Z \ ORGANIZACION S
V@Y
1 M MARITIMA

g INTERNACIONAL

ASAMBLEA A 32/Res.1155
32° periodo de sesiones 28 enero 2022
Puntos 12 y 14 del orden del dia Original: INGLES

Resolucién A.1155(32)

Adoptada el 15 de diciembre de 2021
(puntos 12y 14 del orden del dia)

PROCEDIMIENTOS PARA LA SUPERVISION POR
EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO, 2021

LA ASAMBLEA,

RECORDANDO el articulo 15j) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta a las
reglas y directrices relativas a la seguridad maritima y a la prevencién y contencion de la
contaminaciéon del mar ocasionada por los buques,

RECORDANDO TAMBIEN la resolucion A.1138(31), mediante la cual adopté los
"Procedimientos para la supervision por el Estado rector del puerto, 2019" (en adelante, los
"Procedimientos”), tras ir quedando revocadas de manera sucesiva las resoluciones
A.1119(30), A.1052(27), A.882(21), A.787(19), A.742(18), A.597(15) y A.466(XI),

RECONOCIENDO que los esfuerzos de los Estados rectores de puertos han contribuido
considerablemente a incrementar la seguridad y la proteccion maritimas y a prevenir la
contaminacioén del mar,

RECONOCIENDO ADEMAS la necesidad de actualizar los Procedimientos para tener en
cuenta las enmiendas a los instrumentos de la OMI que han entrado en vigor o que han
pasado a tener efecto desde la adopcién de la resolucién A.1138(31),

HABIENDO EXAMINADO las recomendaciones formuladas por el Comité de seguridad
maritima en su 104° periodo de sesiones y por el Comité de proteccién del medio marino en
su 77° periodo de sesiones, mediante las cuales se acordd revocar la resolucion
MEPC.321(74), "Directrices sobre la supervisién por el Estado rector del puerto en virtud del
capitulo 3 del Anexo VI del Convenio MARPOL, 2019",

1 ADOPTA los "Procedimientos para la supervision por el Estado rector del
puerto, 2021", cuyo texto figura en el anexo de la presente resolucion;

2 INVITA a los Gobiernos a que, cuando ejerzan las funciones de supervision por el
Estado rector del puerto, apliquen los Procedimientos mencionados;
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3 PIDE al Comité de seguridad maritima y al Comité de proteccién del medio marino
que continten examinando los Procedimientos y que los enmienden segun sea necesario;

4 REVOCA las resoluciones A.1138(31) y MEPC.321(74).
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CAPITULO 1 - GENERALIDADES
1.1 Propésito

El presente documento tiene por objeto proporcionar orientacion basica para las inspecciones
en el marco de la supervision por el Estado rector del puerto para apoyar las disposiciones
sobre supervision establecidas en los convenios pertinentes y partes del Cddigo para la
implantacion de los instrumentos de la OMI (Cédigo Ill) (resolucién A.1070(28)) y hacer posible
que se lleven a cabo de manera coherente dichas inspecciones, la identificacion de las
deficiencias de los buques, su equipo o su tripulacién, y la aplicacién de los procedimientos
de supervision.

1.2 Aplicacion

1.2.1 Los presentes procedimientos se aplican a los buques regidos por las disposiciones
pertinentes de:

A el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el
mar, 1974, en su forma enmendada (Convenio SOLAS 1974);

2 el Protocolo de 1988 relativo al Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar, 1974, en su forma enmendada (Protocolo de 1988
relativo al Convenio SOLAS);

3 el Convenio internacional sobre lineas de carga, 1966, en su forma
enmendada (Convenio de lineas de carga, 1966);

4 el Protocolo de 1988 relativo al Convenio internacional sobre lineas de
carga, 1966, en su forma enmendada (Protocolo de lineas de carga
de 1988);

5 el Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los

buques, 1973, en su forma modificada por los Protocolos de 1978 y de 1997,
enmendados (Convenio MARPOL);

.6 el Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia
para la gente de mar, 1978, en su forma enmendada (Convenio de formacion
de 1978);

7 el Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969, en su forma

enmendada (Convenio de arqueo, 1969);

.8 el Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrustantes
perjudiciales en los buques 2001 (Convenio AFS, 2001);

9 Convenio sobre el Reglamento internacional para prevenir los
abordajes, 1972, en su forma enmendada (Reglamento de abordajes 1972);

.10 Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos
a contaminaciéon por hidrocarburos, 1969 (Convenio de responsabilidad
civil 1969);
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A1 Protocolo de 1992 que enmienda el Convenio internacional sobre
responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos, 1969, en su forma enmendada (Protocolo CLC de 1992);

A2 Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos
a contaminacion por los hidrocarburos para combustible de los
buques, 2001 (Convenio sobre el combustible de los buques, 2001);

13 Convenio internacional para el control y la gestion del agua de lastre y los
sedimentos de los buques 2004, en su forma enmendada
(Convenio BWM 2004); y

14 Convenio internacional de Nairobi sobre la remocion de restos de
naufragio, 2007 (Convenio WRC 2007),

gue, en lo sucesivo, se denominan "los convenios pertinentes".

1.2.2 Los buques de Estados no Partes no deberian recibir un trato mas favorable (véase la
seccion 1.5).

1.2.3 Por lo que se refiere a los buques de dimensiones inferiores a las estipuladas en los
convenios, las Partes deberian aplicar los procedimientos de la seccién 1.6.

1.2.4 Al ejercer las funciones de supervision por el Estado rector del puerto, las Partes solo
deberian aplicar las disposiciones de los convenios que estén en vigor y que hayan aceptado.

1.2.5 En los casos de disposiciones de los convenios pertinentes que no son especificas, el
funcionario de supervision por el Estado rector del puerto (funcionario de supervision o PSCO)
deberia, en principio, aceptar el proyecto aprobado por el Estado de abanderamiento v,
cuando proceda, consultar a la Administracion de abanderamiento.

1.2.6 Los PSCO deberian tener presente que los convenios permiten a las Administraciones
aprobar exenciones mediante las que se permiten equivalencias” y aprobar proyectos y
disposiciones alternativos. Cuando se expide un certificado de exencién de conformidad con
las disposiciones de los convenios, siempre y cuando incluya las referencias correctas a la
disposicién con respecto a la cual se exime y la prescripciéon conexa, o el buque cuenta con
la documentacién aprobada en relacién con los proyectos y disposiciones equivalentes (por
ejemplo, regla 11-1/55.4.2 del Convenio SOLAS 1974), las autoridades de los Estados rectores
de puertos deberian interpretar esto en el sentido de que el buque se ajusta a las disposiciones
del convenio. Las autoridades del Estado rector del puerto deberian comprobar, cuando sea
posible, dirigiéndose a la Administracion, en caso de que hubiera dudas acerca de si se ha
concedido una exencién, en base a una equivalencia o proyectos y disposiciones equivalentes.

1.2.7 Independientemente de lo sefialado en el parrafo 1.2.4, y por lo que hace a la
implantacién temprana voluntaria de las enmiendas al Convenio SOLAS 1974 y a los
instrumentos conexos de obligado cumplimiento, las Partes deberian tomar en consideracion
las Directrices sobre la implantacién temprana voluntaria de las enmiendas al Convenio
SOLAS 1974 y a los instrumentos conexos de obligado cumplimiento (MSC.1/Circ.1565).

Toda Administracion que, en concepto de sustitucion, autorice el uso de algin accesorio, material,
dispositivo o aparato, o de un tipo de estos, o la adopcidn de una disposicion, comunicara a la Organizacion
los correspondientes pormenores junto con un informe acerca de las pruebas que se hayan podido efectuar,
y la Organizacion transmitird estos datos a los demas Gobiernos Contratantes para conocimiento de sus
funcionarios (por ejemplo, regla I/5 del Convenio SOLAS 1974).
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1.2.8  Siun Estado rector del puerto realiza la supervisiéon basandose en:

A el "Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006" (MLC, 2006), enmendado de
la Organizacion Internacional del Trabajo, se facilitan orientaciones sobre la
ejecucion de dichas inspecciones de supervision en la publicacion de la OIT:
"Pautas para los funcionarios encargados del control por el Estado del
puerto que realizan inspecciones en virtud del Convenio sobre el trabajo
maritimo, 2006, en su versién enmendada”; o

2 el Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976,
(Convenio N° 147) de la OIT, o en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio
sobre la marina mercante (normas minimas), 1976, se facilitan orientaciones
sobre la realizacion de dichas inspecciones en la publicacién "Inspeccion de las
condiciones de trabajo a bordo de buques: Directrices sobre procedimientos".

1.3 Introduccion

1.3.1 En virtud de las disposiciones de los convenios pertinentes que se indican en la
seccion 1.2, le corresponde a la Administracion (es decir, al Gobierno del Estado de
abanderamiento) promulgar leyes y reglamentos y tomar cualesquiera otras medidas
necesarias para dar vigencia plena a los convenios pertinentes de modo que se garantice que,
desde el punto de vista de la seguridad de la vida humanay la prevencion de la contaminacion,
un buque es idéneo para el servicio al que esté destinado, y la gente de mar a bordo del
mismo esta capacitada y es apta para el desempefio de sus cometidos.

1.3.2 Lapropia naturaleza del transporte maritimo internacional implica que es posible que
los bugues no hagan escalas frecuentes en puertos de su Estado de abanderamiento. Por
tanto, es comdn que tales Estados de abanderamiento nombren inspectores en puertos
extranjeros y autoricen a organizaciones reconocidas (OR) de conformidad con las
disposiciones de diversos convenios.

1.3.3 Los siguientes procedimientos de supervision deberian considerarse complementarios
de las medidas de ambito nacional que adopten las Administraciones de los Estados de
abanderamiento en sus paises y en el exterior, y su objeto es establecer un enfoque comuin y
coherente con respecto al desarrollo de las inspecciones por el Estado rector del puerto y las
medidas de control adoptadas como consecuencia de detectarse deficiencias graves. Estos
procedimientos también estan concebidos para ayudar a las Administraciones de los Estados
de abanderamiento a lograr que se cumplan las disposiciones de los respectivos convenios
para salvaguardar la seguridad de la tripulacién, los pasajeros y los buques, y garantizar
asimismo la prevencion de la contaminacion.

1.4 Disposiciones sobre la supervisién por el Estado rector del puerto

Las reglas 1/19, 1X/6.2, XI-1/4 y XI-2/9 del Convenio SOLAS 1974, modificado por el Protocolo
de 1988 relativo al mismo; el articulo 21 del Convenio de lineas de carga de 1966, modificado
por el Protocolo de 1988 relativo al mismo; los articulos 5 y 6, la regla 11 del Anexo |, la
regla 16.9 del Anexo Il, laregla 9 del Anexo lll, laregla 14 del Anexo IV, la regla 9 del Anexo V
y la regla 10 del Anexo VI del Convenio MARPOL,; el articulo X del Convenio de formacién
de 1978; el articulo 12 del Convenio de arqueo 1969, el articulo 11 del Convenio AFS 2001 vy el
articulo 9 del Convenio BWM 2004, establecen los procedimientos de supervision que deben
aplicar las Partes en los convenios pertinentes con respecto a los buques extranjeros que llegan
a sus puertos. Las autoridades del Estado rector del puerto deberian utilizar efectivamente tales
disposiciones para determinar posibles deficiencias que puedan significar que el buque es
deficiente (véase la seccidn 3.1) y asegurarse de que se toman medidas correctivas al respecto.
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15 Bugues de Estados no Partes

1.5.1 El articulo | 3) del Protocolo de 1988 relativo al Convenio SOLAS, el articulo | 3) del
Protocolo de lineas de carga de 1988, el articulo 5 4) del Convenio MARPOL, el articulo X 5)
del Convenio de formacién de 1978, el articulo 3 3) del Convenio AFS 2001 y el articulo 3 3)
del Convenio BWM 2004 estipulan que no se dara un trato mas favorable a los buques de
paises que no sean Partes en los convenios pertinentes. Todas las Partes deberian, como
cuestién de principio, aplicar los presentes procedimientos a los buques de Estados no Partes,
con objeto de que se lleven a cabo reconocimientos e inspecciones equivalentes y se asegure
un nivel equivalente de seguridad y proteccioén del medio marino.

1.5.2 Puesto que los buques de Estados no Partes no van provistos de los certificados
prescritos en el Convenio SOLAS, el Convenio de lineas de carga, el Convenio MARPOL, el
Convenio AFS o el Convenio BWM, segun el caso, o quiza los miembros de la tripulacién no
tengan los titulos que se prevén en el Convenio de formacion, el funcionario encargado de la
supervision por el Estado rector del puerto, teniendo en cuenta los principios establecidos en
los presentes procedimientos, deberia cerciorarse de que el buque y la tripulaciéon no suponen
un peligro para las personas a bordo ni representan un riesgo inaceptable para el medio
marino. Si el bugue o la tripulacion cuentan con certificados distintos de los prescritos por un
convenio, el PSCO podra tener en cuenta el tipo y contenido de esa documentacion a la hora
de evaluar el buque. El estado del buque y de su equipo, asi como los titulos de la tripulacion
y las normas sobre dotacién minima del Estado de abanderamiento, deberian ser compatibles
con los objetivos de las disposiciones de los convenios; en caso contrario, el buque deberia
ser objeto de las restricciones necesarias para conseguir un nivel comparable de seguridad y
protecciéon del medio marino.

1.6 Buques de dimensiones inferiores a las estipuladas en los convenios

1.6.1 En el ejercicio de sus funciones, el PSCO deberia guiarse por los certificados y otros
documentos expedidos por la Administracién del Estado de abanderamiento o en su nombre.
Cuando inspeccione este tipo de buques, el PSCO deberia limitar el ambito de la inspecciéon
a la verificacién del cumplimiento de lo que conste en tales certificados y documentos.

1.6.2 Si un instrumento pertinente no es aplicable a un buque de dimensiones inferiores a
las estipuladas en los convenios, la tarea del PSCO deberia consistir en determinar si el buque
mantiene un nivel aceptable por lo que respecta a la seguridad y la proteccién del medio
ambiente. Para tal fin, deberia tener en cuenta debidamente factores tales como la naturaleza
del viaje o servicio proyectado y la duracion de la travesia, las dimensiones y tipo del buque,
el equipo provisto y la naturaleza de la carga.

1.7 Definiciones

1.7.1 Graneleros: ademas de tomar nota de las definiciones que figuran en las reglas IX/1.6
y Xll/1.1 del Convenio SOLAS 1974 y en la resolucién MSC.277(85), para efectos de la
supervision por el Estado rector del puerto, el PSCO deberia guiarse por el tipo de buque
indicado en los certificados del buque para determinar si se trata de un granelero y aceptar
que un buque, si bien no ha sido proyectado como un granelero de acuerdo con el tipo de
bugque consignado en el certificado, podra transportar determinadas cargas a granel tal y como
se dispone en los instrumentos mencionados anteriormente.

1.7.2 Motivos fundados: pruebas de que el buque, su equipo o su tripulacion no se ajustan
en lo esencial a las prescripciones de los convenios pertinentes o de que el capitan o la
tripulacién no estan familiarizados con los procedimientos esenciales de a bordo sobre la
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seguridad de los buques o la prevencién de la contaminacion. En la seccién 2.4 figuran
ejemplos de motivos fundados.

1.7.3 Deficiencia: situacion que no resulta ajustada a las prescripciones del convenio
pertinente.

1.7.4 Detencion: intervencién por el Estado rector del puerto cuando el estado del buque o
de su tripulacién no se ajusta en lo esencial a los convenios pertinentes, con el fin de evitar
que el buque zarpe hasta que pueda hacerlo sin peligro para el propio buque o las personas
que haya a bordo o sin crear un riesgo inaceptable para el medio marino, independientemente
de que dicha medida afecte al horario normal de salida del buque.

1.7.5 Inspeccién inicial: visita a bordo de un buque para verificar tanto la validez de los
certificados pertinentes y otros documentos, como el estado general del buque, su equipo y
la tripulacién (véase también la seccion 2.2).

1.7.6 Inspeccion mas detallada: la que se efectda cuando existen "motivos fundados", como
se definen en el parrafo 1.7.2.

1.7.7 Astillero de reparacion apropiado y disponible mas cercano: es el puerto donde se
pueden adoptar medidas de seguimiento y esta situado en el puerto donde se ha procedido a
la detencidén, o es el mas préximo, o es el puerto donde se autorizé al buque a desplazarse
tomando en consideracion la carga a bordo.

1.7.8  Funcionario encargado de la supervision por el Estado rector del puerto (PSCO):
persona debidamente autorizada por la autoridad competente de un Estado Parte en un
convenio para efectuar inspecciones en el marco de la supervision por el Estado rector del
puerto, y exclusivamente responsable ante dicha Parte.

1.7.9 Organizacion reconocida (OR): entidad que cumple las condiciones pertinentes
establecidas en el Cédigo para las organizaciones reconocidas (Cddigo OR) (MSC.349(92) y
MEPC.237(65)), y ha sido evaluada y autorizada por la Administracion del Estado de
abanderamiento de conformidad con las disposiciones del Cédigo OR a prestar los servicios
reglamentarios necesarios y expedir certificados a los buques con derecho a enarbolar su
pabellon.

1.7.10 Detencién de operaciones: prohibicion formal a un buque de que continte ejecutando
una operacion debido a deficiencias observadas que, individualmente o en su conjunto,
pueden constituir un peligro.

1.7.11 Buque deficiente: aquel cuyo casco, maguinas, equipo o seguridad operacional no
cumplen en lo esencial las normas prescritas en el convenio pertinente, o cuya tripulacién no
se ajusta a lo especificado en el documento determinante de la dotaciébn minima de seguridad.

1.7.12 Certificado valido: el expedido electrénicamente o en papel directamente por una Parte
en un convenio pertinente o, en su nombre, por una OR; contiene fechas exactas y validas y
cumple las disposiciones del convenio pertinente y se corresponde con los pormenores del
buque y de su tripulacion y equipo.
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1.8 Perfil profesional de los funcionarios de supervisién por el Estado rector
del puerto (PSCO)

1.8.1 La supervision por el Estado rector del puerto la deberian realizar Gnicamente los
funcionarios de supervisibn que satisfagan los requisitos de competencia y formacion
especificados en la seccién 1.9.

1.8.2 Cuando el PSCO no cuente con la pericia profesional requerida, cualquier persona que
resulte aceptable para el Estado rector del puerto y tenga la pericia requerida podra ayudar al
PSCO.

1.8.3 Los PSCOy las personas que los ayuden no deberian estar sujetos a ninguna presion
de indole comercial, financiera o de algun otro tipo, ni tener ningun interés comercial en el
puerto de inspeccidn, en los buques inspeccionados, en las instalaciones de reparacion de
buques o instalaciones de apoyo, ya sea en el puerto o en otro lugar, ni tampoco ser
empleados de organizaciones reconocidas o sociedades de clasificacion, ni realizar trabajos
por encargo de estas.

1.8.4 EIPSCO deberia llevar un documento personal consistente en una tarjeta de identidad
expedida por el Estado rector del puerto en la que se indique que esta autorizado para efectuar
la supervision.

1.9 Requisitos de competenciay formacién de los PSCO

1.9.1 EIPSCO deberia ser un funcionario con experiencia y competente para actuar como
inspector del Estado de abanderamiento.

1.9.2 El PSCO deberia poder comunicarse en inglés con los principales miembros de la
tripulacion.

1.9.3 Se deberia impartir formacion a los funcionarios de supervisién para que adquieran
el conocimiento necesario de las disposiciones de los convenios pertinentes relacionados con
la supervision por el Estado rector del puerto, teniendo en cuenta los cursos modelo mas
recientes de la OMI sobre dicha supervision.

1.9.4 Al especificar los requisitos de competencia y formacién de los funcionarios de
supervision, la Administracién deberia tener en cuenta, segun proceda, los instrumentos
aprobados internacionalmente que sean pertinentes para la supervision por el Estado rector
del puerto y los diversos tipos de buques que pueden entrar en sus puertos.

1.9.5 Los funcionarios de supervision que lleven a cabo inspecciones relativas a las
prescripciones operacionales deberian tener titulos de capitan o jefe de méaquinas y una
experiencia marinera apropiada o titulos en una disciplina maritima conexa expedidos por una
institucion reconocida por la Administracion, asi como formacién especializada que garantice
que reunen la competencia y los conocimientos practicos suficientes para realizar
inspecciones relativas a las prescripciones operacionales pertinentes, o ser funcionarios
competentes de la Administracion con un grado equivalente de formacién y experiencia.

1.9.6  Se deberian celebrar seminarios periédicos para los funcionarios de supervisiéon a fin
de actualizar sus conocimientos por lo que respecta a los instrumentos relativos a la
supervision por el Estado rector del puerto.
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CAPITULO 2 — INSPECCIONES POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO
2.1 Generalidades

2.1.1 De conformidad con las disposiciones de los convenios pertinentes, los funcionarios
de supervisién de las Partes podran inspeccionar los buques extranjeros que arriban a sus
puertos.

2.1.2  Tales inspecciones podran realizarse:
A a iniciativa de la Parte;

2 a peticiéon de otra Parte, o basandose en la informacion sobre un buque
facilitada por esta; o

3 basandose en la informacion sobre un buque facilitada por uno o varios
miembros de la tripulacién, un colegio profesional, una asociacion, un
sindicato o cualquier particular interesado en la seguridad del buque y de su
tripulacién y pasajeros o en la proteccién del medio marino.

2.1.3  Si bien las Partes podran confiar los reconocimientos e inspecciones de buques con
derecho a enarbolar su pabellon ya sea a inspectores nombrados al efecto, ya sea a
organizaciones reconocidas, deberian tener presente que, de conformidad con lo estipulado en
los convenios pertinentes, los buques extranjeros estan sujetos a supervision por el Estado
rector del puerto, que incluye la subida a bordo, la inspeccion, las medidas correctivas y la
posible detencion, solamente cuando la efectien funcionarios debidamente autorizados por el
Estado rector del puerto. La autorizacion de dichos funcionarios puede consistir en una
delegacién de autoridad de caracter general u otorgarse ex profeso para cada caso.

2.1.4  Se deberia hacer todo lo posible por evitar que el buque sea detenido o demorado
indebidamente. Si a causa de la inspeccion el buque es indebidamente detenido o demorado
deberia tener derecho a indemnizacion por toda pérdida o dafio sufridos.

2.2 Inspecciones iniciales

2.2.1 En la aplicacion de los procedimientos de supervision estipulados en los convenios
pertinentes, que, por ejemplo, puedan ser resultado de la informacion remitida al Estado rector
de un puerto respecto de un buque, es posible que cuando el PSCO se disponga a visitar el
buque, ya antes de subir a bordo y por la apariencia del buque en el agua, pueda hacerse una
idea de la calidad del mantenimiento, observando aspectos tales como el estado de la pintura,
indicios de corrosion o de corrosién crateriforme y dafios no reparados.

2.2.2 EIPSCO deberia determinar lo antes posible el tipo de buque, el afio de construccién
y el tamafio del buque con el fin de determinar qué disposiciones de los convenios son
aplicables.

