mar ("el Convenio"), 1974, y el Cbdigo internacional para la construccion y el equipo de
buques que transporten gases licuados a granel ("el Codigo CIG") no contienen actualmente
prescripciones especificas para el transporte por mar de hidrégeno licuado a granel,

TOMANDO NOTA TAMBIEN de que en el parrafo 5 del preambulo del Cédigo CIG se estipula
que las prescripciones relativas a nuevos productos y a las condiciones de su transporte se
distribuiran en forma de recomendaciones y con caracter provisional, antes de la entrada en
vigor de las enmiendas correspondientes,

RECONOCIENDO la necesidad de elaborar recomendaciones provisionales para el
transporte de hidrégeno licuado a granel,

RECONOCIENDO que, en el interin, existe la necesidad urgente de proporcionar a las
Administraciones recomendaciones sobre el transporte de hidrogeno licuado a granel en
condiciones de seguridad,

RECONOCIENDO ASIMISMO que el objetivo de las Recomendaciones provisionales es
facilitar el establecimiento de un acuerdo tripartito para un buque piloto que se concertara para
la investigacion y la demostracion del transporte internacional de larga distancia de hidrégeno
licuado a granel en condiciones de seguridad,

HABIENDO EXAMINADO las Recomendaciones provisionales elaboradas por el Subcomité
de transporte de cargas y contenedores en su 3° periodo de sesiones,

1 ADOPTA las Recomendaciones provisionales para el transporte de hidrégeno
licuado a granel, cuyo texto se presenta en el anexo de la presente resolucion;

2 INVITA a los Estados Miembros a que apliquen las Recomendaciones provisionales
al buque piloto para el transporte de hidrégeno licuado a granel teniendo en cuenta las notas
explicativas;

3 ACUERDA adquirir informacion sobre el transporte de hidrogeno licuado a granel en
condiciones de seguridad antes de proceder a enmendar el Cédigo CIG para incluir el
hidrogeno licuado;

4 ACUERDA ASIMISMO que es posible que estas Recomendaciones provisionales se
tengan que examinar si van a aplicarse a otros buques distintos del buque piloto;
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5 INSTA a los Estados Miembros y al sector a que presenten informacion,
observaciones, comentarios y recomendaciones basados en la experiencia practica adquirida
con la aplicacién de las Recomendaciones provisionales y a que presenten un analisis de
seguridad pertinente sobre los buques que transportan hidrégeno licuado a granel.
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ANEXO

RECOMENDACIONES PROVISIONALES PARA EL
TRANSPORTE DE HIDROGENO LICUADO A GRANEL

1 INTRODUCCION

1.1 Para el transporte de gases licuados a granel, los buques deberian cumplir las
prescripciones pertinentes del Codigo CIG ("el Codigo"), enmendado por la resoluciéon
MSC.370(93). El &mbito de aplicacién del Cédigo, que se indica en el parrafo 1.1.1, es el
siguiente:

"El Cédigo se aplica a los buques con independencia de su tamafio, incluidos los de
arqueo bruto inferior a 500, que se dediquen al transporte a granel de gases licuados
con una presion de vapor absoluta superior a 0,28 MPa a una temperatura de 37,8 °C
y de otros productos, cuya lista figura en el capitulo 19."

1.2 Un buque que transporte hidrogeno licuado a granel (en adelante, "buque para el
transporte de hidrégeno licuado") deberia cumplir lo dispuesto en el Cadigo.

1.3 El Cdodigo exige que un gasero cumpla las prescripciones minimas sobre la carga
que se enumeran en el capitulo 19. Sin embargo, las prescripciones sobre el hidrogeno licuado
no se especifican en el Cadigo.

1.4 En el presente anexo figuran las recomendaciones provisionales para el transporte
de hidrégeno licuado a granel a las que se hace referencia en el parrafo 5 del preambulo del
Cddigo, cuyo objetivo es servir de base para las prescripciones minimas futuras sobre el
transporte de dicha carga.

15 Las presentes recomendaciones se han elaborado partiendo del supuesto de que un
buque para el transporte de hidrégeno licuado no lleva gases licuados distintos del hidrégeno
licuado. Por consiguiente, las presentes recomendaciones no son aplicables a los buques
para el transporte de hidrogeno licuado que lleven gases distintos del hidrégeno licuado.

1.6 En el Cédigo se hace referencia al parrafo 5 del preambulo, al parrafo 1.1.6.1y ala
instruccién n° 8 para cumplimentar el certificado en el "Modelo de formulario del Certificado
internacional de aptitud para el transporte de gases licuados a granel" en el apéndice 2 del
Cadigo.

2 RECOMENDACIONES PROVISIONALES PARA EL TRANSPORTE DE HIDROGENO LICUADO A
GRANEL
2.1 Las Recomendaciones provisionales para el transporte de hidrégeno licuado a granel

se han elaborado a partir de los resultados de un estudio comparativo de cargas similares que
se enumeran en el capitulo 19 del Codigo, por ejemplo, gas natural licuado.

2.2 El capitulo 19 del Cdédigo rige la aplicacion de prescripciones generales para las cargas
respectivas. La seleccion de las prescripciones generales de las distintas cargas se indica en las
columnas "c" a"g". Ademas de las prescripciones generales, podran aplicarse prescripciones
especiales a cargas especificas en funcion de las propiedades/peligros de las cargas.