2.2.3  Después de subir a bordo y presentarse al capitan o al oficial responsable del buque,
el PSCO deberia examinar todos los certificados y documentos del caso prescritos en los
convenios pertinentes, tal como se enumeran en el apéndice 12, parte A. El PSCO deberia
tener presente lo siguiente:

1 los certificados pueden presentarse en versién impresa o en formato
electronico;
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2 en los casos en los que en el buque se disponga de los certificados en
formato electrénico:

A los certificados, y el sitio web utilizado para acceder a ellos,
deberian ajustarse a lo dispuesto en la circular "Directrices para el
uso de certificados electrénicos" (FAL.5/Circ.39/Rev.2 y Corr.1);

2 se dispondrd a bordo del buque de instrucciones de verificacion
especificas; y

3 se considera que la presentacion de tales certificados en un
ordenador cumple la prescripcion relativa a que los certificados
estén "a bordo";

3 al examinar el Certificado internacional de arqueo, el PSCO se deberia guiar
por el apéndice 10;y

4 al examinar certificados o pruebas documentales de la gente de mar
expedidos de conformidad con el Convenio de formacién de 1978 el PSCO
se deberia guiar por el apéndice 11. La lista de titulos o pruebas
documentales que se exigen en virtud del Convenio de formacién de 1978
también figura en el cuadro B-1/2 del Cédigo de formacion.

2.2.4  Tras la comprobacion de certificados y documentos, el PSCO deberia comprobar el
estado general del buque, incluido el equipo, el puente de navegacion, el castillo de proa, las
bodegas/espacios de carga, la cAmara de maquinas y los medios para el transbordo de
practicos y verificar que se ha rectificado toda deficiencia pendiente de rectificar determinada
en inspecciones anteriores en el marco de la supervisién por el Estado rector del puerto.

2.2.5 Silos certificados prescritos en los convenios pertinentes son validos y su impresion
general y sus observaciones oculares a bordo confirman que las medidas de mantenimiento
son adecuadas, el PSCO deberia limitar por lo general la inspeccion a las deficiencias que se
hayan denunciado u observado, si las hubiere.

2.2.6  De conformidad con los procedimientos de supervisién estipulados en el capitulo IX
del Convenio SOLAS 1974 en lo que respecta al Cdédigo internacional de gestion de la
seguridad (Cédigo IGS), el PSCO deberia utilizar las directrices del apéndice 8.

2.2.7 No obstante, si por su impresion general o las observaciones que haya realizado a
bordo el PSCO tiene motivos fundados para pensar que el buque, su equipo o su tripulacién
no se ajustan en lo esencial a lo prescrito, teniendo en cuenta el parrafo 1.2.6, deberia realizar
una inspeccion mas detallada teniendo en cuenta lo indicado en las secciones 2.4y 2.5. A fin
de formarse dicha impresion, el PSCO deberia utilizar las directrices de los apéndices que
correspondan.

2.3 Directrices generales de procedimiento paralos PSCO

2.3.1 ElI PSCO deberia observar el Cédigo de buenas practicas para los funcionarios
encargados de la supervision por el Estado rector del puerto (MSC-MEPC.4/Circ.2), que se
incluye en el apéndice 1, utilizar su buen juicio profesional al desempefiar sus tareas y
consultar a otras personas cuando lo estime adecuado.

2.3.2 Cuando suba a bordo de un buque, el PSCO deberia presentar al capitan, o en
ausencia de este al representante del propietario, la tarjeta de identidad que lo acredita como
PSCO, si se le pide que lo haga. Dicha tarjeta se deberia aceptar como prueba documental de
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que el funcionario esté autorizado por la Administracion para llevar a cabo las inspecciones
de supervision por el Estado rector del puerto.

2.3.3 Si el PSCO tiene motivos fundados para efectuar una inspeccion mas detallada,
deberia informar inmediatamente al capitdn de dichos motivos y le hara saber que, si asi lo
desea, el capitdn se puede poner en contacto con la Administracién o, en su caso, con la OR
a la que corresponda expedir los certificados pertinentes, y solicitar su presencia a bordo.

2.3.4  En el caso de que se haya iniciado una inspeccion como resultado de un informe o
gueja, especialmente si proviene de un miembro de la tripulacién, no deberia revelarse la
fuente de la informacion.

2.3.5 Al llevar a cabo la supervision, se deberia hacer todo lo posible para evitar que se
detenga o demore indebidamente el buque. Conviene tener en cuenta que el objeto principal
de la supervisién por el Estado rector del puerto es evitar que un buque deficiente se haga a
la mar. EI PSCO deberia hacer uso de su buen juicio profesional para decidir si procede
detener el buque hasta que las deficiencias se hayan subsanado o permitir que se haga a la
mar, aunque adolezca de determinadas deficiencias, teniendo en cuenta las circunstancias
concretas del viaje proyectado.

2.3.6  Deberia tenerse presente que todo equipo puede sufrir fallos y que tal vez no se
pueda disponer facilmente de piezas de respeto o de recambio. En tales casos, no deberia
darse lugar a una demora indebida si en opinion del PSCO se han adoptado medidas de
seguridad alternativas.

2.3.7 Cuando los motivos para la detencién sean el resultado de una averia debida a un
accidente sufrido por un buque, no se deberia expedir ninguna orden de detencion, a
condicién de que:

A1 se hayan tenido debidamente en cuenta las prescripciones de los convenios
relativas a la notificacibn destinada a la Administracion del Estado de
abanderamiento, el inspector designado o la OR responsable de expedir el
certificado pertinente;

2 antes de entrar en un puerto, el capitan o la compafiia haya presentado a la
autoridad del Estado rector del puerto los pormenores de las circunstancias
del accidente y la averia sufrida, asi como informacion sobre la notificacién
prescrita destinada a la Administracion del Estado de abanderamiento;

3 se hayan tomado en el buque las medidas correctivas pertinentes que la
autoridad del Estado rector del puerto considere satisfactorias; y

4 la autoridad del Estado rector del puerto, una vez que se le haya notificado
gue se han tomado las medidas correctivas, se haya cerciorado de que se
han rectificado las deficiencias que eran claramente peligrosas para la
seguridad, la salud o el medio ambiente.

2.3.8 Como la detencién de un buque es una cuestion grave en la que intervienen muchos
factores, tal vez sea de interés para el PSCO actuar en colaboracién con otras partes
interesadas (véase el parrafo 4.1.3). Por ejemplo, podria solicitar a los representantes del
propietario que formulen propuestas para corregir la situacion. EI PSCO deberia también
colaborar con los representantes de la Administracion del Estado de abanderamiento, o con
la OR que tenga a su cargo la expedicién de los certificados pertinentes, y consultarles acerca
de su aceptacién de las propuestas del propietario y otros requisitos que puedan afadir. Sin
limitar en absoluto la discrecion del PSCO, la participacion de otras partes podria acrecentar
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la seguridad del buque, evitar discrepancias posteriores relativas a las circunstancias de la
detencion y resultar ventajosa en caso de litigio acerca de una "demora indebida".

2.3.9 Cuando en el puerto de inspeccion no se puedan remediar las deficiencias, el PSCO
podra permitir que el buque se dirija a otro puerto, a reserva de las condiciones adecuadas
gque puedan establecerse. En esas circunstancias, el PSCO se deberia cerciorar de que se
informa de ello a las autoridades del préximo puerto de escala y al Estado de abanderamiento.

2.3.10 Los informes sobre detenciones para el Estado de abanderamiento deberian ofrecer
pormenores suficientes para que se pueda evaluar la gravedad de las deficiencias que dan
lugar a la detencion.

2.3.11 La compafiia o su representante tienen derecho de apelaciéon contra la detencion
dictada por la autoridad de un Estado rector del puerto. La apelacion no deberia dar lugar a
que la detencién sea suspendida. El PSCO deberia informar debidamente al capitan de la
existencia del derecho de apelacion.

2.3.12 Con el fin de garantizar la homogeneidad en el cumplimiento de las prescripciones
relativas a supervision por el Estado rector del puerto, el PSCO deberia llevar un extracto de
la seccién 2.3 (Directrices generales de procedimiento para los PSCO) para pronta consulta
al efectuar las inspecciones.

2.3.13 Los PSCO también estaran familiarizados con las directrices detalladas que figuran
en los apéndices de los presentes procedimientos.

2.4 Motivos fundados

2.4.1 Cuando el PSCO inspeccione un buque extranjero al que se le exija llevar el
certificado correspondiente a un convenio y se halle en un puerto o en una terminal mar
adentro bajo la jurisdiccion del Estado en cuestion, se deberia limitar a comprobar que hay a
bordo certificados validos y otros documentos pertinentes y a hacerse una idea del estado
general del buque, de su equipo y de la tripulacién, a no ser que existan motivos fundados
para pensar que el estado del buque o de su equipo no se ajusta en lo esencial a los
pormenores de los certificados.

2.4.2  Constituyen "motivos fundados" para efectuar una inspeccion mas detallada, entre
otros, los siguientes:

A la ausencia del equipo o medios principales prescritos en los convenios
pertinentes teniendo en cuenta el parrafo 1.2.6;

2 al examinar los certificados del buque, se comprueba que uno o varios
certificados carecen de validez;

3 pruebas de que los certificados y documentos prescritos en los convenios
pertinentes, y que se enumeran en el apéndice 12, parte A, no se encuentran
a bordo, estan incompletos, no estan actualizados o contienen falsedades;

4 pruebas, a partir de las impresiones generales o las observaciones del PSCO,
de que existen deterioros o deficiencias graves del casco o la estructura que
pueden representar un riesgo para la integridad estructural, la estanquidad
o la integridad a la intemperie del buque;
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5 pruebas, a partir de las impresiones generales o las observaciones del PSCO,
de que existen graves deficiencias en el equipo de seguridad, en el de
prevencion de la contaminacion, o en el de navegacion;

.6 informaciéon o pruebas de que el capitan o la tripulacion no estan
familiarizados con las operaciones esenciales de a bordo relativas a la
seguridad de los buques o la prevencion de la contaminacion, o de que tales
operaciones no se han efectuado;

7 indicios de que los miembros de la tripulacién no pueden comunicarse entre
si 0 con otras personas a bordo;

.8 la emisién de falsos alertas de socorro no seguida de los adecuados
procedimientos de anulacion; y

9 la recepcién de un informe o queja en el que se indique que un buque parece
ser deficiente.

2.5 Inspecciones mas detalladas

2.5.1 En caso de que el bugue no lleve certificados validos, o si el PSCO, guiandose por
sus impresiones generales o las observaciones que haya realizado a bordo, tiene motivos
fundados para pensar que el estado del buque o de su equipo no corresponde en lo esencial
a los pormenores del certificado o que el capitan o la tripulacidon no estan familiarizados con
los procedimientos esenciales de a bordo, deberia realizar una inspeccion mas detallada que
la que se describe en el presente capitulo utilizando los apéndices correspondientes.

2.5.2 En los documentos mencionados en el apéndice 12, parte B, pueden consultarse
mas fuentes de apoyo adicionales para las inspecciones mas detalladas.

2.5.3  No se pretende que el Estado rector del puerto compruebe todos los procedimientos ni
todo el equipo sefialados en este capitulo en una sola inspeccién, a menos que el estado del
buque o el grado de familiarizacién del capitan o la tripulacion con los procedimientos
esenciales de a bordo aconsejen realizar una inspeccién detallada. Ademés, con estos
Procedimientos tampoco se pretende imponer el programa de titulacion para la gente de mar
del Estado rector del puerto a bugues que tengan derecho a enarbolar el pabell6n de otra
Parte en el Convenio de formacion de 1978, ni imponer procedimientos de supervision mas
rigurosos a los buques extranjeros que a los buques del Estado rector del puerto.

CAPITULO 3 — INFRACCIONES Y DETENCION

3.1 Identificacion de buques deficientes

3.1.1 Engeneral se considerara que es deficiente un buque cuyo casco, maquinas, equipo
0 seguridad operacional y la proteccidon del medio ambiente no cumplen en lo esencial las
normas prescritas en los convenios pertinentes, o cuya tripulacion no se ajusta a lo
especificado en el documento determinante de la dotacion minima de seguridad, porque, entre
otras cosas:

A1 no se dispone a bordo del equipo o medios principales prescritos en los
convenios, teniendo en cuenta el parrafo 1.2.6;

2 el equipo o su disposicidn no se ajusta a las especificaciones pertinentes de
los convenios, teniendo en cuenta el parrafo 1.2.6;

3 el buque o su equipo ha sufrido un deterioro importante;
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4 la aptitud operacional es insuficiente o hay falta de familiarizaciéon de la
tripulacién con los procedimientos operacionales fundamentales; y

5 la dotacion es insuficiente o hay gente de mar con titulos insuficientes.

3.1.2  Si esos factores manifiestos tomados en su conjunto o por separado constituyen un
peligro para el buque o las personas a bordo o representan un riesgo inaceptable para el
medio marino si se permitiese al buque hacerse a la mar, deberia considerarse que el buque
es deficiente. EI PSCO también deberia tener en cuenta las directrices del apéndice 2.

3.2 Presentacion de informacion relativa a las deficiencias

3.2.1 Lainformacion relativa a presuntas deficiencias de un buque puede ser dirigida a las
autoridades competentes del Estado rector del puerto (véase la seccién 3.3) por un tripulante,
un colegio profesional, una asociacion, un sindicato o cualquier particular interesado en la
seguridad del bugue y de su tripulacion y pasajeros, o en la proteccion del medio marino.

3.2.2 Lainformacion deberia presentarse por escrito, para poder documentar debidamente
el caso y las supuestas deficiencias. Cuando la informacion se dé oralmente se requerira
ademas un informe por escrito en el que se indique, para que conste en el expediente que
instruya el Estado rector del puerto, la identidad de la persona o del organismo que haya
facilitado la informacién. El PSCO presente podra recabar esta informacién e incluirla en su
propio informe si el informante no se halla en condiciones de hacerlo.

3.2.3 La informacién que pueda dar lugar a una investigacion deberia presentarse a la
mayor brevedad posible, de modo que las autoridades tengan tiempo suficiente para actuar
segun resulte necesario.

3.2.4  Cada Parte en el convenio pertinente deberia decidir qué autoridades deberian recibir
la informacién relativa a buques deficientes e iniciar la toma de medidas. Se deberia disponer
lo necesario para asegurarse de que la informacion presentada a un departamento no
competente sea inmediatamente trasladada por este a la autoridad facultada para ocuparse
del asunto.

3.3 Actuacién del Estado rector del puerto al recibir informacién sobre buques
supuestamente deficientes

3.3.1 Al recibir informacion sobre un buque supuestamente deficiente o sobre un presunto
riesgo de contaminacion, las autoridades deberian investigar inmediatamente el asunto y
adoptar las medidas que exijan las circunstancias, con arreglo a lo indicado en las secciones
precedentes.

3.3.2 Las autoridades que reciban informacién acerca de un buque deficiente que pudiera
dar lugar a la detencion de este la deberian notificar sin dilacion a cualquiera de los
representantes maritimos, consulares y/o diplomaticos del Estado de abanderamiento
acreditados en la zona en que se halle el buque y pedirles que inicien las investigaciones
oportunas o que cooperen en ellas. De igual modo, se deberia informar a la OR que haya
expedido los certificados pertinentes en nombre del Estado de abanderamiento. Estas
disposiciones no eximen sin embargo a las autoridades del Estado rector del puerto, que sea
Parte en el convenio pertinente, de la obligacion de adoptar medidas apropiadas de conformidad
con los poderes que les hayan conferido los convenios pertinentes.

3.3.3  Si, al recibir la informacién, el Estado rector del puerto no puede actuar antes de que
el buque se haga a la mar, bien por falta de tiempo, bien por no disponer de funcionarios de
supervision antes de que zarpe el buque, deberia transmitir la informacién a las autoridades
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del pais del proximo puerto apropiado de escala, al Estado de abanderamiento y, ademas, a la
OR que pueda haber en dicho puerto, si procede.

3.4 Responsabilidades del Estado rector del puerto en cuanto a la adopcién
de medidas correctivas

Cuando un PSCO determine que un buque puede considerarse deficiente, segin se
especifica en la seccién 3.1y en el apéndice 2, el Estado rector del puerto deberia asegurarse
inmediatamente de que se toman medidas correctivas para proteger la seguridad del buque y
de sus pasajeros y tripulantes y eliminar todo riesgo para el medio marino antes de permitir
que el buque zarpe.

3.5 Orientacion para la detencién de buques

A pesar de gue no es posible determinar que un buque es deficiente haciendo solo una
comparacion con una lista de defectos caracteristicos, en el apéndice 2 se ofrece orientacion
para la detenciéon de buques.

3.6 Suspension de lainspeccion

3.6.1 En circunstancias excepcionales, cuando como resultado de una inspeccién mas
detallada se determine que el estado general de un buque y su equipo, teniendo también en
cuenta las condiciones en que se encuentre la tripulacion, son obviamente deficientes, el
PSCO podra suspender una inspeccion.

3.6.2  Antes de suspender una inspeccion, el PSCO habré registrado las deficiencias que
puedan dar lugar a detencion en las areas estipuladas en el apéndice 2, segun corresponda.

3.6.3 La suspension de la inspeccidén podra continuar hasta que las partes responsables
hayan tomado las medidas necesarias para garantizar que el buque cumple lo prescrito en los
instrumentos pertinentes.

3.6.4 Enlos casos en que se detenga el buque y se suspenda una inspeccion, la autoridad
del Estado rector del puerto deberia notificarlo, sin demora, a las partes responsables. La
notificacion deberia incluir informacién sobre la detencion e indicar que la inspeccion se ha
suspendido hasta que se haya informado a la autoridad correspondiente de que el buque
cumple todas las prescripciones pertinentes.

3.7 Procedimientos para la rectificacion de deficiencias y el levantamiento
de la detencion

3.7.1 El PSCO deberia hacer lo posible por garantizar la rectificacion de todas las
deficiencias detectadas.

3.7.2 En el caso de que haya deficiencias que constituyan un claro peligro para la
seguridad o el medio ambiente, el PSCO, a reserva de lo dispuesto en el parrafo 3.7.3, deberia
cerciorarse de que se elimina ese peligro antes de permitir que el bugue se haga a la mar. A
tal fin, se deberian tomar las medidas adecuadas, que podran incluir la detencién o la
prohibicion formal de que un buque prosiga sus operaciones debido a deficiencias
establecidas que, por separado o conjuntamente, hagan peligroso continuar su explotacion.

3.7.3  Cuando las deficiencias que hayan dado lugar a una detencidon segun lo indicado en
el parrafo 3.7.2 no puedan solventarse en el puerto de inspeccion, la autoridad del Estado
rector del puerto podra permitir que el buque de que se trate se dirija al astillero de
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reparaciones adecuado que se halle mas préximo, elegido por el capitan y aprobado por dicha
autoridad, siempre que se cumplan las condiciones convenidas entre la autoridad del Estado
rector del puerto y el Estado de abanderamiento. Tales condiciones garantizaran que el buque
no zarpe hasta que pueda hacerse a la mar sin peligro para la seguridad de los pasajeros y
los tripulantes, ni para otros buques, y sin constituir una amenaza irrazonable para el medio
marino. Tales condiciones podran incluir la confirmacion por el Estado de abanderamiento de
que se han adoptado medidas correctivas respecto del buque en cuestion. En tales
circunstancias, la autoridad del Estado rector del puerto deberia notificar el hecho a la
autoridad del proximo puerto de escala del buque, a las partes mencionadas en el parrafo 4.1.4
y a cualquier otra autoridad que corresponda. La notificacion se deberia enviar a las
autoridades utilizando el formulario indicado en el apéndice 14. La autoridad que reciba tal
notificacion deberia comunicar a la autoridad notificadora las medidas adoptadas y podra
utilizar el formulario que figura en el apéndice 15.

3.7.4 A condiciéon de que se haya hecho todo lo posible por rectificar todas las demas
deficiencias, salvo las mencionadas en los pérrafos 3.7.2 y 3.7.3, el buque podra ser
autorizado a dirigirse a un puerto en el que puedan rectificarse tales deficiencias.

3.7.5 Si un buque de los referidos en el péarrafo 3.7.3 se hace a la mar sin cumplir las
condiciones establecidas por la autoridad del puerto de inspeccion, la autoridad del Estado
rector del puerto deberia alertar inmediatamente al puerto siguiente, si se conoce, al Estado
de abanderamiento y a las demas autoridades que estime oportuno.

3.7.6  Siunbuque de los referidos en el parrafo 3.7.3 no hace escala en el puerto designado
para la reparacién, la autoridad del Estado rector del puerto de reparacién deberia alertar
inmediatamente al Estado de abanderamiento y al Estado rector del puerto que efectud la
detencidn, los cuales podran tomar las medidas oportunas, y notificar el hecho a cualquier
otra autoridad que estime pertinente.

CAPITULO 4 — PRESCRIPCIONES SOBRE NOTIFICACION
4.1 Notificaciones del Estado rector del puerto

4.1.1 Las autoridades del Estado rector del puerto deberian cerciorarse de que, una vez
concluida la inspeccion, se facilita al capitan del buque un documento en el que se indiquen
los resultados de la inspeccion, los pormenores de cualquier medida adoptada por el PSCO y
una lista de las medidas correctivas que puedan tener que iniciar el capitan o la compaiiia.
Tales informes se deberian formular con arreglo al modelo que figura en el apéndice 13.

4.1.2 Cuando, en el ejercicio de sus facultades de supervisién por el Estado rector del
puerto, una Parte deniegue a un buque extranjero la entrada en los puertos o terminales mar
adentro sometidos a su jurisdiccion, sea o no como resultado de informacién sobre un buque
deficiente, deberia notificar inmediatamente al capitan y al Estado de abanderamiento los
motivos de la denegacion de la entrada en puerto.

4.1.3 En caso de detencién, se deberia enviar, al menos, una notificacion inicial a la
Administracion del Estado de abanderamiento lo antes posible (véanse los parrafos 2.3.8
y 3.3.2). Si dicha notificacién se hace verbalmente, se deberia confirmar después por escrito.
La notificacion deberia incluir como minimo el nombre del buque, el nimero IMO, copias del
modelo A y del modelo B, que figuran en el apéndice 13, la hora de la detencion y copias de
cualquier orden de detencion. De igual modo, cuando corresponda se deberia enviar una
notificacion a las organizaciones reconocidas que hayan expedido los certificados pertinentes
en nombre del Estado de abanderamiento. También se deberia enviar una notificacion por
escrito del levantamiento de la detencién a las partes citadas anteriormente. La informacion
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correspondiente deberia incluir como minimo el nombre del buque, el nimero IMO, la fecha y
hora del levantamiento de la detencion y una copia del modelo B, que figura en el apéndice 13.

4.1.4  Si se ha permitido al buque que se haga a la mar con deficiencias conocidas, las
autoridades del Estado rector del puerto deberian comunicar todos los hechos a las
autoridades del pais del proximo puerto apropiado de escala, al Estado de abanderamiento y,
si procede, a la OR.

4.1.5 Cuando las Partes en los convenios pertinentes hayan realizado una supervision que
dé lugar a una detencion, deberian remitir a la Organizacion informes de conformidad con la
regla 1/19 del Convenio SOLAS 1974, el articulo 11 del Convenio MARPOL, o el articulo X 3)
del Convenio de formacion de 1978. Tales informes sobre deficiencias se deberian ajustar al
modelo que figura en los apéndices 13 o 16, segun corresponda, o podran ser presentados por
via electronica por el Estado rector del puerto o un régimen regional sobre supervisién por el
Estado rector del puerto.

4.1.6 El Estado rector del puerto deberia enviar copias de los informes sobre deficiencias no
solo a la Organizaciéon, sino también, sin demora, a las autoridades del Estado de
abanderamiento y, si procede, a la OR que haya expedido el certificado pertinente. Las
deficiencias constatadas que no guarden relacion con los convenios pertinentes, o que se
refieran a buques de paises que no son Parte o a buques de dimensiones inferiores a las
estipuladas en los convenios, se deberian notificar a los Estados de abanderamiento o a las
organizaciones apropiadas, o0 a ambos, pero no a la OMI.

4.1.7 Se deberian facilitar a la Organizacion los numeros de teléfono y direcciones
pertinentes de las entidades centrales de los Estados de abanderamiento a las que se
deberian enviar los informes, conforme a lo indicado mas arriba, asi como las direcciones de
las oficinas de los Estados de abanderamiento a cargo de los servicios de inspeccién.”

4.2 Notificaciones del Estado de abanderamiento

42.1 Cuando se haya recibido un informe sobre detencion, el Estado de abanderamiento
y, cuando proceda, la OR por conducto de la Administracion del Estado de abanderamiento,
deberian informar lo antes posible a la Organizaciéon de las medidas correctivas que hayan
tomado respecto de la detencién, que el Estado de abanderamiento podria presentar por via
electrénica a través del Sistema mundial integrado de informacion maritima (GISIS) o
utilizando el modelo que figura en el apéndice 17.

4.2.2 Se deberian facilitar a la Organizacion los nimeros de teléfono y direcciones
pertinentes de oficinas de supervisiéon y oficinas centrales del Estado rector del puerto, asi
como de las entidades a cargo de los servicios de inspeccion.

4.3 Notificacion de presuntas infracciones del Convenio MARPOL

4.3.1 Todo informe sobre las presuntas deficiencias o la supuesta infraccion de las
disposiciones relativas a descargas del Convenio MARPOL se deberia enviar al Estado de
abanderamiento lo antes posible, preferiblemente no mas de 60 dias después de que se hayan
observado las deficiencias o la infraccion. Tales informes se pueden hacer conforme al modelo
que figura en los apéndices 13 o 16, segln corresponda. Si se sospecha que ha habido una
infraccion de las disposiciones relativas a las descargas, dicha informacion deberia ir

Dichas direcciones figuran en la circular MSC-MEPC.6/Circ.19 (Puntos de contacto nacionales para las
cuestiones de seguridad, prevencion de la contaminacion y lucha contra la contaminacion), tal como pueda
ser enmendada y en el portal de la OMI en Internet y en el médulo de puntos de contacto de GISIS
(http://gisis.imo.org/Public).
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acompafiada de elementos de prueba de la infraccién, entre los cuales deberia figurar, como
minimo, la informacion que se especifica en las partes 2 y 3 de los apéndices 3 y 4 de los
presentes procedimientos.

4.3.2 Cuando se haya recibido un informe sobre presuntas deficiencias o sobre una
supuesta infraccion de las disposiciones relativas a las descargas, el Estado de
abanderamiento y, cuando proceda, la OR por conducto de la Administracion del Estado de
abanderamiento, deberian informar lo antes posible a la Parte que haya presentado el informe
de las medidas que haya tomado inmediatamente respecto de las presuntas deficiencias o
infraccién. Una vez que se hayan llevado a término dichas medidas, se deberia informar a la
referida Parte y a la Organizaciéon de los resultados y los pormenores de las mismas, los
cuales se haran constar, cuando asi proceda, en el informe anual obligatorio para la
Organizacion.

CAPITULO 5 — PROCEDIMIENTOS DE REVISION
51 Informe sobre las observaciones

5.1.1 Con objeto de hacer asequible con caracter general la informacion referente a las
deficiencias y a las medidas correctivas, la Organizacion deberia hacer en el momento
oportuno un resumen de tales informes con el fin de hacer llegar la informacion, de
conformidad con los procedimientos de la Organizacion, a todas las Partes en los convenios
pertinentes. En el resumen de los informes sobre deficiencias se deberian indicar las medidas
que haya tomado el Estado de abanderamiento o sefialar que estan pendientes las
observaciones del Estado de abanderamiento interesado.

5.1.2  El comité pertinente deberia evaluar periodicamente el resumen de los informes
sobre deficiencias, con objeto de determinar las medidas que pueden precisarse para aplicar
con mayor coherencia y eficacia los instrumentos de la OMI, prestando especial atencion a
las dificultades de las que hayan informado las Partes Contratantes de los convenios
pertinentes, particularmente respecto de los paises en desarrollo en su calidad de Estados
rectores de puertos.

5.1.3 Las recomendaciones para subsanar las dificultades que determine el comité
pertinente se deberian incorporar, segun proceda, al instrumento pertinente de la OMI, y las
modificaciones que puedan requerirse con respecto a los procedimientos y obligaciones
deberian hacerse en la documentacién del Estado rector del puerto.
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APENDICE 1

CODIGO DE BUENAS PRACTICAS PARA LOS FUNCIONARIOS ENCARGADOS
DE LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO QUE
REALICEN INSPECCIONES EN EL MARCO DE LOS MEMORANDOS
DE ENTENDIMIENTO Y ACUERDOS REGIONALES SOBRE
SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO
(MSC-MEPC.4/Circ.2)

Introduccion

1 En el presente codigo se facilitan orientaciones sobre el grado de integridad,
profesionalismo y transparencia que los regimenes regionales de supervision por el Estado
rector del puerto esperan de todos los funcionarios encargados de la supervision por el Estado
rector del puerto (PSCO) que participan en las inspecciones de supervisién por el Estado
rector del puerto o estan vinculados a ellas.

Objetivo

2 El objetivo de este cddigo es ayudar a los PSCO a llevar a cabo sus inspecciones
con la mayor profesionalidad posible. Dichos funcionarios son fundamentales para lograr los
objetivos de los regimenes regionales de supervision por el Estado rector del puerto. Es
a través de ellos que se establece el contacto diario con el mundo del transporte maritimo. Se
espera que los funcionarios actien con sujecion a las leyes, respetando las reglas de su
Gobierno y de forma justa, abierta, imparcial y coherente.

Principios fundamentales del Cédigo

3 El Codigo de buenas practicas comprende tres principios fundamentales que sirven
de base para juzgar todas las actuaciones de los PSCO, a saber: integridad, profesionalismo
y transparencia. La definiciébn de estos principios es la siguiente:

A la integridad es el estado de solidez moral, honradez e inmunidad frente a
influencias o motivos corruptores;

2 profesionalismo es aplicar las normas de conducta profesional aceptadas y
los conocimientos técnicos. La autoridad maritima, con el consentimiento
general de los Estados Miembros rectores de puertos, establece las normas
de conducta de los PSCO; y

3 la transparencia implica apertura y responsabilidad.

4 En el anexo de este apéndice figura una lista de las actuaciones y conductas que se
esperan de los PSCO al aplicar estos principios.

5 Observar las normas profesionales otorga mayor credibilidad a los PSCO e
incrementa la relevancia de sus conclusiones.

6 Nada de lo dispuesto en el presente codigo eximira a los PSCO de cumplir las
prescripciones especificas de los instrumentos sobre supervision por el Estado rector del
puerto y la legislacién nacional aplicable.
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ANEXO

CODIGO DE BUENAS PRACTICAS PARA LOS FUNCIONARIOS ENCARGADOS

DE LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

Actuacion y comportamiento de los funcionarios de supervision por el Estado rector
del puerto (PSCO)

Los PSCO deberian:

1 emplear su criterio profesional en el desempefio de sus tareas;

Respeto

2 tener presente que un bugue es tanto el hogar como el lugar de trabajo de su personal
y, por consiguiente, no perturbar innecesariamente el descanso o la intimidad de
dicho personal;

3 cumplir todas las reglas de orden interno del buque, tales como quitarse los zapatos
sucios o la ropa de trabajo;

4 no tener prejuicios respecto de la raza, género, religion o nacionalidad de la
tripulaciéon al tomar decisiones, y tratar con respeto a todo el personal de a bordo;

5 respetar la autoridad del capitan o de su segundo;

6 ser corteses, pero profesionales y firmes segln sea necesario;

7 no actuar nunca de forma amenazadora, brusca o dictatorial ni utilizar un lenguaje
ofensivo;

8 esperar ser tratados con cortesia y respeto;

Realizacion de las inspecciones

9

10

11

12

13

cumplir todas las prescripciones de seguridad e higiene del buque y de su
Administracion, por ejemplo, utilizar indumentaria protectora, y no tomar ninguna
medida ni hacer que se tome ninguna medida que pueda comprometer la seguridad
del funcionario o de la tripulacion del buque;

cumplir todas las prescripciones del buque en materia de proteccién y esperar a que
un responsable los acompaiie durante el recorrido del mismo;

presentar sus documentos de identidad al capitan o al representante del propietario
del buque al comienzo de la inspeccion;

explicar los motivos de la inspeccion; no obstante, en los casos en que la inspeccion
sea consecuencia de un informe o una queja, no se debe revelar la identidad de la
persona que presentoé la queja;

aplicar los procedimientos de la supervision por el Estado rector del puerto y las
prescripciones de los convenios de forma coherente y profesional, e interpretarlos de
forma pragmaética cuando sea necesario;
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14

15

16

17

18

19

no tratar de inducir a error a la tripulacion, por ejemplo, pidiéndole que haga cosas
contrarias a los convenios pertinentes;

pedir a la tripulacién que realice demostraciones del funcionamiento de los equipos y
de las actividades relacionadas con las operaciones, tales como ejercicios, y no
realizar ellos mismos las pruebas;

en lugar de tomar una decisién sin fundamento, pedir consejo cuando tengan dudas
respecto de alguna prescripcién o de las conclusiones a las que han llegado, por
ejemplo, consultando a sus colegas, publicaciones, a la Administracion del pabell6n
0 a una OR;

siempre que no entrafie riesgo, tener en cuenta las necesidades operacionales del
puerto y el buque;

explicar claramente al capitan tanto los resultados de la inspeccién como las medidas
correctivas correspondientes y asegurarse de que se ha entendido con claridad el
informe de la inspeccion;

entregar al capitdn un informe legible y comprensible de la inspeccién antes de
abandonar el buque;

Desacuerdos

20

21

22

zanjar con calma y paciencia cualquier desacuerdo sobre la realizacion o los
resultados de la inspeccion;

informar al capitan acerca de los procedimientos de tramitacién de quejas en vigor si
el desacuerdo no se puede resolver en un periodo de tiempo razonable;

en caso de detencion, informar al capitdn sobre el derecho de apelacion y los
procedimientos pertinentes;

Integridad

23

24

25

26

27

ser independientes y no tener intereses comerciales en los puertos o en los buques
gue deban someter a inspeccion, ni tampoco en las compafilas que suministran
servicios en el puerto en cuestién, por ejemplo, no trabajar ocasionalmente para las
compafiias que se encargan de la explotacion de buques en sus puertos o tener
participacién en las compafias de reparaciones de ese puerto;

ser libres para tomar decisiones basadas en los resultados de sus inspecciones, con
total abstraccion de los intereses comerciales del puerto;

seguir siempre las reglas de las Administraciones respecto de la aceptacion de
regalos y favores, por ejemplo, comidas a bordo;

rechazar con firmeza cualquier intento de soborno e informar de los casos flagrantes
a la autoridad maritima;

no abusar de su autoridad en beneficio propio, ya sea financiero o de otra indole; y

Actualizacién de conocimientos

28

actualizar regularmente sus conocimientos técnicos.
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APENDICE 2

DIRECTRICES PARA LA DETENCION DE BUQUES

1 Principios que rigen la rectificacion de deficiencias o la detencién de un buque

1.1 Al adoptar una decisién sobre la rectificacion de una deficiencia o la detencién de un
buque, el funcionario de supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) tomara en
consideracion los resultados de una inspeccién mas detallada llevada a cabo de conformidad
con el parrafo 2.5 de los procedimientos y directrices que figuran en este apéndice.

1.2 El PSCO aplicara su criterio profesional al determinar si se ha de proceder a la
detencion de un bugue hasta que se hayan rectificado las deficiencias, o si se le permite que
navegue con determinadas deficiencias no habiendo un riesgo inaceptable para la seguridad,
la salud o el medio ambiente, habiéndose también tomado en consideracion las circunstancias
particulares de la travesia prevista.

2 Detencidn en relacion con la dotacién minima de seguridad y los certificados
propios del Convenio de formacion

Antes de proceder a detener un buque debido a que no opera con la dotacion minima de
seguridad apropiada dispuesta y no cuenta con los certificados dispuestos en el Convenio de
formacion de 1978, se tomaran en consideracion los siguientes aspectos, dando la debida
importancia a los puntos enumerados al respecto en el Convenio de formacién de 1978:

A duracion y naturaleza de la travesia o servicio previsto;

2 si la deficiencia supone un riesgo para los buques, personas a bordo o el
medio ambiente;

3 si han quedado registradas las horas adecuadas de descanso de los
tripulantes y si hay pruebas de que de forma repetida no se han respetado
las horas minimas de descanso;

4 el tamafo y tipo de buque y el equipo con el que se cuenta; y
5 la naturaleza de la carga.
3 Procedimientos para la detencidon de buques de cualquier tamafio
3.1 Cuando se ejerce el criterio profesional con respecto a si un bugue se ha de detener,

el PSCO aplicara los siguientes criterios:

A momento de proceder: los buques que no puedan navegar en condiciones
de seguridad seran detenidos en la primera inspeccion, independientemente
del tiempo que el bugue permanezca en puerto; y

2 criterios para repetir la inspeccién: se detendra el buque si las deficiencias
en un buque son lo suficientemente graves como para que el PSCO vuelva
al buque a fin de quedar satisfecho de que se han rectificado antes de que
el buque zarpe.
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3.2 La necesidad de que el PSCO vuelva al buque clasifica la gravedad de las
deficiencias.
3.3 A la hora de decidir si las deficiencias encontradas en un buque son lo

suficientemente graves como para justificar la detencién de este, el PSCO deberia verificar lo
siguiente:

A si el buque tiene la documentacion valida pertinente; y

2 si el buque tiene la tripulacion requerida en el documento determinante de
la dotacion minima de seguridad o equivalente.

3.4 Durante la inspeccion, el PSCO deberia ademas verificar si el buque o, en su caso,
la tripulacién, pueden realizar las siguientes operaciones a lo largo de todo el viaje que se va
a iniciar:

A1 navegar en condiciones de seguridad;

2 manipular y transportar la carga, y supervisar su estado, en condiciones de
seguridad,;

3 realizar las operaciones de maquinas en condiciones de seguridad;

4 mantener adecuadamente la propulsion y el gobierno del buque;

5 luchar contra los incendios de forma eficaz en cualquier parte del buque, si

€s necesario;

.6 abandonar el buque rapidamente y sin riesgos, y efectuar las operaciones
de salvamento, si es necesario;

T prevenir la contaminacion del medio ambiente;
.8 mantener una estabilidad adecuada;
9 mantener una estanquidad adecuada;
.10 comunicarse en situaciones de peligro, si es necesario; y
A1 ofrecer condiciones de seguridad e higiene a bordo.
3.5 Si el resultado de cualquiera de esas verificaciones es negativo, teniendo en cuenta

todas las deficiencias descubiertas, se deberia considerar seriamente la posibilidad de
detener el bugue. Una combinacién de deficiencias menos graves también puede justificar la
detencion del buque.

4 Aspectos generales

La falta de certificados validos prescritos por los convenios pertinentes puede justificar la
detencién de los buques. Cabe sefialar, sin embargo, que los buques que enarbolan el pabellon
de Estados que no son Parte en un convenio o que no han implantado otro instrumento
pertinente no tienen derecho a llevar los certificados prescritos por el convenio u otro
instrumento pertinente. Por tanto, la falta de los certificados prescritos no deberia constituir por
si misma una razén para detener el buque, aunque, al aplicarse la clausula que prohibe dar un
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trato mas favorable, deberia exigirse el cumplimiento esencial de las disposiciones y criterios
especificados en los presentes procedimientos antes de que zarpe el buque.

5 Deficiencias que pueden dar lugar a la detencién del buque

Con el fin de ayudar al PSCO a utilizar estas directrices, se incluye a continuacion una lista
de deficiencias, agrupadas por convenios o codigos, que se consideran lo suficientemente
graves como para justificar la detencién del buque. Esta lista no es exhaustiva, sino que tiene
por finalidad dar ejemplos de los distintos aspectos que han de considerarse. No obstante, las
deficiencias que pueden dar lugar a la detencién por lo que hace al Convenio de formacién
de 1978, que se enumeran seguidamente, son los Unicos motivos para la detencion de
conformidad con este convenio.

Aspectos relacionados con el Convenio SOLAS 1974

1 Defectos de funcionamiento de la maquina propulsora y otra maquinaria esencial, asi
como de las instalaciones eléctricas.

2 Limpieza insuficiente de la camara de maquinas; exceso de mezcla oleosa en las
sentinas; contaminacioén por hidrocarburos del aislamiento de las tuberias, incluidas las
de escape, y funcionamiento inadecuado de las instalaciones de bombeo de las
sentinas.

3 Defectos en el funcionamiento adecuado del generador de emergencia, el
alumbrado, las baterias y los interruptores.

4 Defectos en el funcionamiento adecuado del aparato de gobierno principal y del
auxiliar.
5 Ausencia, fallos, capacidad insuficiente o deterioro grave de los dispositivos

individuales de salvamento, las embarcaciones de supervivencia y los medios de
puesta a flote y recuperacion (véase también la circular MSC.1/Circ.1490/Rev.1).

6 Ausencia, incumplimiento de las prescripciones o deterioro grave del sistema de
deteccién de incendios, los dispositivos de alarma contraincendios, el equipo de
lucha contra incendios, la instalacién fija de extinciéon de incendios, las valvulas de
ventilacion, las valvulas de mariposa contraincendios y los dispositivos de cierre
rapido, hasta el punto de que no puedan utilizarse para el fin al que estan destinados.

7 Ausencia, deterioro grave o defectos de funcionamiento del sistema de prevencion
de incendios en la cubierta de carga de los buques tanque.

8 Ausencia, incumplimiento de las prescripciones o deterioro grave de las sefales
luminosas, las marcas o las sefiales acusticas.

9 Ausencia o defectos de funcionamiento del equipo radioeléctrico para
comunicaciones de socorro y seguridad.

10 Ausencia o defectos de funcionamiento del equipo nautico, habida cuenta de las
disposiciones pertinentes de la regla V/16.2 del Convenio SOLAS 1974.

11 Ausencia de cartas nauticas corregidas y/o de las demas publicaciones nauticas
necesarias para el viaje proyectado, teniendo en cuenta que las cartas nauticas
electronicas pueden sustituir a las de tipo convencional.
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12

13

14

15

16

Ausencia de ventilacidn por aspiracién, que no desprenda chispas, en la camara de
bombas de carga.

Graves deficiencias de las prescripciones operacionales enumeradas en el
apéndice 7.

El tamafio, la composicion o la titulacidbn de la tripulacibn no se ajustan a lo
especificado en el documento sobre la dotacién de seguridad.

El programa mejorado de reconocimientos no se ha implantado o llevado a cabo
conforme a lo dispuesto en la regla XI-1/2 del Convenio SOLAS 1974 y en el Codigo
internacional sobre el programa mejorado de inspecciones durante los
reconocimientos de graneleros y petroleros, 2011 (Codigo ESP 2011), enmendado.

Ausencia o defectos de un registrador de datos de la travesia (RDT), cuando su uso
sea obligatorio.

Aspectos relacionados con el Cédigo CIQ

1

Transporte de una sustancia que no se menciona en el Certificado de aptitud, o
informacién incompleta sobre la carga.

Ausencia o deterioro de los dispositivos de seguridad de alta presion.

Instalaciones eléctricas intrinsecamente carentes de seguridad o que no se ajustan
a las prescripciones del Cédigo.

Fuentes de ignicidon en emplazamientos potencialmente peligrosos.
Infraccidn de las prescripciones especiales.

Exceso de la cantidad maxima de carga permitida por tanque.
Aislamiento térmico insuficiente de los productos sensibles al calor.

No funcionan los dispositivos de alarma contra presiones elevadas en los tanques de
carga.

Transporte de sustancias, que requieren un compuesto inhibidor, sin el certificado
correspondiente.

Aspectos relacionados con el Cédigo CIG

1

Transporte de una sustancia que no se menciona en el Certificado de aptitud, o
informacién incompleta sobre la carga.

Ausencia de dispositivos de cierre en los alojamientos o en los espacios de servicio.
Mamparos no estancos al gas.

Esclusas neumaticas defectuosas.

Ausencia o defectos de las valvulas de cierre rapido.

Ausencia o defectos de las valvulas de seguridad.
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7

10

11

Instalaciones eléctricas intrinsecamente carentes de seguridad o que no se ajustan
a las prescripciones del Cédigo.

No funcionan los ventiladores en la zona de carga.

No funcionan los dispositivos de alarma contra presiones elevadas en los tanques de
carga.

Defectos en el equipo detector de gas y/o en el equipo detector de gases toxicos.

Transporte de sustancias, que requieren un compuesto inhibidor, sin el certificado
correspondiente.

Aspectos relacionados con el Convenio de lineas de carga de 1966 y el Protocolo
de lineas de carga de 1988

1

6

7

Zonas importantes con dafios o corrosién, o corrosion crateriforme de las chapas y
consiguiente atirantamiento en las cubiertas y el casco que afecte a la navegabilidad
0 a la resistencia para soportar cargas locales, a menos que se hayan efectuado
reparaciones provisionales debidamente autorizadas para viajar hasta un puerto
donde realizar reparaciones permanentes.

Un caso reconocido de estabilidad insuficiente.

Ausencia de informacion suficiente y fidedigna, en la forma aprobada, que simple y
rapidamente permita al capitan disponer la carga y lastrar el buque de modo tal que
en todo momento se mantenga un margen seguro de estabilidad en las diferentes
condiciones previstas durante el viaje y se evite someter la estructura del buque a
esfuerzos inadmisibles.

Ausencia, deterioro grave o defectos en los dispositivos de cierre, los medios de
cierre de las escaotillas y las puertas estancas al agua y estancas a la intemperie.

Sobrecarga.
Ausencia de marcas de calado o marcas de francobordo, o ilegibilidad de las mismas.

No son satisfactorios 0 no estan operativos los medios de desagiie de la cubierta.

Aspectos relacionados con el Anexo | del Convenio MARPOL

1

Ausencia, deterioro grave o funcionamiento defectuoso del equipo filtrador de aguas
oleosas, del sistema de vigilancia y control de las descargas de hidrocarburos o de
los dispositivos de alarma para 15 ppm.

Insuficiente capacidad restante del tanque de lavazas y/o del tanque de fangos para
el viaje proyectado.

Libro registro de hidrocarburos no disponible a bordo.
Instalacion de un conducto de derivacion de descargas no autorizado.

Incumplimiento de las prescripciones de la regla 20.4 o de las prescripciones
alternativas especificadas en la regla 20.7.
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Se acumula agua de sentina oleosa y/o residuos de hidrocarburos en los espacios
de maquinas.

Aspectos relacionados con el Anexo Il del Convenio MARPOL

1

2

3

4

Ausencia de un Manual de procedimientos y medios.
Carga no agrupada por categorias.
No se dispone del Libro registro de carga.

Instalacion de un conducto de derivacion de descargas no autorizado.

Aspectos relacionados con el Anexo Il del Convenio MARPOL y con las
prescripciones relativas al transporte de mercancias peligrosas

1

Ausencia de un documento de cumplimiento valido para el transporte de mercancias
peligrosas (de ser necesario).

Ausencia del manifiesto de mercancias peligrosas o de un plan de estiba
pormenorizado antes de zarpar.

No se cumple lo dispuesto en los capitulos 7.1, 7.2, 7.4, 7.5, y 7.6 del Codigo IMDG
con respecto a la estiba y la segregacion.

El buque transporta mercancias peligrosas que no se ajustan al documento de
cumplimiento para el transporte de mercancias peligrosas del buque.

El buque transporta mercancias peligrosas en bultos que estan dafiados o con fugas.
El personal del buque asignado a cometidos especificos relacionados con la carga

no esta familiarizado con tales cometidos, los peligros que implica la carga ni con las
medidas que han de adoptarse en este contexto.