2.3 En los cuadros 1 y 2 se especifica la seleccion propuesta de las prescripciones
generales y de las prescripciones especiales, respectivamente, para el hidrégeno licuado.
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Cuadro 1: Recomendaciones provisionales para

el transporte de hidrégeno licuado a granel

A b C d e f g h [
S
o O e 0
3 S 8t 6%0)8 c 8% 2 o
o 8 S =02 |5>c58| oo >5 o
o Q o O T = -0 o5 @ = c o = .= o ®©
25 Sco | 9P aa o ] Q0
oo ] ] S o n o o > o9 = &
g ©° © o0 c2<c oy ) o £ c o
o & o >0 5 O%%m-c 8-:; 7 )
z E‘ %E Og ™~ 0o 0o gq’
= 0
— ()
Hidrégeno 2G - - F C Véase el cuadro 2

Cuadro 2: Prescripciones especiales para el transporte de hidréogeno licuado a granel

NO

Prescripcion especial

Peligro conexo

1

Las prescripciones sobre los materiales cuya temperatura de
proyecto sea inferior a -165 °C deberian acordarse con la
Administracion teniendo en cuenta las normas adecuadas.
Cuando la temperatura de proyecto minima sea inferior a -
196 °C, las propiedades de los materiales de aislamiento
deberian someterse a prueba con el medio adecuado, para la
gama de temperaturas prevista en el servicio.

Baja temperatura
(véase 4.2.1)

Los materiales de construccion y el equipo auxiliar, por ejemplo, el
aislamiento, deberian ser resistentes a los efectos de las grandes
concentraciones de oxigeno provocadas por la condensacion y el
enriquecimiento a las bajas temperaturas que se alcanzan en algunas
partes del sistema de la carga. (Véase la prescripcién sobre el
nitrégeno).

Baja temperatura
(véase 4.2.2)

Para las tuberias de carga que contengan hidrégeno liquido y vapor
de hidrégeno frio deberian adoptarse medidas a fin de evitar que las
superficies expuestas alcancen una temperatura de -183 °C. En los
lugares en los que las medidas preventivas contra las bajas
temperaturas no sean lo suficientemente eficaces, por ejemplo, los
colectores de la carga, podran permitirse otras medidas adecuadas
distintas de las preventivas, como una ventilacion que evite la
formacion de oxigeno muy enriquecido y la instalaciéon de bandejas
gue recojan el aire liquido. El aislamiento de los sistemas de tuberias
para el hidrogeno liquido que estén expuestas a la atmdosfera deberia
ser de material incombustible y deberia estar proyectado de manera
gue cuente con un cierre en su recubrimiento externo para evitar la
condensacion del aire y el posterior enriquecimiento con oxigeno
dentro del aislamiento.

Baja temperatura
(véase 4.2.2)

Los sistemas de las tuberias de la carga deberian estar provistos de
medios adecuados, por ejemplo, filtros, para eliminar las sustancias
impuras condensadas a una temperatura baja.

Baja temperatura
(véase 4.2.3)

Los sistemas de alivio de la presion deberian estar correctamente
proyectados y construidos para evitar su bloqueo como consecuencia
de la acumulacion de agua o hielo.

Baja temperatura
(véase 4.2.4)

En los lugares en los que esté previsto el contacto con el hidrégeno
deberian utilizarse materiales adecuados para evitar cualquier
deterioro debido a la fragilidad producida por el hidrégeno, segun
proceda.

Fragilidad
producida por el
hidrégeno
(véase 4.3)
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7 | Todas las juntas soldadas de los fondos de los tanques de carga Permeabilidad
deberian ser del tipo de soldadura a tope en el plano con penetracion | (véase 4.4.1)
total. Para las conexiones de la béveda al forro solamente se podran
utilizar juntas soldadas en T del tipo de penetracién total, en funcion
de los resultados de las pruebas realizadas en el momento del
refrendo del procedimiento de soldadura.

8 | Los lugares en los que puedan producirse fugas de hidrégeno, por Permeabilidad
ejemplo, valvulas de las cargas, bridas y cierres, deberian estar (véase 4.4.2)
provistos de estructuras de tubos dobles que garanticen que no se
produzcan fugas, o detectores de hidrégeno fijos que puedan detectar
fugas de este gas.

9 | Deberia utilizarse helio o una mezcla de 5 % de hidrégeno y 95 % de Permeabilidad
nitrégeno como medio de prueba de estanquidad para los tanques de | (véase 4.4.3)
carga y las tuberias de la carga.

10 | La cantidad de diéxido de carbono transportada para un sistema de Incendio producido
extincién de incendios a base de dicho compuesto deberia bastar para | por hidrégeno
facilitar una cantidad de gas libre igual, como minimo, al 75 % del (véase 4.7.3)
volumen bruto del compresor de la carga y las cAmaras de las bombas | Gama amplia de
en todos los casos. limites de

inflamabilidad
(véase 4.10)

11 | Cuando sea posible el deterioro de la capacidad de aislamiento como | Alta presién
consecuencia de una averia Unica, deberian adoptarse las medidas de | (véase 4.8)
seguridad adecuadas teniendo en cuenta dicho deterioro.

12 | Cuando se utilice el aislamiento por vacio para un sistema de General
contencion de la carga, el rendimiento del aislamiento deberia (véase 4.1)
evaluarse a satisfaccion de la Administracion mediante experimentos,

Si es necesario.

13 | Deberian adoptarse las medidas adecuadas para evitar que los Baja temperatura
respiraderos se bloqueen como consecuencia de la acumulacién de (véase 4.2.2)
hielo formado a partir de la humedad del aire.

14 | Deberia prestarse la consideracién debida a los medios para la Alta presién
manipulacién del gas de evaporacion. (véase 4.8)

15 | Deberia prestarse la consideracion debida a la electricidad estéatica Electricidad estética
asociada con la maquinaria giratoria o alternativa, incluida la (véase 4.9.2)
instalacion de cintas conductoras para la maquinaria y las medidas
preventivas incorporadas en los procedimientos de funcionamiento y
mantenimiento. Deberian facilitarse indumentaria y calzado
antiestaticos y un detector de hidrégeno portatil a cada miembro de la
tripulacion que trabaje en la zona de carga.