Aspectos relacionados con el Anexo IV del Convenio MARPOL

1

Ausencia de un Certificado internacional de prevenciéon de la contaminacién por
aguas sucias valido.

La instalacién de tratamiento de aguas sucias no ha sido aprobada ni certificada por
la Administracion.

Fallo de la instalacion de tratamiento de aguas sucias.

El personal del buque no esta familiarizado con las prescripciones sobre descarga
de aguas sucias.

Aspectos relacionados con el Anexo V del Convenio MARPOL

1

2

3

Ausencia del Plan de gestion de basuras.
Libro registro de basuras no disponible.

El personal del bugque no esta familiarizado con las prescripciones de
eliminacion/descarga del Plan de gestion de basuras.
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Aspectos relacionados con el Anexo VI del Convenio MARPOL

1

Ausencia de un Certificado IAPP vaélido vy, si es pertinente, de Certificados EIAPP y
expedientes técnicos.

Un motor diésel marino, con una potencia de salida superior a 130 kW, instalado a
bordo de un buque construido el 1 de enero de 2000 o posteriormente, 0 un motor
diésel marino que ha sufrido una transformacion importante el 1 de enero de 2000 o
posteriormente, que no cumpla el Cédigo técnico sobre los NOx 2008, enmendado.

El contenido de azufre de cualquier fueloil utilizado a bordo de los buques supera el
limite del 0,50 % masa/masa el 1 de enero de 2020 o posteriormente.

El contenido de azufre de cualquier fueloil utilizado a bordo supera
el 0,1 % masa/masa al operar dentro de una zona de control de las emisiones de
SOy, segun lo dispuesto en la regla 14.

No se cumple la reduccién de emisiones mediante disposiciones equivalentes.

Un incinerador instalado a bordo del buque el 1 de enero de 2000 o posteriormente
no cumple las prescripciones del apéndice IV del Anexo, ni las especificaciones
normalizadas para los incineradores de a bordo elaboradas por la Organizacién
(resolucion MEPC.244(66)).

El personal del buque no esta familiarizado con los procedimientos esenciales
relativos al funcionamiento del equipo de prevencion de la contaminacién
atmosférica.

Ausencia de un Certificado IEE (Certificado internacional de eficiencia energética)
valido.

Ausencia de un documento de cumplimiento en relacidn con el registro a bordo del
consumo de fueloil.

Aspectos relacionados con el Convenio de formacion de 1978

A

La gente de mar carece de titulo, del titulo idobneo o de una dispensa valida, o no
presenta prueba documental de que ha presentado una solicitud ante la
Administracion para la obtencion de un refrendo.

No se cumplen las prescripciones aplicables de la Administracion sobre la dotacion
de seguridad.

El modo en que se ha organizado la guardia de navegacion o de maquinas no se
ajusta a lo prescrito para el buque por la Administracion.

En la guardia no hay una persona cualificada que pueda accionar equipo esencial
para navegar con seguridad, asegurar las radiocomunicaciones o prevenir la
contaminacion del mar.

se carece de personal suficientemente descansado y apto para realizar la primera
guardia al comenzar el viaje y para el relevo de las guardias siguientes.
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Aspectos relacionados con el Convenio AFS 2001

1 Ausencia de un certificado internacional valido relativo al sistema antiincrustante, o
una declaracion relativa al sistema antiincrustante.

2 La toma de muestras pone de manifiesto el incumplimiento dentro del ambito
jurisdiccional portuario.

Aspectos que, si bien no justifican la detencién del buque, pueden justificar,
por ejemplo, la suspension de las operaciones relacionadas con la carga

El funcionamiento (0 mantenimiento) defectuoso de los sistemas de gas inerte, del equipo
relacionado con la carga o de las maquinas se deberia considerar motivo suficiente para
suspender una operacion de carga.
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APENDICE 3

DIRECTRICES PARA REALIZAR LAS INVESTIGACIONES E INSPECCIONES
ACORDES CON LO ESTIPULADO EN EL ANEXO | DEL CONVENIO MARPOL

PARTE 1
INSPECCION DEL CERTIFICADO IOPP, DEL BUQUE Y DE SU EQUIPO

1 BUQUES QUE HAN DE LLEVAR UN CERTIFICADO IOPP

1.1 Al subir a bordo del buque y presentarse ante el capitan u oficial responsable, el
funcionario encargado de la supervisién por el Estado rector del puerto (PSCO) deberia
examinar el Certificado internacional de prevencion de la contaminacién por hidrocarburos
(Certificado IOPP), incluido el Suplemento (Cuadernillo de construccién y equipo para bugues
no petroleros) y el Libro registro de hidrocarburos. El Libro registro de hidrocarburos podra
presentarse en formato electrénico. Se deberia disponer de una declaracion de la
Administracion a fin de aceptar este libro registro electrénico. Si no se puede proporcionar una
declaracion, se debera presentar un libro registro impreso.

1.2 En el Certificado figura informacién sobre el tipo de buque y las fechas de los
reconocimientos e inspecciones. En una comprobacién preliminar se deberia confirmar que
las fechas de los reconocimientos e inspecciones siguen siendo validas. Ademas se deberia
determinar si el buque transporta una carga de hidrocarburos y si el transporte de esta se
ajusta al Certificado (véase también el punto 1.11 del cuadernillo de construccién y equipo
para petroleros).

1.3 Mediante el examen del cuadernillo de construccién y equipo, el PSCO podra
determinar como esta equipado el buque para la prevencién de la contaminacién del mar.

1.4 Si el Certificado es valido, y la impresion general y las observaciones oculares a
bordo del PSCO confirman que las medidas de mantenimiento son adecuadas en términos
generales, el funcionario deberia limitar su inspeccién a comprobar las deficiencias que se
hayan denunciado, si las hay.

15 Si, no obstante, guiandose por su impresion general o las observaciones que haya
realizado a bordo, tiene motivos fundados para pensar que el estado del buque o de su equipo
no corresponden en lo esencial a los pormenores del Certificado, deberia realizar una
inspeccion mas detallada.

1.6 La inspeccion de la camara de maquinas deberia iniciarse formandose una impresion
general del estado de dicha camara, la posible presencia de trazas de hidrocarburos en las
sentinas y los procedimientos corrientes utilizados en el buque para eliminar el agua
contaminada por hidrocarburos de los espacios de la camara de maquinas.

1.7 A continuacién cabra realizar un examen mas detenido del equipo del buque que
figure en el Certificado IOPP. Dicho examen deberia confirmar también que no se han
efectuado modificaciones no aprobadas del buque y de su equipo.

1.8 Si surge alguna duda en cuanto al mantenimiento o al estado del buque o de su
equipo, cabra realizar un nuevo examen y las pruebas que se consideren necesarias. Véase
al respecto el anexo 3 de las "Directrices para efectuar reconocimientos de conformidad con el
Sistema armonizado de reconocimientos y certificacion, 2021" (resolucion A.[...1(32)), tal
como pueda enmendarse.
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1.9 El PSCO deberia tener presente que un buque puede llevar equipo que supere lo
prescrito en el Anexo | del Convenio MARPOL. Si tal equipo funciona defectuosamente, se
deberia informar de ello al Estado de abanderamiento. No obstante, esto no deberia ser de
por si causa suficiente para la detencién del bugue, a menos que el defecto de funcionamiento
sea tal que suponga un riesgo inaceptable para el medio marino.

1.10 En los petroleros la inspeccion deberia comprender la zona de los tanques de carga
y de la camara de bombas y deberia iniciarse formandose una impresion general de la
disposicién de los tanques, las cargas transportadas y los procedimientos corrientes utilizados
para eliminar los residuos de la carga.

2 BUQUES DE ESTADOS QUE NO SON PARTES EN EL ANEXO | DEL CONVENIO MARPOL
Y OTROS BUQUES NO OBLIGADOS A LLEVAR UN CERTIFICADO IOPP

2.1 Puesto que para esta categoria de buques no se exige Certificado IOPP, el PSCO
deberia cerciorarse de que las normas de construccion y equipo aplicables al buque de que
se trate responden a las prescripciones del Anexo | del Convenio MARPOL.

2.2 En todos los demas aspectos el PSCO se deberia guiar por los procedimientos
aplicables a los buques, citados en la seccion 1 supra.

2.3 Si el buque va provisto de alguna certificacion distinta del Certificado IOPP, el PSCO
podra tener en cuenta la forma y el contenido de la documentaciéon de que se trate al evaluar
el buque.

3 SUPERVISION

En el desempefio de sus funciones de supervision, el inspector deberia recurrir a su buen
juicio profesional para decidir si procede detener el buque hasta que las deficiencias
observadas se hayan subsanado o permitir que se haga a la mar con ciertas deficiencias que
Nno supongan un riesgo inaceptable para el medio marino. En este sentido el PSCO se deberia
guiar por el principio de que las prescripciones que figuran en el Anexo!| del
Convenio MARPOL por lo que respecta a la construccién y el equipo y a la explotacion de los
bugques son esenciales para la proteccion del medio marino y que apartarse de ellas puede
constituir un riesgo inaceptable para este.
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PARTE 2
INFRACCION DE LAS DISPOSICIONES RELATIVAS A DESCARGAS

1 La experiencia ha demostrado que la informacién facilitada al Estado de
abanderamiento segln lo previsto en el apéndice 5 de los presentes procedimientos es
muchas veces insuficiente para que dicho Estado pueda hacer que se abra un expediente en
relacién con la presunta infraccion de las prescripciones relativas a descargas. El presente
apéndice esta destinado a determinar la informacion que suele necesitar el Estado de
abanderamiento para incoar la accién oportuna cuando se producen esas infracciones.

2 Se recomienda que, al preparar un informe del Estado rector del puerto sobre
deficiencias, cuando exista una infraccién de las prescripciones relativas a descargas, las
autoridades del Estado riberefio o del Estado rector del puerto se guien por la lista
pormenorizada de los posibles elementos de prueba que figura en la parte 3 del presente
apéndice. Al respecto se tendra presente que:

A el propésito del informe es facilitar el acopio éptimo de datos que quepa
obtener; sin embargo, aun cuando no se pueda facilitar la totalidad de la
informacion, se deberia presentar toda la que sea posible reunir; y

2 es importante que toda la informacién que figura en el informe esté
respaldada por hechos que, considerados en su conjunto, lleven al Estado
rector del puerto o al Estado riberefio a creer que se ha cometido una
infraccion.

3 Ademas del informe sobre deficiencias presentado por el Estado rector del puerto,
este o el Estado riberefio deberian preparar un informe sobre la base de la lista pormenorizada
de posibles elementos de prueba. Es importante que dichos informes vayan acompafiados
por documentos tales como:

1 una declaracion del observador de la contaminacién; ademas de la
informacién exigida en la seccion 1 de la parte 3 del presente apéndice, la
declaracioén deberia incluir las consideraciones que lleven al observador a la
conclusion de que ninguna de las otras posibles fuentes de contaminacién
ha ocasionado realmente esta;

2 declaraciones relativas a los procedimientos utilizados para tomar muestras
tanto de la mancha de hidrocarburos como a bordo; en esas declaraciones
deberian figurar el lugar y el momento en que se tomaron las muestras, asi
como la identidad de la persona o personas que las tomaron, y los recibos
gue identifiqguen a las personas encargadas de custodiarlas o a aquellas a
las cuales sean entregadas;

3 informes sobre los analisis de las muestras tomadas de la manchay a bordo;
en tales informes deberian figurar los resultados de los andlisis, una
descripcion del método utilizado, referencias a la documentacion cientifica
gue atestiglie la precisién y la validez del método empleado o copias de esos
documentos, y los nombres de las personas que efectlien los analisis, con
indicacion de su experiencia profesional,

4 una declaracion del PSCO que estuvo a bordo, con indicacion de su
categoria y de la organizacion a que pertenece;
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5 declaraciones de las personas que han sido interrogadas;

.6 declaraciones de los testigos. Las observaciones, las fotografias y los
documentos deberian ir respaldados en su totalidad por una verificacion de
autenticidad firmada. Todas las certificaciones, autenticaciones o
verificaciones se realizaran de conformidad con la legislacion del Estado que
las prepare. Todas las declaraciones deberian ir firmadas y fechadas por la
persona gue las hagay, si es posible, por un testigo ocular de la firma. Los
nombres de las personas que firmen las declaraciones deberian ir escritos
en caracteres legibles encima o debajo de la firma;

e fotografias de la mancha de hidrocarburos; y

.8 copias o impresos de las paginas pertinentes de los Libros registro de
hidrocarburos, diarios, registros de descargas, etc.

4 El informe mencionado en los parrafos 2 y 3 supra se deberia enviar al Estado de
abanderamiento. Si el Estado riberefio que ha observado la contaminacién y el Estado rector
del puerto que lleva a cabo la investigacion a bordo no son el mismo, el Estado que efectue
esta uUltima investigacion deberia enviar también una copia de los resultados de ella al Estado
que haya observado la contaminacion y que haya solicitado la investigacion.
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PARTE 3

LISTA PORMENORIZADA DE LOS POSIBLES ELEMENTOS DE PRUEBA DE
UNA PRESUNTA INFRACCION DE LAS DISPOSICIONES RELATIVAS

A DESCARGAS DEL ANEXO | DEL CONVENIO MARPOL

1 MEDIDAS PROCEDENTES AL OBSERVAR CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS
1.1 Pormenores del buque o buques que se sospecha incurrieron en la infraccion
A1 Nombre del buque
2 Motivos para sospechar del buque
3 Fechay hora (UTC) de la observacién o identificacion
4 Situacién del buque
5 Pabellén y puerto de matricula
.6 Tipo (por ejemplo, buque tanque, buque de carga, bugue de pasaje, buque
pesquero), tamafio (arqueo estimado) y otros datos descriptivos (por
ejemplo, color de la superestructura y marca de la chimenea)
e Calado (en carga o en lastre)
.8 Rumbo y velocidad aproximados
9 Posicién de la mancha en relacion con el buque (por ejemplo, a popa, a
babor, a estribor)
.10 Parte del buque de la que se vio que procedia la descarga
A1 Indicar si cesé la descarga al ser observado el buque o cuando se comunicé
con él por radio
1.2 Pormenores de la mancha
A Fechay hora (UTC) de la observacion si son distintas de las indicadas en el
parrafo 1.1.3
2 Situacion de la mancha de hidrocarburos, indicando longitud y latitud, si es
distinta de la sefalada en el parrafo 1.1.4
3 Distancia aproximada en millas marinas de la costa mas préxima
4 Dimensiones generales aproximadas de la mancha de hidrocarburos
(longitud, anchura y proporcibn de esa superficie cubierta por los
hidrocarburos)
5 Descripcion de las caracteristicas fisicas de la mancha de hidrocarburos
(direccion y forma, por ejemplo, continua, a rodales o a camellones)
.6 Aspecto de la mancha de hidrocarburos (indiquense las categorias)
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— Categoria A: apenas visible en las condiciones de iluminacién mas
favorables

— Categoria B: visible como un brillo plateado sobre la superficie del agua
— Categoria C: se pueden observar los primeros indicios de color

— Categoria D: banda de color brillante

— Categoria E: los colores comienzan a volverse opacos

— Categoria F: los colores son mucho mas oscuros

7 Estado del cielo (sol intenso, cielo nublado, etc.), claridad y visibilidad (en
kilbmetros) en el momento de la observacion

.8 Estado de la mar

9 Direccion y velocidad del viento de superficie

.10 Direccién y velocidad de la corriente

13 Identificacion del (de los) observador(es)

A Nombre del observador

2 Organizacion a la que pertenece el observador (si pertenece a alguna)

3 Categoria del observador en esa organizacion

4 Observacion hecha desde una aeronave/un buque/la costa/de otro modo

5 Nombre o identidad del buque o de la aeronave desde los que se hizo la
observacion

.6 Ubicacion concreta del buque, la aeronave, el lugar en la costa o en otra
parte desde donde tuvo lugar la observacién

7 Actividad a la que estaba dedicado el observador en el momento en que se
efectud la observacion: patrulla, viaje, vuelo (de ... a ...), etc.

1.4 Método de observacion y documentacién

A Ocular

2 Fotografias convencionales

3 Registros de teledeteccion y/o fotografias de teledetecciéon

4 Muestras tomadas de la mancha

5 Cualquier otra forma de observacién (especifiquese)
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Nota: es preferible que las fotografias que pueda haber de la descarga sean en
color. Las fotografias pueden indicar: que la materia que hay en la superficie
del mar esté constituida por hidrocarburos, que la cantidad de hidrocarburos
descargada constituye una infraccion del Convenio, que los hidrocarburos
estan siendo o han sido arrojados desde un buque determinado, y también
la identidad del buque.

La experiencia ha demostrado que la informacién antedicha se puede
obtener mediante las tres fotografias siguientes:

- detalles de la mancha tomados casi verticalmente desde una altura
inferior a 300 metros con el sol detras del fotografo;

- una vista de conjunto del buque y de la "mancha" que muestre los
hidrocarburos saliendo de un buque determinado; y

- detalles del buque a fines de identificacion.

15 Otros particulares, si se puede establecer contacto por radio
A Notificacién de la contaminacidn al capitan
2 Explicacion del capitan
3 Ultimo puerto de escala del buque
4 Siguiente puerto de escala del buque
5 Nombre del capitan y nombre del propietario del buque
.6 Distintivo de llamada del buque
2 INVESTIGACION A BORDO
2.1 Inspecciodn del Certificado IOPP
A Nombre del buque
2 Numero o letras distintivos
3 Puerto de matricula
A4 Tipo de buque
5 Fechay lugar de expedicién
.6 Fechay lugar de refrendo

Nota: si al bugue no le ha sido expedido un Certificado IOPP, se deberia facilitar
toda la informacion solicitada que sea posible.
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2.2 Inspeccion del Suplemento del Certificado IOPP

A Péarrafos aplicables de las secciones 2, 3, 4, 5 y 6 del suplemento
(bugques tangue que no sean petroleros)

2 Parrafos aplicables de las secciones 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9y 10 del suplemento
(petroleros)

Nota: si el bugue carece de Certificado IOPP, se deberia dar una descripcién del
equipo y de los medios que haya a bordo destinados a prevenir la
contaminacion del mar.

2.3 Inspeccion del Libro registro de hidrocarburos

A Copias o impresos de las paginas de la parte | del Libro registro de
hidrocarburos que abarquen los 30 dias anteriores al suceso notificado

2 Copias o impresos de las paginas de la parte Il del Libro registro de
hidrocarburos (si se halla a bordo esa parte) que abarquen un ciclo completo
de operaciones de embarque/desembarque de la carga/lastrado y de
limpieza de los tanques del buque. También una copia del plano de tanques

24 Inspeccion del diario de navegacion
A Ultimo puerto, fecha de salida, calado a proa y a popa
2 Puerto actual, fecha de llegada, calado a proa y a popa
3 Situacion del buque en el momento en que se notifico el suceso o cerca de

ese momento

4 Comprobacion al azar de si las situaciones mencionadas en el diario
corresponden a las situaciones anotadas en el Libro registro de hidrocarburos

2.5 Inspeccion de otros documentos que haya a bordo

Otra documentacion pertinente como elemento de prueba (hdganse copias si es necesario)
como, por ejemplo:

A anotaciones sobre verificaciones recientes del espacio vacio de los tanques;
2 registro del equipo de vigilancia y control.

2.6 Inspeccion del buque
A Equipo del buque, de conformidad con lo estipulado en el suplemento del

Certificado IOPP

2 Toma de muestras. Indiquese el lugar de a bordo

3 Rastros de hidrocarburos en las inmediaciones de los orificios de descarga
al mar

4 Estado de la cAmara de maquinas y contenido de las sentinas
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5 Estado del separador de agua e hidrocarburos, del equipo filtrador y del
dispositivo de alarma, asi como de los medios de parada o de vigilancia de
las descargas

.6 Contenido de los tanques de fangos o de retencion

7 Fuentes de fugas importantes en los petroleros

Pueden ser oportunos los siguientes elementos de prueba adicionales:

.8 Hidrocarburos en la superficie del lastre segregado o del lastre limpio

9 Estado de las sentinas de la camara de bombas

.10 Estado del sistema de lavado con crudos

A1 Estado del sistema de gas inerte

A2 Estado del sistema de vigilancia y control

13 Contenido del tanque de lavazas (cantidad estimada de agua e

hidrocarburos)
2.7 Declaraciones de los interesados

Si no se han hecho las debidas anotaciones en la Parte | del Libro registro de hidrocarburos,
pueden ser oportunas las respuestas a las siguientes preguntas:

A ¢ Se produjo una descarga (accidental o intencionada) a la hora indicada en
el informe relativo al suceso?

2 ¢ Esta controlada automaticamente la descarga de las aguas de sentinas?

3 Si lo esta, ¢a qué hora se puso por ultima vez el sistema en funcionamiento
y a qué hora se puso por Uultima vez en la modalidad manual?

4 Si no lo esta, ¢en qué fecha y hora tuvo lugar la Gltima descarga de aguas
de sentina?

5 ¢En qué fecha tuvo lugar la Udltima eliminaciéon de residuos y como se
efectud?

.6 ¢ Es habitual efectuar descargas de aguas de sentina directamente en el mar

0 se almacenan estas primero en un tanque de retencion? ldentifiquese el
tanque de retencion

7 ¢, Se han utilizado recientemente los tanques de combustible liquido como
tanques de lastre?

Si no se han hecho las debidas anotaciones en la Parte Il del Libro registro de hidrocarburos,
pueden ser oportunas las respuestas a las siguientes preguntas:

.8 ¢, Cual era la distribucion carga/lastre en el buque al salir del dltimo puerto?
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.10

A1

A2

A3

14

15

.16

A7

.18

¢, Cual era la distribucion carga/lastre en el buque a su llegada al puerto
actual?

¢, Cuando y dénde se efectu6 el dltimo embarque de carga?

¢,Cuando y dénde se efectu6 el dltimo desembarque de carga?
¢,Cuando y dénde se efectu6 la dltima descarga de lastre sucio?
¢Cuando y donde se efectud la dltima limpieza de los tanques de carga?

¢, Cuando y donde se efectud la ultima operacion de lavado con crudos y qué
tanques se lavaron?

¢, Cuando y dénde se efectud la Ultima descarga del agua de los tanques de
decantaciéon?

¢, Cual es el espacio vacio en los tanques de lavazas y la correspondiente
altura de la interfaz?

¢, Qué tanques contenian el lastre sucio durante el viaje en lastre (si el buque
lleg6 en lastre)?

¢, Qué tanques contenian el lastre limpio durante el viaje en lastre (si el bugue
lleg6 en lastre)?

Ademas, puede ser pertinente la siguiente informacion:

19

.20

21

.22

.23

Pormenores del viaje actual del buque (puertos anteriores, puertos
siguientes, trafico comercial)

Contenido de los tanques de combustible liquido y de lastre
Tomas de combustible anterior, y proximas, tipo de combustible liquido

Disponibilidad o no disponibilidad de instalaciones de recepcion para
desechos de hidrocarburos durante el viaje actual

Trasvase interno de combustible liquido durante el viaje actual

Si se trata de un petrolero, puede ser oportuna la siguiente informacién adicional:

.24

.25

.26

Tréfico a que esta dedicado el buque, por ejemplo corta/larga distancia,
crudos o productos petroliferos o trafico alterno de crudos/productos
petroliferos, servicio de alijo, hidrocarburos/carga seca a granel

Cudles son los tanques limpios y sucios

Reparaciones efectuadas o previstas en los tanques de carga

Informacion diversa:

27

Comentarios relativos al estado del equipo del bugue
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.28 Comentarios relativos al informe sobre contaminacién
.29 Otros comentarios

3 INVESTIGACION EN TIERRA

3.1 Andlisis de las muestras de hidrocarburos

Indiguese el método de andlisis de las muestras y los resultados de este.
3.2 Informacion adicional

Puede ser oportuna la informacion adicional sobre el buque facilitada por el personal de la
terminal de hidrocarburos, de los contratistas encargados de la limpieza de tanques o del
personal de las instalaciones de recepcion en tierra.

Nota: toda la informacion correspondiente a este epigrafe deberia estar, en lo
posible, corroborada por documentos tales como declaraciones firmadas,
facturas, recibos, etc.

4 INFORMACION NO INCLUIDA EN LA LISTA ANTERIOR
5 CONCLUSION
A Resumen de las conclusiones técnicas del investigador
2 Indicacién de las disposiciones aplicables del Anexo | del Convenio

MARPOL presuntamente infringidas por el buque

3 ¢Justifican los resultados de la investigacion que se abra un expediente
sobre deficiencias?
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PARTE 4

DIRECTRICES PARA LA INSPECCION EN PUERTO DE
LOS PROCEDIMIENTOS DE LAVADO CON CRUDOS

1 PREAMBULO

1.1 Es preciso que las Directrices para la inspeccion en puerto de los procedimientos de
lavado con crudos, tal como se pide en la resolucién 7 de la Conferencia internacional sobre
seguridad de los buques tanque y prevencion de la contaminacién, 1978, hagan posible un
control uniforme y eficaz del lavado con crudos a fin de asegurar que los buques cumplan las
disposiciones del Convenio MARPOL en todo momento.

1.2 El proyecto de la instalacion de lavado con crudos esta sujeto a la aprobacion de la
Administracion del Estado de abanderamiento. No obstante, aunque el aspecto operacional
del lavado con crudos también esta sujeto a la aprobacion de dicha Administracién, puede ser
necesario que una autoridad del Estado rector del puerto haga que el cumplimiento de los
procedimientos y los pardmetros acordados esté siempre garantizado.

13 En el Manual sobre el equipo y las operaciones de lavado con crudos se especifica
toda la informacion necesaria acerca de la realizacion del lavado con crudos en un buque
tanque determinado. Por consiguiente, la inspeccion tendria por objeto garantizar que se
observen fielmente las disposiciones del Manual referentes a los procedimientos de seguridad
y a la prevencion de la contaminacion.

14 El método de inspeccion se deja a la discrecion de la autoridad del Estado rector del
puerto y puede abarcar todo el conjunto de operaciones o solamente aquellas que tienen lugar
mientras el PSCO se halla a bordo.

15 La inspeccion se regira por lo dispuesto en los articulos 5y 6 del Convenio MARPOL.
2 INSPECCIONES
2.1 Los Estados rectores de puertos deberian tomar las medidas apropiadas para

garantizar el cumplimiento de las prescripciones relativas al lavado con crudos de los buques
tanque. Sin embargo, esto no deberia ser interpretado en el sentido de que las empresas
explotadoras de terminales y los propietarios de buques quedan exonerados de sus
obligaciones por lo que hace a garantizar que las operaciones se efectlien de conformidad
con las reglas.

2.2 La inspeccion puede comprender toda la operacion de lavado con crudos o solo
ciertos aspectos de ella. Por tanto, conviene a todos los interesados mantener en el buque un
registro actualizado de las operaciones de lavado con crudos para que el PSCO pueda
verificar las que se realizaron antes de su inspeccion.

3 PERSONAL DEL BUQUE

3.1 Se deberia concretar quién es la persona encargada de las operaciones de lavado
con crudos y cuales son las demas personas designadas para asumir funciones en relacién
con dichas operaciones. Estas personas habran de poder demostrar, si es necesario, que su
grado de competencia satisface las prescripciones correspondientes de los péarrafos 5.2y 5.3
de las Especificaciones revisadas relativas al proyecto, la utilizacion y el control de los
sistemas de lavado con crudos (resolucion A.446(XI1)) enmendadas.
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3.2 Cabra realizar la oportuna verificacion consultando en cada caso hojas de servicio,
declaraciones expedidas por el armador o certificados expedidos por un centro de formacién
aprobado por la Administracion. El personal necesario deberia ser como minimo el indicado
en el Manual.

4 DOCUMENTACION

A efectos de inspeccién deberian estar disponibles los siguientes documentos:

A el Certificado IOPP y el cuadernillo de construcciébn y equipo para
determinar:

A si el buque esta dotado del sistema de lavado con crudos prescrito
en la regla 33 del Anexo | del Convenio MARPOL,;

2 si dicho sistema de lavado con crudos se ajusta a las prescripciones
de las reglas 33 y 35 del Anexo | del Convenio MARPOL vy las
cumple;

3 la validez y la fecha del Manual sobre el equipo y las operaciones; y

4 la validez del Certificado;

2 el Manual aprobado;
3 el Libro registro de hidrocarburos; y
4 el Certificado de seguridad del equipo para buque de carga, para confirmar

gue el sistema de gas inerte se ajusta a las reglas que figuran en el
capitulo 11-2 del Convenio SOLAS 1974.

5 SISTEMA DE GAS INERTE

5.1 Las reglas relativas a los sistemas de gas inerte prescriben instalar instrumentos que
indiquen y registren de modo continuo, en todo momento en que se esté suministrando gas
inerte, la presion y el contenido de oxigeno del gas en el colector de suministro de gas inerte.
Por referencia al aparato registrador permanente se sabe si el sistema estuvo funcionando de
manera satisfactoria antes del desembarque de la carga y durante la realizacién de este.

5.2 Si no se estan cumpliendo las condiciones especificadas en el Manual, se
suspenderd el lavado hasta que dichas condiciones vuelvan a ser satisfactorias.

5.3 Como medida de precaucion adicional se determinara el contenido de oxigeno
existente en cada tanque que se vaya a lavar. Los dispositivos medidores se deberian calibrar
e inspeccionar para comprobar que se hallan en buen estado de funcionamiento. Las lecturas
obtenidas en los tanques lavados en puerto con anterioridad a la inspeccion deberian poder
verificarse. Se podran establecer comprobaciones al azar de dichas lecturas.

6 GENERACION DE ELECTRICIDAD ESTATICA

Examinando el diario de carga o preguntando a la persona encargada de las operaciones se
deberia poder determinar si el agua presente en los crudos se esta reduciendo al minimo,
segun lo prescrito en el parrafo 6.7 de las Especificaciones revisadas relativas al proyecto, la
utilizaciéon y el control de los sistemas de lavado con crudos (resolucion A.446(Xl))
enmendadas.
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7 COMUNICACION

Se deberia comprobar que existe un medio efectivo de comunicacién entre la persona
encargada de las operaciones de lavado con crudos y las demas personas relacionadas con
dichas operaciones.

8 FUGAS EN CUBIERTA

Los funcionarios de supervisién se deberian asegurar de que las tuberias del sistema de
lavado con crudos han sido probadas en condiciones de servicio antes del desembarque de
la carga con objeto de verificar que carecen de fugas y que se ha consignado la prueba en el
Libro registro de hidrocarburos.

9 EXCLUSION DE LOS HIDROCARBUROS DE LA CAMARA DE MAQUINAS

Se deberia comprobar, inspeccionando los medios de aislamiento del calentador del sistema
de lavado de tanques (si lo hay) o de cualquier otra parte de dicho sistema que entre en el
espacio de maquinas, que se esté aplicando el método por el cual se excluyen de ese espacio
los hidrocarburos que se lleven como carga.

10 IDONEIDAD DE LOS CRUDOS

Para determinar si un crudo es adecuado para el lavado con crudos deberian seguirse la
orientacion y los criterios que figuran en la seccion 9 del Manual sobre el equipo y las
operaciones de lavado con crudos.

11 LISTA DE COMPROBACIONES

Mediante examen de los registros del buque se deberia poder determinar que se realizaron
las operaciones indicadas en la lista de comprobaciones previas al lavado con crudos y que
todos los instrumentos funcionaron correctamente. Se podran establecer comprobaciones al
azar de ciertos componentes.

12 PROGRAMAS DE LAVADO

12.1 Cuando el buque tanque desembarque carga en varios puertos, el Libro registro de
hidrocarburos deberia indicar si se lavaron tanques con crudos en los puertos de descarga
anteriores 0 en la mar. Se deberia determinar que todos los tanques que se vayan a utilizar o
que se puedan utilizar para llevar lastre en el siguiente viaje se lavaran con crudos antes de
gue el buque salga del puerto. No hay obligacién de lavar en el puerto de descarga ningun
tanque que no sea tanque de lastre, pero cada uno de esos otros tanques se tendra que lavar
observando por lo menos lo dispuesto en el parrafo 6.1 de las Especificaciones revisadas
relativas al proyecto, la utilizacion y el control de los sistemas de lavado con crudos
(resolucion A.446(X1)), enmendada. Se deberia examinar el Libro registro de hidrocarburos
para comprobar que se cumple esta disposicion.

12.2 Todo lavado con crudos deberia terminar antes de que el buque abandone el puerto
final de descarga.

12.3 Cuando los tanques no se laven siguiendo uno de los 6rdenes de preferencia
indicados en el Manual, el PSCO se deberia cerciorar de que el motivo de esa desviacion y el
orden de lavado propuesto son aceptables.
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12.4 Deberia comprobarse que en cada tanque que se lave se efectla la operacion de
conformidad con lo sefalado en el Manual, es decir:

A1 gue las maquinas montadas en cubierta y las maquinas sumergidas
funcionan y que esto se puede verificar por medio de indicadores,
caracteristicas de sonido o algun otro método aprobado;

2 gue las maquinas montadas en cubierta, cuando esto proceda, estan
programadas conforme a lo consignado;

3 gue la duracion del lavado es la prescrita; y

4 que el ndamero de maquinas de lavado de tanques utilizadas
simultdneamente no excede del especificado.

13 AGOTAMIENTO FINAL DE LA CARGA

13.1 Las condiciones minimas de asiento y los parametros de las operaciones relativas al
agotamiento final de la carga figuraran en el Manual.

13.2 Se agotaran todos los tanques que hayan sido lavados con crudos. Se comprobara
que el agotamiento es adecuado utilizando sondas manuales por lo menos en el
emplazamiento destinado al efecto en el extremo popel de cada tanque, o por otros medios
previstos y descritos en el Manual. Se deberia verificar que la eficacia del agotamiento final
de la carga ha sido o sera comprobada antes de que el buque abandone el puerto final de
descarga.

14 LASTRADO

14.1 Se dejara constancia en el Libro registro de hidrocarburos de los tanques que se
hayan lavado con crudos en la mar. Dichos tanques se dejaran vacios entre los puertos de
descarga a fines de inspeccion en el siguiente de esos puertos. Cuando dichos tanques sean
los tanques designados para lastre de salida, es posible que tengan que lastrarse en una fase
muy temprana de la descarga. Esto se debe a motivos operacionales y también a que los
tanques han de lastrarse durante la descarga si se quiere que el desprendimiento de gases
hidrocarburicos quede contenido en el buque. Cuando los tanques se hayan de inspeccionar
estando vacios, la inspeccion se efectuara a poco de haber atracado el buque tanque. Si el
PSCO llega después de que los tanques hayan comenzado a recibir lastre, no podra sondar
el fondo de dichos tanques. No obstante, le sera posible examinar en ese caso la superficie
del agua de lastre. El espesor de la pelicula oleosa no deberia exceder del estipulado en el
parrafo 4.2.10 b) de las Especificaciones revisadas relativas al proyecto, la utilizacion y el
control de los sistemas de lavado con crudos (resolucion A.446(XI)) enmendadas.

14.2 Los tanques que estén designados como tanques de lastre se enumeraran en el
Manual. Sin embargo, se dejara que el capitan o el oficial encargado de la operacién decidan
a su buen criterio qué tanques se podran utilizar para lastre en el viaje siguiente. Mediante
examen del Libro registro de hidrocarburos se deberia comprobar que todos esos tanques
han sido lavados antes de que el buque tanque abandone el Ultimo puerto de
descarga. Adviértase que, cuando un bugue tanque tome un cargamento de crudos en
tanques designados para lastre, en un puerto intermedio de su viaje de retorno, no deberia
exigirse que dichos tanques sean lavados en ese puerto sino en otro posterior.
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14.3 Mediante examen del Libro registro de hidrocarburos se deberia comprobar que no
se ha afadido agua de lastre a tanques que no hayan sido lavados con crudos durante viajes
anteriores.

14.4 Se deberia comprobar que los tanques destinados a lastre de salida quedan
agotados lo mas completamente posible. Cuando el llenado con lastre de salida se efectlue
mediante tuberias y bombas de carga, estas se agotaran haciendo pasar su contenido a otro
tanque de carga o a tierra por medio del conducto especial de pequefio diametro dispuesto
a tal fin.

14.5 Los métodos establecidos para evitar desprendimiento de vapores cuando las
condiciones locales lo exijan, figuraran en el Manual y habran de ser utilizados. EI PSCO
deberia asegurarse de que se cumple esta disposicion.

14.6 Se habran de seguir los procedimientos caracteristicos de lastrado enumerados en
el Manual. El PSCO deberia asegurarse de que se cumple esta disposicion.

14.7 Cuando haya que cambiar lastre de salida, la descarga en el mar se efectuara de
conformidad con las reglas 15 y 34 del Anexo | del Convenio MARPOL. Se deberia examinar
el Libro registro de hidrocarburos para tener la seguridad de que el buque cumple esa
disposicion.
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APENDICE 4

DIRECTRICES PARA REALIZAR LAS INVESTIGACIONES E INSPECCIONES ACORDES
CON LO ESTIPULADO EN EL ANEXO II DEL CONVENIO MARPOL

PARTE 1

INSPECCION DEL CERTIFICADO (CERTIFICADO DE APTITUD O CERTIFICADO
NLS), DEL BUQUE Y DE SU EQUIPO

1 BUQUES QUE HAN DE LLEVAR UN CERTIFICADO

11 Al embarcar, y tras presentarse al capitan o al oficial responsable de a bordo, el
funcionario de supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) deberia examinar el
Certificado de aptitud o el Certificado NLS vy el Libro registro de carga. El Libro registro de
carga podra presentarse en formato electrénico. Para la aceptacion de este libro registro
electronico deberia presentarse una declaracion de la Administracion. Si no puede facilitarse
una declaracion, sera necesario presentar el libro registro impreso para su examen.

1.2 El Certificado incluye informaciéon sobre el tipo de buque, las fechas de los
reconocimientos y una relacion de los productos para cuyo transporte esta certificado
el buque.

1.3 En una comprobacion preliminar se deberia confirmar la validez del Certificado,
verificando que este ha sido debidamente cumplimentado y firmado, y que se han llevado a
cabo los reconocimientos estipulados. Al examinar el Certificado, se deberia prestar especial
atencion a la comprobacion de que el bugue Unicamente transporta las sustancias nocivas
liguidas que figuren enumeradas en el Certificado, e igualmente que estas se llevan en
tanques aprobados al efecto.

1.4 Deberia inspeccionarse el Libro registro de carga para comprobar que la informacion
que contiene esta al dia. EI PSCO deberia comprobar si el buque salié del puerto anterior o
puertos anteriores llevando a bordo residuos de sustancias nocivas liquidas que no esté
permitido descargar en el mar. En el libro pueden figurar ademas las correspondientes
anotaciones efectuadas por las autoridades pertinentes de los anteriores puertos. Si el
examen revela que el buque fue autorizado a hacerse a la mar desde su ultimo puerto de
desembarque bajo ciertas condiciones, el PSCO deberia comprobar que dichas condiciones
han sido o seran respetadas. Si el PSCO descubre alguna infraccion operacional al respecto,
el hecho deberia ponerse en conocimiento del Estado de abanderamiento mediante el
oportuno informe sobre deficiencias.

15 El PSCO, si el Certificado es valido y su impresién personal general y sus
observaciones oculares a bordo confirman que las medidas de mantenimiento son adecuadas,
deberia limitar su inspeccién, a condicién de que las anotaciones del Libro registro de carga
no pongan de manifiesto que ha habido infracciones de caracter operacional, a comprobar las
deficiencias que se hayan denunciado, si las hay.

1.6 Si, no obstante, guiandose por su impresion general o las observaciones que haya
realizado a bordo, tiene motivos fundados para pensar que el estado del buque, su equipo o
sus operaciones de manipulacién de la carga y de las lavazas no corresponden en lo esencial
a los pormenores del Certificado, deberia realizar una inspeccion mas detallada:

A inicialmente esta comprendera un examen del Manual de procedimientos y
medios del buque aprobado;
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2 la inspeccidn mas detallada deberia comprender la zona de la carga y de la
camara de bombas, y se deberia iniciar formandose una impresion general
de la disposicién de los tanques, las cargas transportadas y los medios de
bombeo y agotamiento de la carga;

3 a continuacion cabra realizar un examen mas detenido del equipo del bugue
gue figure en el Manual de procedimientos y medios. Dicho examen deberia
confirmar también que no se han efectuado modificaciones no aprobadas
del buque y de su equipo; y

4 si surge alguna duda en cuanto al mantenimiento o al estado del buque o de
Su equipo, cabra realizar un nuevo examen y las pruebas que se consideren
necesarias. Véanse al respecto las Directrices para efectuar
reconocimientos de conformidad con el Sistema armonizado de
reconocimientos y certificacion, 2021 (resolucién A.1156(32)), segun pueda
enmendarse.

1.7 El PSCO deberia tener presente que un buque puede llevar equipo que supere lo
prescrito en el Anexo Il del Convenio MARPOL. Si tal equipo funciona defectuosamente, se
deberia informar de ello al Estado de abanderamiento. No obstante, esto no deberia ser de
por si causa suficiente para la detenciéon del buque, a menos que el defecto de funcionamiento
sea tal que suponga un riesgo inaceptable para el medio marino.

2 BUQUES DE ESTADOS QUE NO SON PARTES EN EL CONVENIO

2.1 Puesto que para esta categoria de buques no se exige Certificado de aptitud o
Certificado NLS, tal como lo prescribe el Anexo Il del Convenio MARPOL, el PSCO deberia
cerciorarse de que las normas de construccién y equipo aplicables al buque de que se trate
responden a las prescripciones del Anexo Il del Convenio MARPOL y de las Normas
aplicables a los procedimientos y medios.

2.2 En todos los demas aspectos el PSCO se deberia guiar por los procedimientos
aplicables a los buques citados en la seccion 1 supra (Bugues que han de llevar un
certificado).

2.3 Si el bugue va provisto de alguna certificacion distinta del certificado prescrito, el
PSCO podra tener en cuenta la forma y el contenido de la documentaciéon de que se trate al
evaluar el buque. Sin embargo, dicha certificacion Unicamente tendra valor para dicho
funcionario cuando se haya facilitado al buque un Manual de procedimientos y medios.

3 SUPERVISION

En el desemperio de sus funciones de supervision, el PSCO deberia recurrir a su buen juicio
profesional para decidir si procede detener el bugue hasta que las deficiencias observadas se
hayan subsanado o permitir que se haga a la mar con ciertas deficiencias que no supongan
un riesgo inaceptable para el medio marino. En este sentido, el PSCO deberia guiarse por el
principio de que las prescripciones que figuran en el Anexo Il del Convenio MARPOL por lo
que respecta a la construccién y el equipo y a la explotacién de los buques son esenciales
para la proteccion del medio marino y que apartarse de ellas puede constituir un riesgo
inaceptable para este.
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PARTE 2
INFRACCION DE LAS DISPOSICIONES RELATIVAS A DESCARGAS

1 La experiencia relativa a las descargas ilicitas ha demostrado que la informacion
facilitada al Estado de abanderamiento es muchas veces insuficiente para que dicho Estado
pueda hacer que se entable un proceso en relacién con la presunta infraccion de las
prescripciones relativas a descargas. El presente apéndice esta destinado a determinar la
informacién que necesita el Estado de abanderamiento para incoar la acciéon oportuna cuando
se producen infracciones de las disposiciones relativas a descargas que figuran en el Anexo Il
del Convenio MARPOL.

2 Se recomienda que, al preparar un informe del Estado rector del puerto sobre
deficiencias cuando exista una infraccion de las prescripciones relativas a descargas, las
autoridades del Estado riberefio o del Estado rector del puerto se guien por la lista
pormenorizada de los posibles elementos de prueba que figura en la parte 3 del presente
apéndice. Al respecto se tendra presente que:

A el propésito del informe es facilitar el acopio éptimo de datos que quepa
obtener; sin embargo, aun cuando no se pueda facilitar la totalidad de la
informacién, se presentara toda la que sea posible reunir;

2 es importante que toda la informaciéon que figura en el informe esté
respaldada por hechos que, considerados en su conjunto, lleven al Estado
rector del puerto o al Estado riberefio a creer que se ha cometido una
infraccion; y

3 la descarga puede haber sido de hidrocarburos, en cuyo caso se aplicara lo
dispuesto en la parte 2 del apéndice 3 de la presente resolucion (Directrices
para realizar las investigaciones e inspecciones acordes con lo estipulado
en el Anexo | del Convenio MARPOL).

3 Ademas del informe sobre deficiencias presentado por el Estado rector del puerto,
este o el Estado riberefio deberian preparar un informe sobre la base de la lista pormenorizada
de posibles elementos de prueba. Es importante que dichos informes vayan acompafiados
por documentos tales como:

1 una declaracion del observador de la contaminacion; ademas de la
informacién exigida en la seccion 1 de la parte 3 del presente apéndice, la
declaracién deberia incluir las consideraciones que lleven al observador a la
conclusion de que ninguna de las otras posibles fuentes de contaminacion
ha ocasionado realmente esta;

2 declaraciones relativas a los procedimientos utilizados para tomar muestras
tanto de la mancha como a bordo; en esas declaraciones figuraran el lugar
y el momento en que se tomaron las muestras, asi como la identidad de la
persona o personas que las tomaron, y los recibos que identifiquen a las
personas encargadas de guardarlas o a aquellas a las cuales se entreguen;

3 informes sobre los analisis de las muestras tomadas de la manchay a bordo;
deberian figurar en tales informes los resultados de los andlisis, una
descripcion del método utilizado, referencias a la documentacion cientifica
gue atestiglie la precisién y la validez del método empleado o copias de esos
documentos, y los nombres de las personas que efectlen los analisis, con
indicacion de su experiencia profesional;
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4 una declaracion del PSCO que estuvo a bordo, con indicacion de su
categoria y de la organizacion a la que pertenece;

5 declaraciones de las personas que han sido interrogadas;

.6 declaraciones de los testigos;

7 fotografias de la mancha; y

.8 copias o impresos de las paginas pertinentes del Libro registro de carga, los

diarios de navegacion, los registros de descargas, etc.

4 Las observaciones, las fotografias y los documentos deberian ir respaldados en su
totalidad por una declaracion de autenticidad firmada. Todas las certificaciones, autenticaciones
y verificaciones se realizaran de conformidad con la legislacién del Estado que las prepare.
Todas las declaraciones deberian ir firmadas y fechadas por la persona que las hagay, si es
posible, por un testigo ocular de la firma. Los nombres de las personas que firmen las
declaraciones deberian ir escritos en caracteres legibles encima o debajo de la firma.