16 | El manual de operaciones de un buque para el transporte de Gama amplia de
hidrégeno licuado deberia incluir las limitaciones de las distintas limites de
operaciones en relacién con las condiciones ambientales. inflamabilidad

(véase 4.10)
17 | Deberia establecerse un procedimiento adecuado para el Prevencion de una

calentamiento, la purga del gas inerte, la desgasificacion, la purga del
hidrogeno y el preenfriamiento. El procedimiento deberia incluir lo
siguiente:

A la seleccion del gas inerte en relacion con el limite de
temperatura;
la medicion de la concentracion de gas;
la medicion de la temperatura;
los indices de suministro de los gases;
las condiciones para el inicio, la interrupcion, la
reanudacion y la terminacion de cada operacion;
el tratamiento de los gases de retorno; y
la descarga de gases.

b wi

No

operacion de purga
peligrosa
(véase 4.11)
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espacios cerrados distintos de los mencionados en el parrafo 5.2.2.1.2
del Cdadigo CIG, salvo en las condiciones siguientes:

.1.1 los espacios estan provistos de sistemas de deteccion
de gas que activan la alarma a un nivel no superior al 30 %
del limite inferior de inflamabilidad y cierran las vélvulas
de aislamiento oportunas a un nivel no superior al 60 %
del limite inferior de inflamabilidad (véanse las
secciones 16.4.2 y 16.4.8 del Cédigo CIG); y

.1.2 los espacios estan ventilados de manera adecuada; o
2 los espacios se mantienen en una condicion inerte.
Esta prescripcién no es aplicable a los espacios que formen parte de

un sistema de contencién de la carga que utilice un aislamiento por
vacio en el que se vigile el nivel de vacio.

18 | Solo deberia cargarse parahidrégeno casi puro (es decir, de mas General
del 95 % de pureza) a fin de evitar un calentamiento excesivo por la (véase 4.1)
conversion de ortohidrégeno en parahidrégeno.

19 | Los detectores de incendios de hidrégeno deberian seleccionarse tras | Caracteristicas de
las deliberaciones correspondientes teniendo en cuenta las un incendio de
caracteristicas de dichos incendios, a satisfaccion de la hidrégeno
Administracion. (véase 4.7.4)

20 | En la etapa de proyecto deberia analizarse la dispersién del hidrogeno | Baja densidad y
en las salidas de los respiraderos a fin de reducir al minimo el riesgo alta difusividad
de entrada de gas inflamable en los espacios de alojamiento, espacios | (véase 4.5)
de servicio, espacios de maquinas y puestos de control. La extension
de las zonas peligrosas deberia examinarse a partir de los resultados
del analisis.

21 | Deberia prestarse la consideracion debida a las medidas de seguridad | General
adecuadas para evitar la formacién de una mezcla explosiva en caso (véase 4.1)
de que se produzca una fuga de hidrégeno, incluidas las siguientes:

A la instalacién de detectores de hidrogeno para revelar el
posible desplazamiento por el fondo de gas hidrégeno a
baja temperatura, y en puntos elevados en espacios en los
que pueda haber gas hidrégeno caliente atrapado; y

2 la aplicacién de las "mejores practicas" para el
almacenamiento de hidrégeno liquido en tierra, teniendo
en cuenta las orientaciones oportunas, por ejemplo, el
"Cryogenics Safety Manual — Cuarta edicién (1998)"8).

22 | En el caso de que se utilicen elementos fusibles como medio de Peligro de incendio
deteccion de incendios, tal como se prescribe en el parrafo 18.10.3.2 (véase 4.7.4)
del Cddigo CIG, deberian facilitarse ademas detectores de llamas
adecuados para las llamas de hidrégeno en los mismos lugares.

Deberian adoptarse medidas adecuadas para impedir la activacién del
sistema ESD como consecuencia de una falsa alarma de los
detectores de llamas, por ejemplo, evitando la activacién del sistema
ESD por un Unico sensor (método de activacion por sefial multiple).

23 | Deberia examinarse la mejora de la capacidad de ventilacion de los Baja densidad y
espacios cerrados susceptibles de fugas de hidrégeno licuado, alta difusividad
teniendo en cuenta el calor latente de vaporizacion, el calor especifico | (véase 4.5)

y el volumen del gas hidrégeno en relacion con la temperatura y la
capacidad calorifica de los espacios adyacentes.
24 | Las tuberias de hidrégeno liquido y gaseoso no deberian atravesar Permeabilidad

(véase 4.4)
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25 | Deberia llevarse a cabo una evaluacion del riesgo para garantizar que | General
se aborden los peligros que plantea una carga de hidrégeno licuado (véase 4.1)
para las personas a bordo, el medio ambiente, la resistencia
estructural o la integridad del bugue. Deberian examinarse los peligros
relacionados con las propiedades del hidrogeno licuado y del gas
hidrégeno, la distribucion fisica, el funcionamiento y el mantenimiento,
después de que se produzca cualquier fallo razonablemente
previsible. Para la evaluacion del riesgo, deberian adoptarse métodos
adecuados, por ejemplo, los analisis HAZID, HAZOP, FMEA/FMECA o
de posibles eventualidades, teniendo en cuenta las normas
IEC/ISO 31010:2009: Risk management — Risk assessment
techniques y SAE ARP 5580-2001 "Recommended failure modes and
effects analysis (FMEA) practices for non-automobile applications"?.