5 El informe mencionado en los péarrafos 2 y 3 supra se deberia enviar al Estado de
abanderamiento. Si el Estado riberefio que ha observado la contaminacion y el Estado rector
del puerto que lleva a cabo la investigacion a bordo no son el mismo, el Estado que efectle
esta uUltima investigacion deberia enviar también una copia de los resultados de ella al Estado
que haya observado la contaminacion y que haya solicitado la investigacion.
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PARTE 3

LISTA PORMENORIZADA DE LOS POSIBLES ELEMENTOS DE PRUEBA DE
UNA PRESUNTA INFRACCION DE LAS DISPOSICIONES RELATIVAS
A DESCARGAS DEL ANEXO Il DEL CONVENIO MARPOL

1 MEDIDAS PROCEDENTES AL OBSERVAR CONTAMINACION
1.1 Pormenores del buque o buques que se sospecha incurrieron en la infraccion
A Nombre del buque y nimero IMO
2 Motivos para sospechar del buque
3 Fechay hora (UTC) de la observacién o identificacion
4 Situacién del buque
5 Pabellon y puerto de matricula
.6 Tipo, tamafio (arqueo estimado) y otros datos descriptivos (por ejemplo,

color de la superestructura y marca de la chimenea)

7 Calado (en carga o en lastre)
.8 Rumbo y velocidad aproximados
9 Posicién de la mancha en relacion con el buque (por ejemplo, a popa, a

babor, a estribor)
.10 Parte del buque de la que se vio que procedia la descarga

A1 Indicar si cesé la descarga al ser observado el buque o cuando se comunicé
con él por radio

1.2 Pormenores de la mancha
A Fecha y hora (UTC) de la observacion si son distintas de las indicadas
enl.1.3
2 Situacién de la mancha, indicando longitud y latitud, si es distinta de la

sefalada en 1.1.4

3 Distancia aproximada en millas marinas de la tierra mas proxima
4 Profundidad indicada en la carta nautica
5 Dimensiones generales aproximadas de la mancha (longitud, anchura y

proporcion de esa superficie cubierta por los hidrocarburos)

.6 Descripcion de las caracteristicas fisicas de la mancha de hidrocarburos
(direccion y forma, por ejemplo, continua, a rodales o a camellones)

7 Color de la mancha
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.8 Estado del cielo (sol intenso, cielo nublado, etc.), claridad y visibilidad (en
kilometros) en el momento de la observacion

9 Estado de la mar

.10 Direccion y velocidad del viento de superficie

A1 Direccién y velocidad de la corriente

1.3 Identificacion del (de los) observador(es)

A Nombre del observador

2 Organizacién a la que pertenece el observador (si pertenece a alguna)

3 Categoria del observador en esa organizacion

4 Observacién hecha desde una aeronave/un buque/la costa/de otro modo

5 Nombre o identidad del buque o de la aeronave desde los que se hizo la
observacion

.6 Ubicacidn concreta del buque, la aeronave, el lugar en la costa o cualquier
otra parte desde donde tuvo lugar la observacién

e Actividad a la que estaba dedicado el observador en el momento en que se

1.4 Método

efectud la observacion: patrulla, viaje, vuelo (en ruta de ... a ...), etc.

de observacion y documentacion

A Ocular

2 Fotografias convencionales

3 Registros de teledeteccion y/o fotografias de teledeteccidn

4 Muestras tomadas de la mancha

5 Cualquier otra forma de observacién (especifiquese)

Nota: es preferible que las fotografias que pueda haber de la descarga sean en
color. Los mejores resultados se pueden obtener mediante las tres
fotografias siguientes:

— detalles de la mancha tomados casi verticalmente desde una altura
inferior a 300 metros con el sol detras del fotografo;
- una vista de conjunto del buque y de la "mancha" que muestre la
sustancia saliendo de un buque determinado; y
- detalles del buque a fines de identificacion.
15 Otros particulares, si se puede establecer contacto por radio
A Notificacién de la contaminacion al capitan
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2 Explicacion del capitan
3 Ultimo puerto de escala del buque
4 Siguiente puerto de escala del buque
5 Nombre del capitan y nombre del propietario del buque
.6 Distintivo de llamada del buque
2 INVESTIGACION A BORDO
2.1 Inspeccion del Certificado (Certificado de aptitud o Certificado NLS)
A Nombre del buque y nimero IMO
2 NUmero o letras distintivos
3 Puerto de matricula
4 Tipo de buque
5 Fechay lugar de expedicién
.6 Fecha y lugar de refrendo
e Lista de sustancias del Anexo Il para cuyo transporte esta certificado el buque
.8 Limitaciones respecto de los tanques en los cuales pueden transportarse

dichas sustancias.

2.2 Inspeccion del Manual de procedimientos y medios

A Buque equipado con un sistema de agotamiento eficiente

2 Cantidades de residuos determinadas durante el reconocimiento
2.3 Inspeccidn del Libro registro de carga

Copias o impresos de las paginas del Libro registro de carga que abarquen un ciclo completo
de operaciones de embarque/desembarque de la carga/lastrado y limpieza de los tanques del
buque. También una copia del plano de tanques.

2.4 Inspeccion del diario de navegacion
A Ultimo puerto, fecha de salida, calado a proa y a popa
2 Puerto actual, fecha de llegada, calado a proa y a popa
3 Situacién del bugue en el momento en que se notificé el suceso o cerca de

ese momento

4 Comprobacién al azar de si las horas anotadas en el Libro registro de carga con
respecto a las descargas corresponden a una distancia suficiente de la tierra
mas proxima, a la velocidad exigida del buque y a una profundidad suficiente
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2.5 Inspeccidon de otros documentos que haya a bordo

Otra documentacion pertinente como elemento de prueba (hdganse copias si es necesario)
como, por ejemplo:

documentos de la carga transportada en ese momento o que el bugue haya
transportado recientemente, junto con la informacion pertinente acerca de la
temperatura prescrita durante el desembarque, la viscosidad y/o el punto de
fusion;

registros de la temperatura de las sustancias durante el desembarque; y

registros del equipo de monitorizacion, si estuviera instalado.

2.6 Inspeccién del buque

A

Equipo del buque, de conformidad con lo estipulado en el Manual de
procedimientos y medios

2 Toma de muestras. Indiquese el lugar de a bordo

3 Fuentes de fugas importantes

4 Residuos de la carga en la superficie del lastre segregado o del lastre limpio

5 Estado de las sentinas de la camara de bombas

.6 Estado del sistema de monitorizacion

7 Contenido del tanque de lavazas (cantidad estimada de agua y residuos)
2.7 Declaraciones de los interesados (si no se han hecho las debidas anotaciones

en el Libro registro de carga, pueden ser oportunas las respuestas a las
siguientes preguntas)

A

¢.Se produjo una descarga (accidental o intencionada) a la hora indicada en
el informe relativo al suceso?

¢ Qué tanques se van a cargar en el puerto?

¢, Qué tanques hubo que limpiar en alta mar? ¢Se procedié a su lavado
previo?

¢,Cuando y dénde se efectud la limpieza de los mismos?
¢,De qué sustancias eran los residuos que contenian?
¢, Qué se hizo con las aguas del lavado de los tanques?

¢, Se descarg6 en el mar el tanque de lavazas o algun tanque de carga que
se hubiera utilizado como tal?

¢,Cuando y dénde se efectu6 la descarga?

¢, Qué contiene el tanque de lavazas o el tanque de carga utilizado como tal?
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.10 ¢, Qué tanques contenian el lastre sucio durante el viaje en lastre (si el buque
lleg6 en lastre)?

A1 ¢, Qué tanques contenian el lastre limpio durante el viaje en lastre (si el buque
lleg6 en lastre)?

A2 Pormenores del viaje actual del buque (puertos anteriores, puertos
siguientes, trafico comercial)

13 Dificultades que se han encontrado para descargar en instalaciones de
recepcion en tierra

14 Dificultades que se han encontrado en lo que respecta a las operaciones de
agotamiento eficiente

15 ¢, Cuales son los tanques limpios o sucios a la llegada?
.16 Reparaciones efectuadas o previstas en los tanques de carga

Informacion diversa:

17 Comentarios relativos al estado del equipo del buque
.18 Comentarios relativos al informe sobre contaminacién
19 Otros comentarios

3 INVESTIGACION EN TIERRA

3.1 Andlisis de las muestras

Indiquese el método de analisis de las muestras y los resultados de este.

3.2 Informacion adicional

Puede ser oportuna la informacion adicional sobre el buque facilitada por el personal de la
terminal, los contratistas encargados de la limpieza de tanques o el personal de las
instalaciones de recepcién en tierra.

Nota: toda la informacion correspondiente a este epigrafe ha de ser, en lo posible,
corroborada por documentos tales como declaraciones firmadas, facturas,

recibos, etc.
3.3 Informacion relacionada con el Gltimo puerto o terminal de desembarque
A1 Confirmacion de que fue desembarcada la carga del buque o se efectud el
agotamiento o el prelavado de conformidad con el Manual de procedimientos
y medios
.2 Naturaleza de las dificultades, si las hubo
3 Condiciones impuestas por las autoridades para autorizar al buque a

hacerse a la mar

4 Restricciones respecto de las instalaciones de recepcion en tierra
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4 INFORMACION NO INCLUIDA EN LA LISTA ANTERIOR
5 CONCLUSION
A1 Resumen de las conclusiones del investigador
2 Indicacion de las disposiciones aplicables del Anexo Il del Convenio

MARPOL presuntamente infringidas por el buque

3 ¢Justifican los resultados de la investigacién que se abra un expediente
sobre deficiencias?
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PARTE 4

PROCEDIMIENTOS PARA LA INSPECCION DE LAS OPERACIONES DE DESEMBARQUE
DE LA CARGA, AGOTAMIENTO Y PRELAVADO (PRINCIPALMENTE
EN PUERTOS DE DESEMBARQUE DE LA CARGA)

1 INTRODUCCION

El PSCO o el inspector autorizado por la Administracion que realice la supervision de
conformidad con la regla 16 del Anexo Il del Convenio MARPOL deberia conocer a fondo el
Anexo Il del Convenio MARPOL vy las diversas practicas del puerto que tengan relacion con
la manipulacion de la carga, el lavado de los tanques, los puestos de atraque para limpieza,
la prohibicion de abarloar barcazas, etc.

2 DOCUMENTACION

La documentacion necesaria a los fines de la inspeccion a que hace referencia el presente
apéndice se compone de:

A Certificado de aptitud o Certificado NLS;
2 plano de estiba y documento de embarque;
3 Manual de procedimientos y medios; y
4 Libro registro de carga.
3 INFORMACION QUE FACILITARA EL PERSONAL DEL BUQUE
3.1 El PSCO o el inspector nombrado o autorizado por la Administracién podra hallar

utiles los siguientes elementos de informacion:
A el programa previsto de embarque y desembarque de la carga del buque;
2 si las operaciones de desembarque y agotamiento pueden efectuarse con
arreglo a lo dispuesto en el Manual de procedimientos y medios, o, en su

defecto, cudles son las razones para ello;

3 las limitaciones, si las hubiere, con que funciona el sistema de agotamiento
eficiente (contrapresion, temperatura del aire, fallos de funcionamiento, etc.); y

4 si se solicita para el bugue una exencion respecto de determinados
procedimientos de prelavado y de descarga de residuos en el puerto de
desembarque.

3.2 En el caso de que sea necesario efectuar el lavado de los tanques sin utilizar agua,

se informara al PSCO o al inspector nombrado o autorizado por la Administracion acerca del
procedimiento del lavado de los tanques y la eliminacion de los residuos.

3.3 En el caso de que el Libro registro de carga no esté al dia, se deberia facilitar toda la
informacién sobre las operaciones de prelavado y de eliminacién de residuos que no esté
incluida.
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4 INFORMACION QUE FACILITARA EL PERSONAL DE LA TERMINAL

El personal de la terminal deberia facilitar informacién acerca de las limitaciones impuestas al
buque en relaciéon con la contrapresion y/o las instalaciones de recepcion.

5 SUPERVISION

5.1 Una vez a bordo, tras identificarse ante el capitan o el oficial responsable del buque,
el PSCO o el inspector nombrado o autorizado por la Administracion deberia examinar la
documentacion necesaria.

5.2 La documentacion podra utilizarse para determinar lo siguiente:

A1 las sustancias nocivas liquidas que se vayan a desembarcar, sus
correspondientes categorias y estiba (plano de estiba, Manual de
procedimientos y medios);

2 los pormenores del sistema de agotamiento eficiente, si el buque lo lleva
instalado (Manual de procedimientos y medios);

3 gué tanques es necesario someter a prelavado descargando en
instalaciones de recepcion las aguas de lavado (documento de embarque y
temperatura de la carga);

4 gué tanques es necesario someter a prelavado descargando en
instalaciones de recepcion o en el mar las aguas de lavado (Manual de
procedimientos y medios, documento de embarque y temperatura de la
carga);

5 las operaciones pendientes de prelavado y/o de eliminacion de residuos
(Libro registro de carga); y

.6 gué tanques no podran ser lavados con agua, debido a la naturaleza de la
sustancia de que se trate (Manual de procedimientos y medios).

5.3 En lo que respecta a las operaciones de prelavado a que se hace referencia en
el subpérrafo 5.2, resulta util la siguiente informacion (Manual de procedimientos y medios):

A presion exigida de las maquinas de lavado;
2 duracién del ciclo de trabajo de las maquinas de lavado y cantidad de agua
utilizada;
3 programas de lavado para las sustancias de que se trate;
4 temperatura que ha de reunir el agua para el lavado; y
5 procedimientos especiales.
5.4 El PSCO o el inspector autorizado por la Administracion, de conformidad con lo

dispuesto en la regla 16 del Anexo Il del Convenio MARPOL, deberia comprobar que las
operaciones de desembarque de la carga, agotamiento y/o prelavado se efectian de
conformidad con la informacién obtenida en virtud de lo dispuesto en el parrafo 2
(documentacion) de la presente parte 4. Si no puede hacerlo, se deberian tomar otras medidas
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para asegurar que el bugue no se haga a la mar con residuos en cantidades que excedan de
las especificadas en la regla 12 del Anexo Il del Convenio MARPOL, segun sea aplicable. Si
las cantidades de residuos no pueden reducirse mediante otras medidas, el PSCO o el
inspector nombrado o autorizado por la Administracion deberia informar a la Administracién
del Estado rector del puerto.

55 Se deberian tomar las precauciones necesarias para evitar que los conductos
flexibles y los sistemas de tuberias de la terminal puedan drenarse con retorno hacia el buque.

5.6 Cuando un buque esté exento del cumplimiento de determinadas prescripciones
relativas a la eficiencia del bombeo en virtud de la regla 4.4 del Anexo Il del
Convenio MARPOL, o solicite una exencién respecto de determinados procedimientos de
agotamiento o prelavado en virtud de la regla 13.4 del Anexo Il del Convenio MARPOL,
deberian observarse las condiciones que se estipulan en las referidas reglas en relacion con
dicha excepcién. Estas condiciones son:

A1 reglas 4.2 y 4.3: el bugue ha sido construido antes del 1 de julio de 1986 y
esta exento de la obligacion de reducir las cantidades de residuos a limites
estipulados en la regla 12 (es decir, a 300 litros de sustancias de la
categoria X 0 Y, y a 900 litros de sustancias de la categoria Z). Esto es a
reserva de las condiciones estipuladas en la regla 4.3 de que cada vez que
un tanque de carga sea lavado o lastrado, se exige efectuar un prelavado y
descargar en instalaciones de recepcion en tierra las lavazas resultantes del
prelavado. En el Certificado de aptitud o en el CERTIFICADO NLS deberia
haberse consignado que el buque esta exclusivamente destinado a realizar
viajes restringidos;

2 regla 4.4: el lastrado de los tanques de carga del buque es siempre
innecesario y el lavado de dichos tanques solo es necesario a fines de
reparacion o de entrada en dique seco. En el Certificado de aptitud o en el
Certificado NLS deberian aparecer consignados los pormenores de la
exencion. Respecto de cada uno de los tanques de carga se habra extendido
certificacion para el transporte de una sola sustancia nombrada;

3 regla 13.4.1: los tanques de carga no se lavaran ni utilizardn a fines de
lastrado antes de cargarlos nuevamente;

4 regla 13.4.2: los tanques de carga se lavaran y las lavazas resultantes del
prelavado se descargardn en instalaciones de recepcion en otro puerto.
Deberia confirmarse por escrito que en dicho puerto hay disponible una
instalacion de recepcién y que esta es adecuada para tal fin; y

5 regla 13.4.3: los residuos de la carga podran ser eliminados por un
procedimiento de ventilacion.

5.7 El PSCO o el inspector nombrado o autorizado por la Administracion hara la
anotacion pertinente en la seccién J del Libro registro de carga siempre que se conceda una
exencioén en virtud de la regla 13.4 respecto de lo indicado en el parrafo 5.6 supra, o cuando
un tanque, del que se haya desembarcado una sustancia de la categoria X, sea prelavado de
conformidad con el Manual de procedimientos y medios.
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5.8 En su lugar, respecto de sustancias de la categoria X, la concentracién residual a
que se hace referencia en la regla 13.6.1.1 del Anexo Il del Convenio MARPOL se deberia
medir de acuerdo con los procedimientos que autorice cada Estado rector del puerto. En este
caso el PSCO o el inspector autorizado por la Administracién hara la anotacion pertinente en
la seccion K del Libro registro de carga siempre que se alcance la concentracion residual
prescrita.

5.9 Ademads de lo estipulado en el parrafo 5.7 supra, el PSCO o el inspector autorizado
por la Administracion hara la anotacion pertinente en el Libro registro de carga en todos los
casos en que se haya presenciado efectivamente el desembarque de la carga, agotamiento
o prelavado de tanques de sustancias de las categorias Y Z de conformidad con el Manual de
procedimientos y medios.

5.10 En lo que respecta a las anotaciones estipuladas en los parrafos 5.7, 5.8 y 5.9, si el
buque ha implantado un libro registro electrénico, el propietario del buque puede solicitar estas
anotaciones mediante un formulario independiente o solicitar una copia del informe del
inspector para adjuntarla a la entrada del libro registro electrénico.
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EJEMPLO DE ANOTACION EN EL LIBRO DE REGISTRO DE CARGA

Refrendo del Libro registro de carga

(Sello oficial) (Estado)

Expedido bajo la autoridad del Gobierno de:

(nombre oficial completo del pais)

por
(Organizacion, empresa, agencia gubernamental autorizada)

Nombre del buque: NuUmero o letras distintivos: | Puerto de matricula:
Argueo bruto: NUmero IMO:"
Puerto:
Tanque(s): Sustancia(s): Categoria(s):
Si No

¢ Se han vaciado los
tanques, las bombas y los
sistemas de tuberias?

¢ Se ha realizado el
prelavado de acuerdo con el
Manual de procedimientos y
medios del buque?

¢, Se descargaron a tierra las
aguas de lavado de tanques
resultantes del prelavado y se
vacié el tanque?

¢ Se ha concedido una
exencioén en cuanto al
prelavado obligatorio?

Causas de la exencion:

Véase el Sistema de asignacion de un nimero de la OMI a los buques para su identificacion (resolucion
A.1117(30)).
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SE REFRENDA:

Que, de conformidad con lo prescrito en la regla 16 del Anexo Il del Convenio MARPOL, se
han realizado las anotaciones en el Libro registro de carga de acuerdo con la regla 13.6 del
Anexo Il del Convenio MARPOL, y las operaciones se han llevado a cabo con arreglo a lo
dispuesto en el Manual de procedimientos y medios.

(fecha) (Nombre y firma del inspector autorizado)

(Sello o estampilla, segun corresponda, de la autoridad expedidora)
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APENDICE 5

DIRECTRICES PARA LAS PRESCRIPCIONES SOBRE DESCARGAS
DE LOS ANEXOS | Y || DEL CONVENIO MARPOL

1 INTRODUCCION

11 Las reglas 15 y 34 del Anexo | del Convenio MARPOL prohiben las descargas de
hidrocarburos en el mar, y la regla 13 del Anexo Il, las de sustancias nocivas liquidas, salvo
en condiciones que se definen con precision. Segun proceda se registraran esas operaciones
en un Libro registro de hidrocarburos, o en un Libro registro de carga, segun sea el caso, que
se guardaran en un lugar facilmente accesible para que quepa inspeccionarlos en cualquier
momento oportuno.

1.2 Las reglas antes mencionadas disponen que, siempre que se observen rastros
visibles de hidrocarburos en la superficie del agua o por debajo de ella en las proximidades
de un bugue o de su estela, la Parte de que se trate deberia investigar inmediatamente, en la
medida en que pueda hacerlo razonablemente, los hechos que permitan aclarar si hubo o no
infraccion de las disposiciones relativas a descargas.

13 Las condiciones en que se permite descargar en el mar sustancias nocivas liquidas
incluyen limitaciones de tipo cuantitativo, cualitativo y de posiciébn que dependen de la
categoria de la sustancia y de la zona maritima.

1.4 Por consiguiente, en toda investigacion sobre una supuesta infraccidn deberia
tratarse de establecer si se ha descargado una sustancia nociva liquida y si las operaciones
que dieron lugar a dicha descarga se realizaron de conformidad con el Manual de
procedimientos y medios del buque.

15 Reconociendo la probabilidad de que muchas de las infracciones de las disposiciones
del Convenio relativas a descargas escaparan a la supervisién inmediata y al conocimiento
del Estado de abanderamiento, el articulo 6 del Convenio MARPOL dispone que las Partes
en el Convenio cooperaran en toda gestién que conduzca a la deteccién de las infracciones y
al cumplimiento de las disposiciones del Convenio, haciendo uso de cualquier medida
apropiada y practicable de deteccion y de vigilancia ambiental, asi como de métodos
adecuados de transmision de informacion y acumulacion de pruebas. En el
Convenio MARPOL figura asimismo un cierto niumero de disposiciones, mas concretas,
destinadas a facilitar la cooperacion.

1.6 Cabe indicar entre las varias fuentes de informacién sobre las posibles infracciones
de las disposiciones relativas a descargas las siguientes:

A informes de los capitanes: el articulo 8 y el Protocolo | del
Convenio MARPOL prescriben, entre otras cosas, que el capitan del buque
notifiqgue determinados sucesos que entrafien descargas o la probabilidad
de descargas de hidrocarburos o de mezclas oleosas, o de sustancias
nocivas liquidas o mezclas que contengan tales sustancias;

2 informes de los 6rganos oficiales: el articulo 8 del Convenio MARPOL
prescribe ademas que las Partes en el Convenio cursen instrucciones a sus
naves y aeronaves de inspeccion maritima y demas servicios competentes
para que comuniguen a sus autoridades los sucesos que entrafien descargas
o la probabilidad de descargas de hidrocarburos o de mezclas oleosas, o de
sustancias nocivas liquidas o mezclas que contengan tales sustancias;
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informes de otras Partes: el articulo 6 del Convenio MARPOL dispone que
una Parte puede pedir a otra Parte que inspeccione un buque; la Parte que
haga la solicitud habr& de facilitar elementos de prueba suficientes de que
el buque ha efectuado descargas de hidrocarburos o de mezclas oleosas, 0
de sustancias nocivas liquidas o mezclas que contengan tales sustancias, o
gue ha salido del puerto de desembarque llevando a bordo residuos de
sustancias nocivas liquidas en cantidades que exceden de las que se
permite descargar en el mar; y

informes de terceros: no es posible enumerar de forma exhaustiva las
posibles fuentes de informacién sobre supuestas infracciones de las
disposiciones relativas a descargas; las Partes habran de tener en cuenta
todas las circunstancias al decidir si procede investigar los informes de que
se trate.