26 | El dimensionamiento de la valvula de alivio deberia llevarse a cabo Peligro de alta
para el supuesto mas oneroso. Deberia evaluarse si este supuesto se | presion
materializa debido a un incendio o a la pérdida de vacio del sistema de | (véase 4.8)
aislamiento general, y deberia examinarse en cada caso la magnitud
resultante del flujo de calor en el sistema de contencién.

27 | No deberia permitirse un limite de llenado superior al 98 % a la Peligro de alta
temperatura de referencia. presion

(véase 4.8)

28 | Deberian evitarse las conexiones de bridas empernadas de las Permeabilidad
tuberias de hidrégeno cuando sean viables las conexiones soldadas (véase 4.4.2)

29 | Deberia prestarse la consideracion debida al caracter invisible de los Peligro de incendio
incendios de hidrégeno (véase 4.7.1)

3 EXPLICACION SOBRE LAS PRESCRIPCIONES GENERALES
3.1 Propiedades del hidrégeno licuado

Se ha examinado la aplicacion de las prescripciones generales del Cédigo para el hidrogeno
licuado a partir de un estudio comparativo de las propiedades fisicas del hidrogeno licuado y el
GNL. ElI GNL vy el hidrégeno licuado son liguidos criogénicos y no toxicos, y generan un gas
inflamable a alta presion. Como referencia, en el cuadro 3 se indican las propiedades fisicas del
hidrogeno y el metano, el componente principal del GNL.

I\MSC\97\MSC 97-22-Add.1.docx



MSC 97/22/Add.1
Anexo 18, pagina 8

Cuadro 3: Comparacion de las propiedades fisicas del hidrogeno y el metano

Hidrégeno Metano Referencias
Temperatura de ebullicion (°K)” 20,3 111,6 ISOY, anexo A, cuadro A.3
Densidad del liquido (kg/m3)* 70,8 4225 | ISOY, anexo A, cuadro A.3
Densidad del gas (kg/m?)™ (aire: 1,198) 0,084 0,668 NIST RefProp!®
Viscosidad (g/cmes x 10-6)
Gas 8,8 10,91 NIST RefPropl®
Liquido 13,49 116,79 | NIST RefProp©
Temperatura de la llama en el aire (°C) 2 396 2230 Calculadq utilizando Cantera y
el mecanismo GRI 3.0
Velocidad de combustién maxima (m/s) 3,15 0,385 Calculado utilizando Cantera y

el mecanismo GRI 3.0
Calor de vaporizacion (J/g)” 448,7 510,4 ISOY, anexo A, cuadro A.3
Limite inferior de |nflarT*1*?b|I|dad 4.0 53 ISOY, anexo B, cuadro B.2
(% en volumen)

Limite superior de |nflarl1*ab|hdad 75.0 17.0 ISOY, anexo B, cuadro B.2
(% en volumen)

Limite inferior de detqgamon 18,3 6,3 ISOY, anexo B, cuadro B.2
(% en volumen)

Limite Superlor de detc*)*[lamon 59,0 13,5 ISOY, anexo B, cuadro B.2
(% en volumen)

Energia minima de ignicién (mJ)™ 0,017 0,274 ISOY, anexo B, cuadro B.2
Temperatura de autoignicién (°C)™ 585 537 ISOY, anexo B, cuadro B.2
Toxicidad No No Libro naranja®

Hidrégeno: ISOY, anexo A,
cuadro A.1
Temperatura en el punto critico (°K) 33,19"" 190,55 Metano: Japan Society of

Mechanical Engineers, Data
Book, Thermophysical
Properties of Fluids (1983)
Hidrégeno: ISOD, anexo A,
cuadro A.1
Metano: Japan Society of
Mechanical Engineers, Data
Book, Thermophysical
Properties of Fluids (1983)
Observaciones: * A sus puntos de ebullicibn normales, a efectos comparativos.

** A unatemperatura y una presion normales.

***  Propiedades en cuanto a ignicion y combustién para las mezclas de

aire, a 25 °C y 101,3 kPaA.
*+* Hidrégeno normal.

Presion en el punto critico (kPaA) 1297 4 595

3.2 Explicacién sobre las prescripciones respectivas
3.2.1 Tipo de buque (columna"c")

3.2.1.1 Como resultado de los estudios, se tomé nota de los aspectos siguientes en relacion
con el tipo de buque asignado en el Cédigo CIG:

A el tipo 1G se asigna Unicamente a las mercancias peligrosas de clase 2.3
en el Codigo maritimo internacional de mercancias peligrosas, pero no a las
declase 2.2y 2.1;

Los gases toxicos e inflamables estan comprendidos en la clase 2.3 y la clase secundaria 2.1.
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2 los tipos 2G y 2PG se asignan principalmente a los gases inflamables no
toxicos de clase 2.1;y

3 el tipo 3G se asigna Unicamente a los gases no inflamables y no téxicos de
clase 2.2.

3.2.1.2 El"tipo 2PG" no es aplicable al hidrogeno licuado porque la temperatura de proyecto
es inferior a -55 °C. Teniendo en cuenta que el hidrégeno licuado es una mercancia peligrosa
de clase 2.1, resulta oportuno asignarle el "tipo 2G".

3.2.2 Tanque de tipo C independiente prescrito (columna"d")

Sdélo se asigna un tanque de tipo C independiente a las mercancias peligrosas de la clase 2.3
cuya densidad de vapor sea mayor que la del aire. No se considera que un tanque de tipo C
independiente sea necesario para el hidrogeno licuado.

3.2.3 Control del espacio de vapor dentro de los tanques de carga (columna "e")

Suelen exigirse controles ambientales especiales como el secado y la inertizacion para los
productos quimicos liquidos, dada la reactividad del vapor de la carga y el aire. Tal como
sucede con el GNL, se considera innecesario aplicar dichas prescripciones al hidrogeno
licuado.