1.7 Medidas que pueden tomar los Estados (en adelante llamados "Estados riberefios")
que no sean el Estado de abanderamiento o el Estado rector del puerto y que dispongan de
informacidn acerca de infracciones de las disposiciones relativas a descargas:

A

los Estados riberefios que sean Partes en el Convenio MARPOL, al recibir
un informe sobre contaminacion ocasionada por hidrocarburos o sustancias
nocivas liquidas, presuntamente desde un buque, podran examinar el
asunto y reunir todos los elementos de prueba posibles. Para mas detalles
de los elementos de prueba convenientes, véanse los apéndices 3y 4;

si la investigacibn mencionada en el subparrafo .1 supra revela que el
siguiente puerto de escala del buque de que se trate esta sometido a la
jurisdiccién del Estado riberefio, este deberia tomar también las medidas
gue correspondan al Estado rector del puerto, indicadas en los parrafos 2.1
a 2.6 infra;

si la investigacion mencionada en el subparrafo .1 supra revela que el
siguiente puerto de escala del buque de que se trate esta sometido a la
jurisdiccion de otra Parte, el Estado riberefio, en los casos en que
corresponda, deberia facilitar los elementos de prueba a esa otra Parte y
pedirle que tome las medidas correspondientes al Estado rector del puerto
de conformidad con los parrafos 2.1 a 2.6 infra; y

en cualquiera de los casos mencionados en los subparrafos .2 y .3 supra, si
no se puede determinar cual es el siguiente puerto de escala del buque de
gque se trate, el Estado riberefio deberia notificar al Estado de
abanderamiento el suceso y los elementos de prueba que haya obtenido.

2 MEDIDAS QUE HA DE TOMAR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

2.1 Las Partes nombraran o autorizaran a funcionarios para que estos realicen
investigaciones con objeto de comprobar si un bugque ha efectuado descargas de hidrocarburos
0 sustancias nocivas liquidas infringiendo las disposiciones del Convenio MARPOL.

2.2 Las Partes podran iniciar las investigaciones sobre la base de los informes recibidos
de las fuentes indicadas en el parrafo 1.6 supra.

2.3 Las investigaciones deberian orientarse hacia el acopio de elementos de prueba
suficientes para establecer si el buque ha infringido las prescripciones relativas a descargas.
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En los apéndices 3 y 4 figuran directrices para que el acopio de elementos de prueba sea
optimo.

2.4 Si de las investigaciones resultan elementos de prueba de que se ha producido una
infraccion de las prescripciones relativas a descargas dentro de los limites de la jurisdiccion
del Estado rector del puerto, este podra hacer que se entable un proceso de conformidad con
su legislacion o facilitar al Estado de abanderamiento toda la informacion y los elementos de
prueba que tenga en su poder acerca de la supuesta infraccién. Cuando el Estado rector del
puerto haga que se entable un proceso, informaré al Estado de abanderamiento.

2.5 En el apéndice 16 figuran los pormenores del informe que se ha de presentar al
Estado de abanderamiento.

2.6 Es posible que de la investigacion resulten elementos de prueba de que la
contaminacion fue resultado de dafios sufridos por el bugue o su equipo. Esto podria indicar
que el buque no ha infringido las prescripciones sobre descargas del Anexo | o del Anexo I
del Convenio MARPOL, a condicién de que:

A se hayan tomado todas las precauciones razonables después de producidos
los dafios 0 descubierta la descarga con objeto de prevenir esta o de
reducirla al minimo; y

2 el propietario o el capitan no hayan actuado con intencion de causar dafios
o temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originarian dafios.

2.7 No obstante, podra ser necesario que el Estado rector del puerto tome las medidas
que se indican en el capitulo 3 de los presentes procedimientos.

3 INSPECCION DE LAS OPERACIONES DE LAVADO CON CRUDOS

3.1 Las reglas 18, 33 y 35 del Anexo | del Convenio MARPOL prescriben, entre otras
cosas, que en ciertas categorias de petroleros para crudos se efectle el lavado de los tanques
de carga con crudos. Se lavaran tanques en numero suficiente para que solamente se
introduzca agua de lastre en los tanques de carga que hayan sido lavados con crudos. Los
demas tanques de carga se lavaran por turno para evitar la presencia de fangos.

3.2 Las autoridades del Estado rector del puerto podran realizar inspecciones para
asegurarse de que, en todos los petroleros para crudos que hayan de tener un sistema de
lavado con crudos o en los que el propietario o el armador haya decidido instalar un sistema
de lavado con crudos a fin de cumplir la regla 18 del Anexo | del Convenio MARPOL, se
efectia el lavado con crudos. Ademas, se deberia garantizar el cumplimiento de las
prescripciones operacionales estipuladas en las Especificaciones revisadas relativas al
proyecto, la utilizacion y el control de los sistemas de lavado con crudos (resolucion A.446(XI),
en su forma enmendada). Donde mejor se puede llevar a cabo esa inspeccién es en los
puertos en los que se desembarca la carga.

3.3 Las Partes deberian tener presente que las inspecciones mencionadas en el
parrafo 3.2 pueden llevar también a determinar un riesgo de contaminacion que requiera que
el Estado rector del puerto tome ademas las medidas indicadas en el capitulo 3 de los
presentes procedimientos.

3.4 La OMI ha aprobado y publicado directrices detalladas para la inspeccién en puerto
de los procedimientos de lavado con crudos (Crude Oil Washing Systems — edicion
revisada, 2000) que figuran en la parte 4 del apéndice 3.
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4 INSPECCION DE LAS OPERACIONES DE DESEMBARQUE DE LA CARGA, AGOTAMIENTO
Y PRELAVADO

4.1 La regla 16 del Anexo Il del Convenio MARPOL estipula que las Partes en el
Convenio MARPOL designaran a sus propios inspectores o delegaran autoridad en otros a
fines de aplicacion de dicha regla.

4.2 Las disposiciones de la regla 16 tienen por finalidad garantizar en principio que un
buque, tras desembarcar al maximo posible sustancias nocivas liquidas de las categorias X, Y
0 Z, se haga a la mar unicamente si los residuos de tales sustancias han quedado reducidos
a cantidades tales que puedan ser descargados en el mar.

4.3 El cumplimiento de tales disposiciones quedarad asegurado, cuando se trate de
sustancias de las categorias X, Y o Z, efectuando un prelavado en el puerto de desembarque
de la carga y descargando las mezclas de residuos y agua resultantes del prelavado en
instalaciones de recepcion, con la salvedad de que en el caso de las sustancias de las
categorias Y y Z que no estan a punto de solidificarse y que son de baja viscosidad, en lugar
de efectuar el prelavado, se aplicaran las prescripciones relativas al agotamiento eficiente del
tanque a fin de reducir los residuos a cantidades insignificantes. Por otra parte, en lo que
respecta a un determinado numero de sustancias, podrdn emplearse procedimientos de
ventilacién a fin de extraer del tanque los residuos de la carga.

4.4 La regla 16.6 autoriza al Gobierno de la Parte receptora a eximir a un buque que se
dirija a un puerto o a una terminal bajo la jurisdiccién de otra Parte de la prescripcion de
efectuar el prelavado de los tanques de carga y de descargar las mezclas de residuos y agua
en instalaciones de recepcion.

4.5 Los buques tanque quimiqueros existentes destinados a traficos restringidos podran
quedar exentos, en virtud de la regla 4.3 del Anexo Il del Convenio MARPOL, de las
prescripciones relativas a limites maximos de las reglas 12.1 a 12.3. Si un buque tanque debe
ser lastrado o lavado sera necesario efectuar un prelavado después de desembarcar
sustancias de las categorias Y 0 Z y las mezclas de residuos y agua resultantes del prelavado
se tendran que descargar en instalaciones de recepcion en tierra. Los pormenores de la
exencion se deberian indicar en el certificado.

4.6 En virtud de la regla 4.4 se podra eximir de las prescripciones estipuladas en la
regla 12 del Anexo Il del Convenio MARPOL a un buque cuyas caracteristicas de construcciéon
y operacionales hagan que el lastrado de los tanques de carga sea innecesario y que el lavado
de dichos tanques sea solo necesario a fines de reparacién o para entrada en dique seco,
siempre que se cumplan todas las condiciones mencionadas en dicha regla 4.4. Asi pues, el
certificado del bugue deberia indicar que respecto de cada uno de los tanques de carga se ha
extendido certificacion para el transporte de una sola sustancia, designada por su nombre.
También deberia indicar los pormenores de la exencion concedida por la Administracion
respecto de los medios de bombeo, trasiego por tuberias y descarga.

4.7 En el Manual de procedimientos y medios del buque figuran instrucciones detalladas
acerca de los procedimientos de agotamiento y de prelavado eficientes. Figuran también en
dicho manual otros procedimientos que procede aplicar en caso de que falle el equipo.

4.8 Las Partes deberian tener presente que las inspecciones mencionadas en los
parrafos 1.3 y 1.4 supra pueden llevar a determinar un riesgo de contaminacion, o una
infraccion de las disposiciones relativas a descargas, que requiera que el Estado rector del
puerto tome las medidas indicadas en el capitulo 3 de los presentes procedimientos.

4.9 Para mas detalles por lo que respecta a las inspecciones efectuadas en virtud de la
presente seccion, véase el apéndice 4.
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APENDICE 6

DIRECTRICES PARA LAS INSPECCIONES MAS DETALLADAS EN RELACION CON
LAS PRESCRIPCIONES RELATIVAS A LA ESTRUCTURA Y EL EQUIPO DEL BUQUE

1 INTRODUCCION

Si el funcionario de supervisiéon por el Estado rector del puerto (PSCO), guiandose por su
impresiéon general o las observaciones que haya realizado a bordo, tiene motivos fundados
para pensar que el buque es deficiente, deberia realizar una inspeccion mas detallada
teniendo en cuenta las consideraciones que seguidamente se exponen.

2 ESTRUCTURA

2.1 La impresién del PSCO sobre el mantenimiento del casco y el estado general del
buque en cubierta, y el estado de elementos tales como las escotillas de acceso y las
barandillas, o el revestimiento de las tuberias y de las zonas mas propensas a la corrosion o
a la corrosion crateriforme, deberia incidir en la decisién que tome en cuanto a la necesidad
de llevar a cabo el examen méas completo posible de la estructura con el buque a flote. La
presencia de zonas considerables que muestren dafios o corrosion, o corrosion crateriforme
de las chapas y consiguiente atirantamiento en las cubiertas y el casco que afecten a la
navegabilidad del bugue o a la resistencia para soportar cargas locales, podra justificar la
detencion. Tal vez sea necesario examinar la obra viva del buque. EI PSCO deberia decidir lo
que procede hacer teniendo presente la navegabilidad del buque, y no la edad de este,
dejando margen para el desgaste que razonablemente quepa esperar en relacion con el
escantillonado minimo admisible. No constituiran justificacién suficiente para dictaminar que
un buque debe ser detenido los dafios que no afecten a la navegabilidad ni los que se hayan
reparado provisionalmente pero con eficacia a fin de proseguir viaje hasta puerto para realizar
reparaciones definitivas. Sin embargo, al valorar el efecto de los dafios el PSCO deberia tener
presente la ubicacion de los alojamientos de la tripulacién y considerar si los dafios afectan
de manera importante a la habitabilidad de los mismos.

2.2 El PSCO deberia prestar especial atencién a la integridad estructural y la
navegabilidad de los graneleros y petroleros y tomar nota de que estos buques deben
someterse al programa mejorado de inspecciones durante los reconocimientos, de
conformidad con lo dispuesto en la regla XI-1/2 del Convenio SOLAS.

2.3 El PSCO deberia basar su evaluacion de la seguridad de la estructura de estos
buques en el archivo de informes sobre reconocimientos que se lleve a bordo. Ese archivo
deberia contener los informes de los reconocimientos estructurales, los informes sobre la
evaluacion del estado del buque (traducidos al inglés y refrendados por la Administracion, o
en su nombre), los informes sobre medicion de espesores y un documento de planificacion de
los reconocimientos. EI PSCO deberia tomar nota de que puede existir cierto retraso de la
actualizacién del archivo de informes sobre reconocimientos tras un reconocimiento. En caso
de duda respecto de que haya tenido lugar el reconocimiento, el PSCO deberia pedir
confirmacion a la OR.

2.4 Si el archivo de informes sobre reconocimientos hace necesaria una inspeccién mas
detallada de la estructura del buque, o si no se lleva tal informe, el PSCO deberia prestar
especial atencion a la estructura del casco, las tuberias que atraviesen tanques o bodegas de
carga, las camaras de bombas, los coferdanes, los taneles de tuberias, los espacios vacios
dentro de la zona de la carga y los tanques de lastre, segun proceda.

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/ASSEMBLY/32/Res/A 32-Res.1155.docx



A 32/Res.1155
Anexo, pagina 67

2.5 Cuando se trate de graneleros, el PSCO deberia inspeccionar la estructura basica
de las bodegas para descubrir toda reparacion evidentemente realizada sin autorizacion. En
dichos buques, el PSCO deberia comprobar que se ha refrendado el cuadernillo del granelero,
gque se han instalado las alarmas del nivel de aguay, si procede, que se han registrado en el
cuadernillo las restricciones impuestas al transporte de cargas sélidas a granel y que el
triangulo de carga de granelero estd marcado permanentemente.

3 ESPACIOS DE MAQUINAS

3.1 El PSCO deberia cerciorarse de que el estado de las instalaciones de maquinas y de
las instalaciones eléctricas sea tal que unas y otras puedan suministrar de modo continuo
potencia suficiente a fines de propulsion y para los servicios auxiliares.

3.2 Durante la inspeccién de los espacios de maquinas, el PSCO deberia hacerse una
idea de la calidad del mantenimiento. La constatacion de que hay cables de valvula de cierre
rapido deshilachados, desconectados o que no funcionan, o varillas telemandadas o
mecanismos interruptores de maquinas desconectados o que no funcionan, de que faltan
volantes de vélvula y de que hay huellas de fugas permanentes de vapor, agua o aceite, 0
tapas de tanque y sentinas sucias o polines de maquina muy corroidos, es indicio de mala
organizacién del mantenimiento del sistema. La abundancia de reparaciones temporales,
como las realizadas con abrazaderas para tubos o cajonadas de cemento, revelara renuencia
a llevar a cabo reparaciones duraderas.

3.3 Si bien no es posible determinar el estado de las maquinas sin realizar pruebas de
rendimiento, las deficiencias de caracter general como las constituidas por prensaestopas de
bomba con fugas, tubos de vidrio indicadores del nivel de agua sucios, manémetros no
utilizables, valvulas de seguridad oxidadas, dispositivos de seguridad o de mando inutilizados
0 desconectados, colectores de barrido de motores diésel y valvulas de seguridad de los
cérteres que evidentemente funcionen con repeticion de operaciones, equipo automatico y
sistemas de alarma que no funcionen o que funcionen defectuosamente, o revestimientos o
chimeneas de caldera con fugas, justificarian la inspeccién del diario de maquinas y una
investigacion del registro de fallos y anomalias de las maquinas, asi como la peticion de que
las maquinas se sometan a pruebas de funcionamiento.

3.4 Cuando un generador eléctrico esté fuera de servicio, el PSCO deberia investigar si
se dispone de la potencia necesaria para mantener los servicios esenciales y de emergencia,
y efectuar pruebas al respecto.

3.5 Si los indicios de que ha habido negligencia resultan evidentes, el PSCO deberia
ampliar su investigaciéon de modo que en ella figuren, por ejemplo, pruebas relativas a
dispositivos de los aparatos de gobierno principales y auxiliares, mecanismos de desconexion
para sobrevelocidades, disyuntores, etc.

3.6 Hay que hacer hincapié en que, si bien la identificacion de una o mas de las
deficiencias antedichas ayudaria a determinar si el buque es realmente deficiente, la
combinacion que de ellas haya que efectuar dependerd en cada caso del buen juicio
profesional del PSCO.

4 CONDICIONES DE ASIGNACION DEL FRANCOBORDO

Puede ocurrir que el PSCO haya llegado a la conclusién de que no es necesario examinar el
casco, pero si no le han dejado satisfecho las observaciones realizadas en cubierta, por haber
visto dispositivos de cierre de escotillas defectuosos, tubos de aireacion y manguerotes
corroidos, etc., deberia examinar minuciosamente las condiciones de asignacion del
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francobordo, prestando atencién especial a los dispositivos de cierre, los medios de desagiie
de la cubierta y la disposicion de lo relativo a proteccion de la tripulacion.

5 DISPOSITIVOS DE SALVAMENTO

5.1 La eficacia de los dispositivos de salvamento depende en gran medida de que la
tripulacién los mantenga en buen estado y de que efectle ejercicios periédicos con ellos. El
tiempo transcurrido desde la realizacién del dltimo reconocimiento que haya precedido a la
obtencion de un Certificado de seguridad del equipo puede ser un factor importante en el
grado de deterioro del equipo si la tripulacion no ha inspeccionado este con regularidad.
Ademas de cerciorarse de que el equipo exigido por el convenio correspondiente esta
completo y no tiene defectos obvios, como seria una perforacion en el casco de un bote
salvavidas, el PSCO deberia tratar de identificar indicios de desuso en el equipo de arriado y
recuperacion de botes salvavidas o impedimentos o defectos que entorpecerian la utilizacion
de dicho equipo, entre los cuales podrian figurar la acumulacién de pintura, el agarrotamiento
de pivotes, la falta de engrase, el mal estado de los motones y las tiras, el estado de la sujecion
del gancho de izada del bote salvavidas al casco y la trinca o la estiba incorrectas de la carga
situada en cubierta.

5.2 Si esos indicios fueran evidentes, estaria justificado llevar a cabo una inspeccion
minuciosa de todos los dispositivos de salvamento. Podrian figurar en esta el arriado de botes
y una verificacion del mantenimiento de las balsas salvavidas y el nUmero y el estado de los
chalecos y aros salvavidas y que estableciese con certeza que no ha expirado el periodo de
eficacia de los artificios pirotécnicos. Aunque tal inspeccién no sera normalmente tan detallada
como la exigida para renovar el Certificado de seguridad del equipo y se centrara en todo lo
esencial para abandonar sin riesgos el buque, en casos extremos podra ampliarse hasta ser
tan completa como la requerida para dicho certificado de seguridad del equipo. En la
inspeccion deberia darse importancia a la existencia, en buen estado de funcionamiento, de
alumbrado eficaz sobre el costado, de medios para alertar a los tripulantes y a los pasajeros,
y de rutas iluminadas para llegar a los lugares de reunion y puestos de embarco.

6 SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS

6.1 Buques en general: el mal estado de las tuberias y bocas contraincendios y de las
tuberias de agua de lavado situadas en cubierta, asi como la posible falta de mangueras
contraincendios y de extintores en los espacios de alojamiento, pueden ser indicios de que
conviene inspeccionar minuciosamente todo el equipo de seguridad contra incendios. Ademas
de comprobar que se cumplen las prescripciones del convenio correspondiente, el PSCO
deberia procurar determinar si el riesgo de que se declare un incendio es mayor que el normal,
lo que podria ocurrir por insuficiente limpieza de los espacios de maquinas, y esto, juntamente
con fallos importantes en el equipo extintor de incendios fijo o portatil, puede llevar a la
conclusion de que el buque es deficiente. Cuando necesite informacién sobre el método de
proteccion estructural, el PSCO se deberia dirigir por escrito a la Administracion del Estado
de abanderamiento y, por regla general, su inspeccion se deberia limitar a determinar la
eficacia de los medios provistos.

6.2 Buques de pasaje: el PSCO deberia formarse una opinién inicial en cuanto a la
necesidad de inspeccionar los dispositivos de seguridad contra incendios en el juicio que se
forme del buque de acuerdo con los epigrafes que anteceden y, en particular, con el relativo al
equipo de seguridad contra incendios. Cuando estime necesario realizar un reconocimiento
mas minucioso de los dispositivos de seguridad contra incendios, deberia examinar el plano
de lucha contra incendios existente a bordo para hacerse una idea general de las medidas de
seguridad que en este sentido haya en el buque y verificar si estas cumplen lo prescrito en
convenios que correspondan al afio de construccion del buque. Cuando necesite informacion

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/ASSEMBLY/32/Res/A 32-Res.1155.docx



A 32/Res.1155
Anexo, pagina 69

sobre el método de proteccion estructural el PSCO se deberia dirigir por escrito a la
Administracion del Estado de abanderamiento y, por regla general, su inspeccién se deberia
limitar a determinar la eficacia de los medios provistos.

6.3 La propagacion del fuego puede acelerarse si las puertas contraincendios no son
facilmente accionables. EI PSCO deberia comprobar el accionamiento y los medios de
sujecion de las puertas situadas en los mamparos de zonas principales y troncos de escalera
y en los mamparos limite de espacios con elevado riesgo de incendio, tales como las camaras
de maquinas principales y las cocinas, prestando atencion especial a las puertas que se
mantienen abiertas. Deberia asimismo prestar atencion a las zonas verticales principales cuya
seguridad pueda quedar reducida por la presencia de elementos de nueva construcciéon. Otro
riesgo que surge en caso de incendio es el de la propagacion de humo por los sistemas de
ventilacion. Podra efectuar comprobaciones al azar a fin de verificar el buen funcionamiento de
los cierres y valvulas de mariposa destinados a impedir la propagaciéon del humo. EI PSCO
deberia asegurarse también de que es posible parar los ventiladores desde los mandos
principales y de que se dispone de medios para cerrar las aberturas principales de aspiracion y
descarga de los sistemas de ventilacion.

6.4 Se deberia prestar atencion a la eficacia de las vias de evacuacion garantizando que
las puertas esenciales no se mantengan cerradas con llave y que los pasadizos y escaleras
no estén obstruidos. Con respecto a la anchura minima de las vias de evacuacién externas,
deberian aceptarse las disposiciones aprobadas por la Administracién de abanderamiento.

6.5 Deberian aceptarse las disposiciones aprobadas por la Administracion de
abanderamiento en relacién con la ubicacion de los avisadores de accionamiento manual.

7 REGLAMENTO PARA PREVENIR LOS ABORDAJES

El cumplimiento cabal de las reglas sobre abordajes es uno de los factores fundamentales
para garantizar la seguridad de la vida humana en el mar. Basandose en las observaciones
en cubierta, el PSCO deberia determinar si procede examinar detenidamente los faroles y sus
pantallas y los medios emisores de sefiales acusticas y de socorro.

8 CERTIFICADO DE SEGURIDAD DE CONSTRUCCION PARA BUQUE DE CARGA

El estado general del buque puede llevar al PSCO a considerar cuestiones que, no estando
relacionadas con el equipo de seguridad y la asignacion del francobordo, lo estén con la
seguridad del buque, tales como la eficacia de elementos que guarden relacién con el
Certificado de seguridad de construccion para buque de carga, entre los cuales pueden figurar
dispositivos de bombeo, medios para interrumpir el suministro de aire y combustible en caso
de incendio, sistemas de alarma y fuentes de energia eléctrica de emergencia.

9 CERTIFICADOS DE SEGURIDAD RADIOELECTRICA PARA BUQUE DE CARGA

La validez de los Certificados de seguridad radioeléctrica para buque de carga y del
correspondiente Inventario del equipo (modelo R) podra aceptarse como prueba de la
provision y eficacia del equipo mencionado en los mismos; no obstante, el PSCO deberia
asegurarse de gque a bordo hay personal debidamente titulado, encargado del funcionamiento
de dicho equipo y de los periodos de escucha. Las prescripciones de mantenimiento del
equipo radioeléctrico figuran en la regla IV/15 del Convenio SOLAS. Se deberia examinar el
registro radioeléctrico. En los casos en que se considere necesario, se podran realizar
comprobaciones del funcionamiento.
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10 MEDIOS DE ACCESO AL BUQUE

10.1 Antes de embarcar en un buque, el PSCO deberia evaluar los medios de embarco y
desembarco del buque. EI PSCO se deberia regir por lo dispuesto en la regla 11-1/3-9 del
Convenio SOLAS 1974 y tener presente su aplicacion a los buques construidos el 1 de enero
de 2010, o posteriormente, y que el parrafo 3 de dicha regla se aplica a todos los buques y
dispone lo siguiente:

A los medios de embarco y desembarco se inspeccionaran y mantendran en
buen estado para el uso al que estan destinados, teniendo en cuenta
cualquier restriccion relacionada con la seguridad de la carga; y

2 el mantenimiento de todos los cables que se utilicen para sostener los
medios de embarco y desembarco debera realizarse segun lo especificado
en la regla 111/20.4 del Convenio SOLAS 1974.