3.2.4  Deteccion de vapor (columna "f")

Dado que el hidrogeno es inflamable y no es téxico, resulta oportuno prescribir "inflamable"
(F) como deteccién de vapor para el hidrégeno licuado.

3.2.5 Dispositivos de medicién (columna"g")

Dado que se prescriben dispositivos de medicién cerrados (C), en principio, para las cargas
inflamables o téxicas como el metano, se considera oportuno prescribir dispositivos de
medicion cerrados (C) para el hidrégeno, teniendo en cuenta que este elemento presenta una
inflamabilidad alta y una gama de inflamabilidad amplia en el aire y que los dispositivos de
medicidn cerrados son eficaces para evitar la fuga de gases al aire.

4 PRESCRIPCIONES ESPECIALES CONTRA LOS PELIGROS DEL HIDROGENO LICUADO
4.1 Peligros del hidrégeno licuado que deben examinarse

4.1.1 Los peligros relacionados con el hidrégeno licuado son una energia de ignicién baja,
una gama amplia de limites de inflamabilidad, una visibilidad baja de las llamas en caso de
incendio, una velocidad de las llamas alta, que puede traducirse en una detonacién con ondas
de choque, una temperatura baja y la licuefaccion/solidificacion del gas inerte y los
componentes del aire, que pueden traducirse en una atmésfera rica en oxigeno, una
permeabilidad alta, una viscosidad baja y una fragilidad producida por el hidrégeno, incluidos
los metales depositados. Cuando se adopte el aislamiento por vacio, deberia prestarse la
consideracién debida a la posibilidad de un deterioro inoportuno de las propiedades del
aislamiento a las temperaturas de transporte previstas del hidrégeno liquido. Deberia
especificarse la evaluacion del aislamiento por vacio para la gama normal o el limite superior
de la presién de vacio en frio (CVP), y la pérdida de vacio deberia determinarse con respecto
a este valor. En consecuencia, deberia tenerse en cuenta el efecto de la presion de vacio
cuando se proyecten y sometan a prueba los sistemas de contencion de la carga y las
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tuberias. La estructura de apoyo y la estructura del casco adyacente deberian proyectarse
teniendo en cuenta el enfriamiento debido a la pérdida de aislamiento por vacio.

4.1.2  El hidrégeno es fundamentalmente una mezcla de ortohidrogeno y parahidrégeno,
con una concentracion en equilibrio del 75 % de ortohidrogeno y el 25 % de parahidrogeno a
temperatura ambiente. Cuando se licla a 20 °K, se produce una transformacién lenta pero
continua de ortohidrégeno en parahidrégeno. Puede producirse la conversion exotérmica de
los isbmeros de espin nuclear de hidrogeno (ortohidrégeno en parahidrogeno), y la conversion
puede repercutir en la capacidad de enfriamiento y la capacidad de la valvula de alivio del
equipo del buque.

4.1.3 A fin de examinar las prescripciones especiales destinadas a los buques para el
transporte de hidrogeno licuado, se realizaron estudios bibliograficos utilizando las referencias
que figuran al final del presente documento, en particular, la norma ISO/TR 15916, la ley sobre
seguridad de los gases a alta presién? del Japdn, la norma sobre seguridad para el hidrégeno
y los sistemas de hidrégeno del AIAA? y el NFPA 2: cddigo sobre tecnologias del hidrégeno®.
Las prescripciones especiales destinadas a los buques para el transporte de hidrégeno
licuado se basan en su mayoria en la norma ISO/TR 15916. Esta norma hace referencia a las
instalaciones en tierra para el almacenamiento en tanques del hidrégeno licuado, los
camiones cisterna, etc., e incluye opiniones basicas cuando se examinan las propiedades del
hidrogeno licuado.

4.1.4 Las cantidades residuales de aire se condensaran o solidificaran en un medio en el
gue haya hidrégeno liquido, lo cual puede originar una mezcla inestable y explosiva. Deberian
adoptarse precauciones para garantizar que se tenga en cuenta la posibilidad de aire
condensado en las zonas protegidas adecuadamente contra los peligros.

4.2 Peligro de baja temperatura
4.2.1 Seleccion de material adecuado

4.2.1.1 Los cuadros 6.3y 6.4 del Codigo prescriben la seleccion de material para las tuberias
o los tanques de carga cuya temperatura de proyecto es igual o superior a -165 °C. De
conformidad con la nota 2 del cuadro 6.3 y la nota 3 del cuadro 6.4 del Cddigo, las
prescripciones para los materiales cuya temperatura de proyecto sea inferior a -165 °C
deberian acordarse en particular con la Administracion. A este respecto, la publicacion
del AIAA? introduce algunos materiales adecuados de acuerdo con la temperatura de
proyecto, y la Administracion deberia tener en cuenta dichas referencias para la seleccion del
material.

4.2.1.2 Sibien el parrafo 4.19.3 del Cédigo prescribe las pruebas de los materiales utilizados
para el aislamiento térmico respecto de diversas propiedades pertinentes para la temperatura
de servicio prevista, la temperatura de prueba minima es igual a -196 °C. Las prescripciones
del Cddigo no hacen referencia al punto de ebullicibn normal del hidrégeno, que es
igual a -253 °C. En el caso de que se transporte hidrégeno licuado, deberia facilitarse una
prescripcion especial para tener en cuenta la temperatura de proyecto inferior.

4.2.2 Medidas para el aire condensado

4.2.2.1 En el caso del nitrégeno, cuyo punto de ebullicion normal es -196 °C y para el cual la
condensacion del aire y el enriquecimiento con oxigeno son problematicos, se ha incluido la
siguiente prescripcion especial en el parrafo 17.17 del Cédigo:

"Los materiales de construccién y los elementos auxiliares, como el aislamiento,
deberan ser resistentes a los efectos de las grandes concentraciones de oxigeno
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provocadas por la condensacion y el enriquecimiento a las bajas temperaturas que
se alcanzan en algunas partes del sistema de la carga. Se prestaréa la debida atencién
a la ventilacion en zonas en que podria producirse condensacion, a fin de evitar la
estratificacion de la atmésfera enriquecida con oxigeno."

Una prescripcion especial parecida es aplicable al hidrogeno.

4.2.2.2 Es posible que un respiradero se bloquee por la acumulacion del hielo que se forme
a partir de la humedad del aire, lo cual puede traducirse en una presion excesiva que cause
la ruptura del respiradero y de las tuberias correspondientes (véase el parrafo 4.2.4).

4.2.3 Eliminacién de las sustancias impuras condensadas

La eliminacién de sustancias impuras como las que aparecen condensadas en las tuberias
deberia examinarse por separado. La instalacion de filtros puede ser una medida adecuada y
deberia estipularse como prescripcion especial.

4.2.4 Prevencioén del bloqueo debido a la formacion de agua o hielo

Los sistemas de alivio de la presién pueden bloquearse por la formacion de agua o hielo en
funcién de la temperatura y la humedad del aire, resultado de la baja temperatura de la carga
y su vapor (véase el parrafo 4.2.2). Deberian facilitarse los medios adecuados para evitar
dicho fendémeno.

4.3 Fragilidad producida por el hidrégeno

4.3.1 Deberia prescribirse la seleccion de materiales adecuados para evitar fallos debidos
a la fragilidad producida por el hidrégeno. La publicacién del AIAA? presenta algunos
materiales adecuados que son resistentes a la fragilidad producida por el hidrégeno y
concluye que el aluminio es el material menos afectado.

4.3.2 Para la seleccion de materiales deberian cumplirse las normas internacionales o
nacionales sobre el proyecto de instalaciones de hidrégeno licuado y gaseoso en el medio
marino.

4.4 Permeabilidad
4.4.1 Prevencion de fugas de los tanques de carga

A fin de mitigar las fugas de hidrégeno, se considera adecuado exigir tipos de "soldadura a tope
con penetracion total" con independencia de los tipos de tanque, teniendo en cuenta la alta
permeabilidad del hidrogeno. Ademas, las soldaduras de conexién de la béveda al forro y las
soldaduras de las boquillas deberian proyectarse con una penetracion total, con independencia
de los tipos de tanque, teniendo en cuenta los péarrafos 4.20.1.1 y 4.20.1.2 del Cadigo.

4.4.2  Prevencion de fugas de las tuberias

A fin de mitigar la acumulacion no detectada de hidrégeno en un espacio confinado, deberian
adoptarse medidas eficaces para reducir la posibilidad de fugas de hidrégeno, teniendo en
cuenta su alta permeabilidad. Las medidas eficaces pueden ser estructuras de tubos dobles
o detectores fijos de fugas de hidrégeno en zonas consideradas como muy peligrosas en lo
que respecta a las fugas de hidrégeno. Las fugas de hidrogeno a través de soldaduras, juntas
y cierres constituyen un factor importante para el proyecto de los sistemas de hidrogeno y una
cuestion operacional significativa.
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4.4.3 Implantacién de una prueba de estanquidad eficaz

4.4.3.1 Las pruebas de estanquidad para los tanques de carga y las tuberias de
carga/valvulas se prescriben en los parrafos 4.20.3.2, 5.13.1 y 5.13.2.3 del Cddigo,
respectivamente. Deberia utilizarse helio o una mezcla de 5 % de hidrogeno y 95 % de
nitrdgeno como medio para las pruebas de estanquidad en lugar de aire, porque la
permeabilidad del hidrogeno es alta.

4.4.3.2 Para una instalacién de hidrégeno, las tuberias deberian someterse a pruebas de
presioén a su presion de proyecto. Deberia examinarse la posibilidad de utilizar nitrégeno libre
de oxigeno con un gas trazador de molécula pequefia, por ejemplo, el helio, como medio de
la prueba, y un detector de fugas electrénico para determinar las fugas.

4.4.4  Confirmaciéon de que el procedimiento de operaciéon es adecuado

Deberian facilitarse instrucciones/manuales que contengan los procedimientos de operacion
para la prevencion de las fugas durante el transporte, los métodos para la deteccién temprana
de fugas y las medidas adecuadas posteriores a estos sucesos. A este respecto, el
parrafo 18.3 del CdAdigo prescribe que haya informacion a bordo disponible para todos los
afectados, en la que se indiquen los datos necesarios para el transporte seguro de la carga.
Mas en detalle, el Codigo exige informacion sobre las medidas que deben adoptarse en caso
de derrame o fuga, las contramedidas en caso de contacto personal accidental, los
procedimientos para el trasvase de la carga y los procedimientos de emergencia que debe
haber a bordo. En lo que respecta a los manuales sobre los procedimientos para el hidrégeno
licuado durante el transporte y las operaciones de trasvase, son aplicables las prescripciones
del Codigo y no es necesaria ninguna prescripcion especial.

4.5 Baja densidad y alta difusividad

Si bien la baja densidad y la alta difusividad del hidrégeno pueden reducir la probabilidad de
que se forme una atmosfera inflamable en los espacios abiertos, es necesaria una ventilacion
adecuada para los espacios cerrados en las zonas de la carga en las que puedan formarse
mezclas de hidrégeno-oxigeno/aire. El parrafo 12.2 del Cadigo exige sistemas de ventilacion
fijos 0 una ventilacion mecanica portatil para dichos espacios cerrados. Estas prescripciones
del Cdadigo son aplicables a los buques para el transporte de hidrégeno licuado y no es
necesaria ninguna prescripcion especial al respecto.

4.6 Inflamabilidad

4.6.1 EI Cdodigo exige la puesta a masa de las tuberias y los tanques de carga en el
parrafo 5.7.4, la exclusion de todas las fuentes de ignicién en el parrafo 11.1.2, instalaciones
eléctricas que reduzcan al minimo el riesgo de incendio y explosion debido a la presencia de
productos inflamables en el parrafo 10.2.1, etcétera, a fin de evitar la ignicién de las cargas
inflamables.

4.6.2 El Cdbdigo exige el cumplimiento de las normas pertinentes publicadas por la
Comision Electrotécnica Internacional (CEl), en las que se especifican los detalles de dichas
medidas de seguridad en funcion de las propiedades respectivas de los gases inflamables,
incluido el hidrégeno. No es necesaria ninguna prescripcion especial con respecto a la
inflamabilidad del hidrégeno.”

El equipo eléctrico utilizado en la mezcla de hidrogeno/aire deberia ser, como minimo, del tipo "lI-C"y "T-1"
como grupo basado en el margen de seguridad experimental maximo para las envolventes antideflagrantes
y la clase de temperatura basada en la temperatura de superficie maxima, respectivamente, de conformidad
con la norma IEC 60079-20-1%.
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4.7 Peligro de incendio
4.7.1 Seguridad del personal en caso de incendio

Para evitar los efectos de las llamas y de la radiacion ultravioleta producidos por un incendio de
hidrégeno, resulta eficaz utilizar equipos de bombero y equipo protector. EI Cédigo ya prescribe
equipos de bombero para los buques que transportan productos inflamables en el parrafo 11.6.1
y equipo de seguridad en el parrafo 14.3. Esta cuestion deberia examinarse en el @mbito de la
informacion sobre la carga prescrita por el parrafo 18.3 del Cdédigo. Deberia prestarse la
consideracién debida al caracter invisible de los incendios de hidrégeno.

4.7.2 Compatibilidad de los sistemas de extincion de incendios

Se considera que los sistemas de extincién de incendios a base de polvo quimico seco o de
dioxido de carbono son eficaces en el caso de un incendio de hidrégeno, y dichos sistemas de
extincion de incendios ya se prescriben en los parrafos 11.4 y 11.5 del Cédigo. Se consideran
innecesarias las prescripciones especiales para la instalaciéon de otros tipos de sistemas de
extincion de incendios, salvo en lo que respecta al aumento de la cantidad de diéxido de carbono
prescrita, tal como se indica en el parrafo siguiente del presente documento.

4.7.3 Aumento de la cantidad de gas para los sistemas de extincién de incendios a
base de di6éxido de carbono

4.7.3.1 El pérrafo 11.5.1 del Codigo prescribe lo siguiente:

"Los espacios cerrados que cumplan los criterios para los espacios de maquinas de
carga establecidos en 1.2.10 y las camaras de maquinas de carga situadas en la
zona de la carga del buque estaran provistos de un sistema fijo de extincion de
incendios que cumpla lo dispuesto en el Cédigo SSCI y que tenga en cuenta los
volumenes de concentraciébn y aplicacion prescritos para extinguir incendios
provocados por gas."

4.7.3.2 En el parrafo 2.2.1.1 del capitulo 5 del Cédigo SSCI (Sistemas fijos de extincion de
incendios por gas) se prescribe que en los espacios de carga, la cantidad disponible de
anhidrido carbénico sera suficiente, salvo que se disponga otra cosa, para liberar un volumen
minimo de gas igual al 30 % del volumen bruto del mayor de los espacios de carga que se
deba proteger en el buque.

4.7.3.3 No obstante, en la norma NFPA 12% se exige que la cantidad de proyecto del diéxido
de carbono para un incendio de hidrégeno sea como minimo el 75 % del volumen bruto del
espacio protegido. Deberia facilitarse una prescripcion especial para una cantidad mayor de
di6éxido de carbono en el caso de los sistemas de extincion de incendios a base de didxido de
carbono.

4.7.4  Caracteristicas de un incendio de hidrégeno

El hidrégeno se quema a una temperatura elevada, pero suele irradiar menos calor que el
propano u otros hidrocarburos (sélo un 10 % aproximadamente del calor irradiado por una
llama de propano del mismo tamafio). Si bien el calor irradiado por una llama de hidrégeno
también es relativamente bajo en comparacion con las de los hidrocarburos, es importante
tener en cuenta las diferencias en cuanto al calor de combustidn, el indice de combustion y el
tamafio de la llama. Las llamas de hidrogeno son incoloras o practicamente incoloras. Estas
caracteristicas complican la deteccion de un incendio de hidrégeno. Incluso los incendios de
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hidrégeno relativamente pequefios son muy dificiles de extinguir. La Gnica manera fiable de
extinguir un incendio es cerrar la fuente del suministro de hidrégeno.

4.8 Peligro de alta presion

4.8.1 La alta presion es un peligro comuan para el hidrégeno y otros gases inflamables que
se enumeran en el Cadigo. A fin de evitar una presion excesiva, el Codigo exige diversas
medidas, por ejemplo, el control de la presion y la consideracion de la presion en el proyecto.
En particular, en el parrafo 8.2 se exige la instalacion de valvulas aliviadoras de la presion en
los tanques de carga, en lo que respecta a la provision de control de la presion en estos
ultimos. Ademas, el parrafo 7.1.1 prescribe el control de la temperatura mediante una
refrigeracibn mecénica y/o el proyecto para resistir posibles aumentos de la temperatura y la
presion. Asimismo, el parrafo 15.2 especifica el limite de llenado de los tanques de carga,
teniendo en cuenta el aumento del volumen de la carga por su expansion térmica. Estas
prescripciones son aplicables al hidrégeno y no se considera necesaria ninguna prescripcion
especial a este respecto.

4.8.2 Es probable que los sistemas de aislamiento por vacio se utilicen para los sistemas
de contencion del hidrégeno licuado, y la capacidad de aislamiento de aquellos sistemas
puede verse afectada negativamente por los dafios que sufran, en funcién de su proyecto. Si
se produjera un deterioro rapido del sistema de aislamiento, la temperatura en el tanque de
carga aumentaria rapidamente y/o el indice de evaporacion del hidrégeno licuado podria
exceder la capacidad de las valvulas aliviadoras de la presion. Deberian adoptarse medidas
de seguridad adecuadas para evitar dicho deterioro peligroso del aislamiento.

4.8.3 Laevaporacién puede ser un problema mayor para el hidrégeno que para el GNL, en
particular, cuando el aislamiento se haya deteriorado. Los medios para la manipulacion del
gas de evaporacion deberian examinarse con cuidado, teniendo en cuenta las cuestiones
siguientes:

A la relicuefaccion del hidrogeno requiere equipo muy especifico y costoso. El
enfriamiento de la carga para evitar la evaporacion presenta el mismo tipo
de problemas; y

2 no obstante lo dispuesto en el parrafo 7.4.1 del Cédigo, se podra permitir la
oxidacién térmica del hidrégeno de conformidad con lo dispuesto en el
parrafo 1.3 del Cédigo.

4.8.4  Se considera necesario disponer de prescripciones especiales sobre estos aspectos.
4.9 Peligro para la salud
49.1 Preocupacion sobre la seguridad humana a baja temperatura

Un equipo protector adecuado es eficaz para hacer frente a los efectos del hidrégeno frio en
los organismos de las personas. A este respecto, el parrafo 14.1 del Cédigo prescribe un
equipo protector adecuado teniendo en cuenta el caracter de los productos, por lo que no se
considera necesaria ninguna prescripcion especial.

4.9.2 Electricidad estatica

La energia de ignicién del hidrégeno es muy baja, por lo que dicho gas puede inflamarse muy
facilmente como consecuencia de la electricidad estatica y deberia prestarse la consideracion
debida a esta cuestion, de conformidad con la prescripcion del Cédigo sobre el equipo de
proteccion adecuado.
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4.9.3 Agotamiento del oxigeno y asfixia

Una fuga de hidrégeno puede traducirse en un nivel bajo de oxigeno y en la consiguiente
asfixia.

4.10 Gama amplia de limites de inflamabilidad
4.10.1 Extincién de un incendio de hidrégeno

4.10.1.1 Tal como se indica en el parrafo 4.6, el Cadigo ya prescribe para los productos
inflamables la eliminacién de las fuentes de ignicion, incluida la utilizacion de instalaciones
eléctricas de los tipos adecuados a fin de reducir al minimo el riesgo de incendio y explosion.
No se considera necesaria ninguna prescripcion especial con respecto a la inflamabilidad del
hidrégeno.

4.10.1.2 Ademas, en cuanto a la gama amplia de limites de inflamabilidad del hidrogeno,
deberian especificarse las mayores cantidades de diéxido de carbono como medio de
extincion de incendios, tal como se indica en el parrafo 4.7. No se considera necesaria ninguna
prescripcion especial adicional en cuanto a la gama amplia de limites de inflamabilidad del
hidrégeno.

4.10.2 Eliminacién del gas hidrégeno frio

La eliminacién del gas hidrégeno frio constituye un peligro importante como consecuencia de
la amplitud de la gama de inflamabilidad. La existencia de penachos de humo frios en la
direccion del viento y una dilucion inadecuada por debajo del 4 % hacen posible la retrogresion
de la llama hasta el respiradero desde focos de ignicidn alejados que se encuentren fuera de
zonas de seguridad controladas. Una energia de ignicion baja y una gama amplia de
inflamabilidad pueden constituir retos significativos.

411 Prevencién de una operaciéon de purga peligrosa

4.11.1 Durante las operaciones de carga para el mantenimiento, las tuberias y los tanques
deberian purgarse mediante uno o varios gases inertes, tal como se ilustra en la figura incluida
infra. Por motivos de seguridad, deberia prestarse la consideracién debida a la temperatura 'y
los puntos de ebulliciébn de los gases inertes. En el recinto seguird habiendo restos del
hidrégeno o del gas de purga si el indice o la duracién de la purga o el grado de la mezcla son
demasiado bajos. De ahi que deban obtenerse mediciones fiables de la concentracion del gas
en varios lugares distintos del sistema para que las purgas sean adecuadas. La temperatura
deberia medirse también en varios lugares. Puede haber agentes oxidantes en un equipo que
contiene hidrégeno, en particular: aire, atmésferas de caja fria que contengan aire diluido con
nitrégeno, o aire enriquecido con oxigeno que pueda condensarse en tuberias dentro de la
caja fria en circunstancias especiales.

4.11.2 Es posible que haya que adoptar medidas especiales para reducir los peligros, por
ejemplo, el aire deberia eliminarse mediante una purga del nitrégeno antes de la introduccién
del hidrégeno en las tuberias de la carga o el equipo de procesamiento. A continuacion
deberia eliminarse el nitrégeno mediante una purga del hidrégeno, cuando exista la posibilidad
de que se solidifique en el proceso posterior.
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