10.2 Con respecto al mantenimiento de los medios de embarco y desembarco, el PSCO
se deberia remitir a lo dispuesto en las "Directrices para la construccion, instalacion,
mantenimiento e inspeccion/reconocimiento de los medios de embarco y desembarco”
(MSC.1/Circ.1331).

10.3 Durante la inspeccién, el PSCO también se deberia asegurar de que los medios para
el transbordo de practicos cumplen la regla V/23 del Convenio SOLAS 1974 y la
"Interpretacion unificada de la regla V/23 del Convenio SOLAS" (MSC.1/Circ.1375/Rev.1 y
MSC.1/Circ.1495/Rev.1).

11 EQUIPO QUE EXCEDA DEL EXIGIDO EN LOS CONVENIOS O POR EL ESTADO
DE ABANDERAMIENTO

El equipo de a bordo del que se vaya a depender en situaciones que afecten a la seguridad o
a la prevencion de la contaminacién estara en buen estado de funcionamiento. Sino lo estay
excede ademas del equipo exigido en el convenio aplicable y/o por el Estado de
abanderamiento, se deberia reparar, retirar o, si esto ultimo no resulta posible, marcar
claramente como no utilizable, y dejarlo sujeto.
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APENDICE 7
DIRECTRICES PARA LA SUPERVISION DE LAS PRESCRIPCIONES OPERACIONALES
PARTE 1
PROCESOS DE INSPECCION
1 INTRODUCCION

1.1 Si, al realizar la inspeccion por parte del Estado rector del puerto, el funcionario de
supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) tiene los motivos fundados que se apuntan
en la seccion 2.2 de los presentes procedimientos, podra verificar de conformidad con esta
resolucion los siguientes procedimientos operacionales de a bordo.

1.2 Sin embargo, al realizar la supervision recomendada en estas directrices, el
funcionario no deberia incluir pruebas operacionales o imponer esfuerzos fisicos que, a juicio
del capitan, puedan poner en peligro la seguridad del buque, la tripulacion, los pasajeros, los
funcionarios de supervision o la carga. Antes de exigir que se realicen pruebas operacionales
de supervision de caracter practico, el PSCO deberia examinar los registros de la formacién
y los ejercicios e inspeccionar, segun proceda, el equipo de seguridad conexo y sus registros
de mantenimiento. Por ejemplo, un ejercicio de entrada en espacios cerrados puede
verificarse suficientemente sin llevar a cabo tal entrada en la practica mediante la verificacion
de registros de ejercicios, registros de mantenimiento, la inspeccion fisica y las pruebas fisicas
llevadas a cabo por la tripulacién con los aparatos respiratorios, los arneses de seguridad y
los instrumentos de ensayo de la atmésfera.

1.3 Durante la supervision operacional, el PSCO deberia hacer todo lo posible por no
inmiscuirse en las operaciones normales de a bordo, tales como las de carga, descarga y
lastrado, que se efectlan bajo la responsabilidad del capitan, ni tampoco exigir que, en lo que
se refiere a los aspectos operacionales, se le haga ninguna demostracién que pueda causar
demoras innecesarias al bugue de que se trate.

1.4 Tras haber evaluado en qué medida se cumplen las prescripciones operacionales, el
PSCO debe hacer uso de su buen juicio profesional para determinar si el nivel de competencia
operacional de la tripulacion en su conjunto es suficiente para permitir que el buque zarpe sin
que represente un peligro para el propio buque o para las personas a bordo, ni un riesgo
inaceptable para el medio marino.

15 Al evaluar la capacidad de la tripulacion de realizacion de un ejercicio operacional,
se utilizaran como punto de referencia los requisitos minimos de familiarizacion y de formacion
basica en seguridad para la gente de mar que figuran en el Convenio de formacion de 1978,
enmendado.
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1.6 Definiciones y abreviaturas

Las definiciones y abreviaturas utilizadas en este apéndice son las de la seccion 1.7 de
los presentes Procedimientos (resolucion A.1119(30)) completadas por las siguientes:

Supervision operacional:  Una inspeccion de supervision para confirmar que el capitany la
tripulacion estan familiarizados con los procedimientos
esenciales de a bordo por lo que respecta a la seguridad del
buque y la tripulacién y a la proteccion del medio marino, y son
capaces de aplicar dichos procedimientos. Cuando haya
motivos fundados, podra ampliarse de modo que incluya una
comprobacion de la eficacia de las comunicaciones e interaccion
y familiarizacién de la tripulacion, incluida la interfaz humana.

Prueba funcional: Una prueba de un elemento para demostrar el funcionamiento
y funcion correctos del equipo. Las pruebas funcionales
podran llevarse a cabo durante una inspeccién inicial o una
inspeccion mas detallada.

2 Motivos fundados
2.1 Los motivos fundados se definen en la seccion 1.7.2 de los Procedimientos.
2.2 Ademas de los ejemplos generales de motivos fundados que figuran en la seccion 2.4

de los Procedimientos, los motivos fundados relacionados con las prescripciones
operacionales se enumeran en la seccion 6.3.2 del apéndice 11.

3 Inspecciéon mas detallada para las prescripciones operacionales

3.1 La inspeccion mas detallada deberia evaluar la capacidad de la tripulacion pertinente
de hacer funcionar el equipo esencial de a bordo que guarda relevancia con su funciéon. Los
miembros de la tripulacion responsables han de ser capaces de hacer funcionar dicho equipo
independientemente de otros y se garantizara que no reciben instrucciones durante el proceso
cuando se les pida que demuestren su entendimiento.

3.2 La inspeccion mas detallada deberia evaluar la familiarizacion de la tripulacion con
los procedimientos esenciales de a bordo que guardan relacién con su funcién, la seguridad
del buque y la proteccién del medio marino.

3.3 El PSCO deberia efectuar una evaluacion general la eficacia de las comunicaciones
y la interaccién y familiarizacion de la tripulacién, incluida la interfaz humana.

34 El PSCO puede utilizar los puntos de la seccién 5 infra como guia para evaluar la
capacidad del capitan o del miembro de la tripulacién para operar el buque. El resultado
deseado es poder evaluar de manera eficaz el cumplimiento de las prescripciones
operacionales a fin de que puedan aplicarse medidas correctivas cuando sea necesario.
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3.5 Ejercicios

Una inspeccién mas detallada podra incluir ejercicios. Cuando se realicen ejercicios estos
se haran a un ritmo que no entrafie ningun riesgo. El PSCO no deberia esperar que las
actividades operacionales, incluidos los ejercicios, se realicen en tiempo real. Se tomaran
precauciones para garantizar que todos estén familiarizados con sus cometidos y con
el equipo. De ser necesario, los ejercicios se pararan si el PSCO considera que la
tripulacién esta llevando a cabo practicas peligrosas o si se produce una situacién de
emergencia real. Ademas, se tendra en cuenta los siguiente:

A1 el PSCO deberia elaborar con el capitan la hipétesis de emergencia en la
gue se basard un ejercicio. La experiencia ha demostrado que la mejor
evaluacion se logra cuando un PSCO elabora y supervisa la hipétesis (en
colaboracidn con el capitan) dado que hay un elemento de incertidumbre
por parte de los oficiales del buque respecto a cdmo va a desarrollarse un
ejercicio y resulta més realista y parecido a una situacion a bordo a la que
tenga que enfrentarse la tripulacién en caso de situacion critica; y

2 es esencial que se convocan reuniones entre el PSCO y miembros clave
de personal del buque antes y después de toda actividad operacional en
la que participen multiples miembros de la tripulacion. Se deberia utilizar
una reunién de informacién previa para explicar en términos generales
como va a realizarse la actividad y esto deberia permitir también al
personal del bugue reconocer a los PSCO que van a presenciar la
actividad. Se recomienda que todos los PSCO que presencien el gjercicio
lleven indumentaria de alta visibilidad para que pueda distinguirseles de
los miembros de la tripulacion.

3.6 Reunidn sobre los resultados de las inspecciones y las conclusiones
con respecto a las prescripciones operacionales

Al concluir una inspeccién se deberia convocar una reunién con el capitan para asegurarse
de que existe un entendimiento comdn de los resultados de la inspeccion detallada para
determinar las insuficiencias y, si procede, los casos en los que la actividad operacional no
cumple las normas exigidas. Se deberian analizar las medidas necesarias para que el buque
cumpla las normas.

4 COMUNICACION

4.1 El PSCO podra comprobar si los tripulantes pueden comunicarse adecuadamente
entre si y con los pasajeros, de modo que no se menoscabe la seguridad operacional del
buque, especialmente en situaciones de emergencia.

4.2 El PSCO podra preguntar al capitan qué idiomas de trabajo se utilizan y comprobar
si el idioma se ha registrado en el diario de navegacion.

4.3 El PSCO podra cerciorarse de que los tripulantes principales pueden entenderse
entre si durante la inspeccion o los ejercicios. Los tripulantes elegidos para ayudar a los
pasajeros deberian poder darles la informacidn necesaria en una situacién de emergencia.

4.4 Los problemas linglisticos entre el PSCO vy las tripulaciones de habla no inglesa
pueden dificultar la comprension de los objetivos a la hora de realizar la inspeccion y los
ejercicios conexos. Cuando se determine que los resultados de una inspeccion no son
satisfactorios, habra que proceder con cautela para establecer si se trata de un problema de
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comunicacion entre el PSCO vy la tripulacion o de un incumplimiento de las prescripciones
operacionales.

4.5 Los buques de pasaje construidos el 1 de julio de 2010 o posteriormente dispondran
de un centro de seguridad a bordo. El centro de seguridad formara parte del puente de
navegacion o bien estar4 ubicado en un espacio separado adyacente al puente de
navegacion, al cual tendra un acceso directo.

4.6 El PSCO deberia verificar que se proporcionan medios de comunicacién eficaces
entre el centro de seguridad, el puesto central de control, el puente de navegacion, el puesto
de control de las maquinas, la camara o camaras de almacenamiento de los sistemas de
extincion de incendios y los pafioles del equipo contra incendios.

5 Evaluacién de las prescripciones operacionales del bugue

5.1 Si durante una inspeccién méas detallada se observa alguna de las siguientes
situaciones, se puede considerar la detencion del buque:

A los oficiales de puente y la tripulacion no supervisan las operaciones de
carga ni toman medidas adecuadas para la carga en cuestion;

2 falta de conocimiento sobre el funcionamiento y las limitaciones del equipo
de navegacion o sobre el modo de someter a prueba tal equipo (incluidas
las luces de navegacion);

3 los oficiales de puente son incapaces de demostrar el funcionamiento de
equipo de navegacion esencial tal como el SIVCE y los sistemas de
navegacion integrados. Esto incluye las alarmas de supervision e
interrogacion de dichos sistemas;

4 hay pruebas de que se ha estado gobernando el buque de un modo
peligroso incluidos los siguientes casos, sin limitarse a ellos:

1 incapacidad de hacer un seguimiento de la posicidn del buque de
conformidad con los procedimientos de a bordo;

2 incapacidad de verificar la precision de la determinacion de la
situacion utilizando multiples medios para obtener los puntos;

3 incapacidad de planear y evaluar adecuadamente una travesia; y
4 gobierno del buque hacia un peligro o una zona restringidas.
5 los oficiales de puente no estan familiarizados con el funcionamiento y la

prueba del equipo de radiocomunicaciones y/o el mecanismo por el cual se
facilita informacién sobre seguridad maritima al buque;

.6 los oficiales y miembros de la tripulacion pertinentes no estan familiarizados
con la ubicacién de los sistemas de lucha contra incendios tales como la
bomba contraincendios de emergencia o el dispositivo de accionamiento del
sistema fijo de extincién de;
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.10

A1

A2

los oficiales no tienen conocimiento de la ubicacion, el funcionamiento ni la
zona de cobertura de los puntos de parada de la ventilacion en los espacios
de alojamiento y en la camara de maquinas;

los oficiales y la tripulacién no tienen conocimiento de la ubicacion de las
indicaciones de la alarma contraincendios en los espacios de alojamiento y
en la camara de maquinas;

los oficiales y la tripulacion no tienen conocimiento de la ubicacion y el
funcionamiento de las véalvulas de cierre rapido de las maquinas principales
y las maquinas auxiliares;

los oficiales y miembros de la tripulacion pertinentes no tienen conocimiento
del funcionamiento del equipo de salvamento y ni del modo de someter a
prueba eficazmente dicho equipo;

los oficiales y miembros de la tripulacion pertinentes no estan familiarizados
con el funcionamiento del equipo y con los procedimientos destinados a
prevenir la contaminacion del mar; o

hay pruebas de que se realizan operaciones que plantean riesgos para la
vida humana y el medio ambiente.

5.2 Dichas observaciones del PSCO han de estar directamente relacionadas con el
cumplimiento de las prescripciones del Convenio. Por lo que respecta a las deficiencias, es
esencial tener en cuenta que tener el equipo necesario instalado y en funcionamiento no
ofrece la capacidad exigida por el Convenio, a menos que el capitan y la tripulacion estén
familiarizados con el funcionamiento del equipo y los procedimientos conexos, segun se
prescribe en la seccion A-1/4.4 del Cédigo de formacién. A continuacion se muestran ejemplos
de deficiencias y de referencias de convenios relevantes:

A

el oficial de maquinas no es capaz de demostrar el funcionamiento de las
valvulas de fueloil instaladas de conformidad con lo dispuesto en la
regla l1-2/4.2.2.3.4 del Convenio SOLAS desde fuera del espacio de
maquinas;

Nota 1: esto estaria relacionado con la regla XI-1/4 del Convenio SOLAS

el oficial de maquinas no es capaz de demostrar el funcionamiento de la
instalacion de tratamiento de aguas sucias exigida en la regla 2 del Anexo IV
del Convenio MARPOL;

Nota 1: esto estaria relacionado con la regla IV/14 del Convenio SOLAS

Nota 2: si la instalacion de tratamiento de aguas sucias no funciona o se
han descargado aguas sucias en el mar, esto se considerara también
pruebas del no cumplimiento de las prescripciones operacionales.

(en un buque regido por la regla V/19.2.10 del Convenio SOLAS) el oficial
de puente no es capaz de demostrar el proceso de "planificacion y
realizacién de una travesia" ni de demostrar como determinar la situacion
del buque utilizando el SIVCE de conformidad con lo dispuesto en la
regla A-ll/1 de la parte A del Codigo de formacion.
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Nota 1: esto podria estar relacionado con la regla XI-1/4 del Convenio
SOLAS o la secciéon A-1/4.4 del Cbdigo de formacién. En funcion de la
naturaleza y el &mbito de las cuestiones se podria utilizar uno u otro de
ellos, aunque el Convenio SOLAS tiene un ambito mas amplio.

6 Orientaciones detalladas sobre la evaluacion del cumplimiento de las
prescripciones operacionales

6.1 En la parte 2 del presenta apéndice figuran orientaciones detalladas sobre las zonas
que deben someterse a inspeccion. Las orientaciones detalladas se dividen en los medios de
evaluar el cumplimiento de las actividades cotidianas y en la preparacion para situaciones de
emergencia. Cuando las circunstancias asi lo dictan se deberia llevar a cabo una evaluaciéon
del cumplimiento de ambas categorias.

6.2 El PSCO deberia considerar la posibilidad de pedir que se lleve a cabo un ejercicio
cuando los registros del buque indiquen que el ejercicio en cuestién no se ha realizado de
conformidad con las prescripciones del Convenio.

7 Presenciar y evaluar los ejercicios

7.1 En el caso de los buques de pasaje, los ejercicios en los que tengan que participar
pasajeros se concertaran por adelantado con el capitdn antes de la llegada del PSCO al
buque, con el principal propdésito de permitir al capitan informar a los pasajeros del ejercicio.
La informacién deberia proporcionarse por anuncios de megafonia en todos los idiomas
pertinentes para la travesia en cuestion. Los anuncios se deberian repetir durante el ejercicio
a intervalos adecuados. También se informara a los pasajeros del final del ejercicio.

7.2 Durante la realizacion de un ejercicio, el PSCO deberia considerar la posibilidad de
hacer preguntas a los miembros de la tripulacion, particularmente los que estan asignados a
asistir a los pasajeros, a fin de obtener una impresién de la concienciacién de seguridad a
bordo del buque.

7.3 Al presenciar un ejercicio, el PSCO deberia confirmar que:
A la tripulacién cumple sus cometidos segun el cuadro de obligaciones;
2 se ha asignado el personal suficiente a las distintas partes para cumplir los
cometidos;
3 existen medios de comunicacion eficaces entre el equipo, el jefe del equipo y

el puente, y se intercambia la informacidn pertinente;

4 la tripulacion trabaja en equipo eficazmente. Esto se basaria en las
respuestas del personal a determinadas preguntas y en la observacion de
su comportamiento. Deberia tomarse nota del tiempo que lleva a las distintas
partes reunirse en sus puestos. También deberia tomarse nota de la
reaccion de las partes a sucesos imprevistos;

5 los miembros clave de la tripulacién pueden entenderse entre si;
.6 el equipo funciona correctamente, por ejemplo:
A las alarmas contraincendios son audibles y eficaces;
2 las puertas contraincendios y las puertas estancas pueden cerrarse

tal como se requiere; y
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3 los componentes del equipo de lucha contra incendios parecen
encontrarse en un buen estado de mantenimiento; y

7 el tiempo de respuesta es lo suficientemente rapido (teniendo en cuenta la
seguridad del ejercicio, tal como se indica en el parrafo 2.5.4 del presente
apéndice), considerando el tamafio del buque y la situacion del incendio, el
personal y el equipo de lucha contra incendios.

7.4 En el caso de un ejercicio de evacuacion o abandono del buque, deberia confirmar que:

A los medios de evacuacion para los pasajeros/tripulacion desde las cubiertas
inferiores son adecuados, que los puestos de reunidn estan claramente
indicados, que la tripulacion esta familiarizada con la disposicion del buque
y es capaz de reaccionar en caso de cambios de las circunstancias, por
ejemplo, indicando a los pasajeros que eviten zonas llenas de humo; y

2 el equipo encargado de arriar el bote tiene los conocimientos necesarios y
los botes se arrian y estan listos para el embarque tras el despliegue de todo
el equipo auxiliar.

7.5 Si el PSCO estima que la tripulacién no esta familiarizada con sus tareas o es incapaz
de utilizar el equipo de salvamento y de lucha contra incendios en condiciones de seguridad,
deberia detener el ejercicio, notificar al capitan que el ejercicio no fue satisfactorio y decidir
las medidas que habran de adoptarse, sefialando la probabilidad de que esto dara "motivos
fundados" para la realizacion de una inspeccion mas detallada.

7.6 Tras haber evaluado en qué medida se cumplen las prescripciones operacionales, el
PSCO deberia hacer uso de su buen juicio profesional para determinar si el nivel de
familiarizacion operacional de la tripulacién en su conjunto es suficiente para permitir que el
buque zarpe sin que represente un peligro para el propio buque o para las personas a bordo,
ni una amenaza irracional para el medio marino.

8 Detencidn en virtud de las prescripciones operacionales

8.1 En las secciones 3.1.1 y 3.1.1.4 en el parrafo 3.1.1 y el subparrafo 3.1.1.4 de los
procedimientos revisados se determina que un buque deficiente es aquel cuya seguridad
operacional no cumple en lo esencial las normas prescritas en el convenio pertinente vy,
concretamente, en el caso de las prescripciones operacionales, aquel donde:

"la aptitud operacional es insuficiente o hay falta de familiarizacion de la tripulacion
con los procedimientos operacionales fundamentales"

8.2 En tales casos, las prescripciones operacionales pertinentes and/o disposiciones de
los convenios exigen que el Estado de abanderamiento adopte las medidas necesarias para
remediar las situaciones en las que el capitan y/o la tripulacién no estan familiarizados con los
procedimientos esenciales de a bordo. Las siguientes disposiciones son pertinentes:

A regla XI-1/4 del Convenio SOLAS;

2 regla 11 del Anexo | del Convenio MARPOL,;

3 regla 16.9 del Anexo Il del Convenio MARPOL,;
A4 regla 8 del Anexo Ill del Convenio MARPOL,;

5 regla 13 del Anexo IV del Convenio MARPOL;
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.6 regla 8 del Anexo V del Convenio MARPOL;
7 regla 10 del Anexo VI del Convenio MARPOL; y
.8 articulo X, regla I/4 y seccién A-l/4 del Convenio de formacion.
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PARTE 2

ORIENTACIONES SOBRE ACTIVIDADES DE INSPECCION ESPECIFICAS

1 Introduccidén

En esta seccidn se proporcionan orientaciones detalladas sobre las actividades de inspeccion
especificas descritas en la parte 1 por lo que respecta a la evaluacion del cumplimiento de las
prescripciones operacionales relativas a las actividades diarias.

1.1 MANDO DESDE EL PUENTE

1.1.1  El funcionario podra comprobar si los oficiales responsables de la guardia de
navegacion estan familiarizados con el equipo nautico y de mando instalado en el puente, el
cambio del sistema de gobierno automatico al manual, y viceversa, y las caracteristicas de
maniobrabilidad del buque.

1.1.2  El oficial encargado de la guardia de navegacién deberia saber dénde se encuentra
y como funciona todo el equipo nautico y de seguridad. Ademas, dicho oficial deberia estar
familiarizado con los procedimientos aplicados a la navegacién del buque en toda
circunstancia y conocer toda la informacién disponible.

1.1.3 EI PSCO podré verificar también el conocimiento por parte de los oficiales de toda la
informacién puesta a su disposicion, como las caracteristicas de maniobrabilidad del buque,
sefales de salvamento, publicaciones nauticas actualizadas, listas de comprobacion referentes
a los procedimientos del puente, instrucciones y manuales.

1.1.4  El Permiso de explotacién para naves de gran velocidad incluye los limites de la
maxima altura significativa de las olas (y de la fuerza del viento para los aerodeslizadores)
dentro de los que la nave puede funcionar. Cuando inspeccionen naves de gran velocidad,
los PSCO podran comprobar mediante el diario de navegaciéon y los registros de datos
meteorolégicos si se han respetado esos limites. Es posible que los PSCO descubran que
hubo que completar un viaje en condiciones meteoroldgicas peores de lo permitido,
condiciones que no estaban previstas en el prondstico meteoroldgico, aunque no deberia
darse inicio a un viaje nuevo en esas condiciones.

1.1.5 El PSCO podra verificar asimismo el conocimiento por parte de los oficiales de
procedimientos tales como las pruebas y comprobaciones periddicas del equipo, preparativos
de llegada y salida, cambio de una modalidad de gobierno del buque a otra, sefalizacién,
comunicaciones, sistema de alarma, maniobra, emergencias y anotaciones en el diario de
navegacion.

1.2 OPERACIONES RELACIONADAS CON LA CARGA

1.2.1 EI PSCO podra comprobar si el personal del buque que tenga cometidos concretos
relacionados con la carga y su equipo se halla familiarizado con esos cometidos, con los
peligros que puede entrafiar la carga y con las medidas que se deberan tomar al respecto.
Para ello, sera necesario disponer de toda la informacion pertinente sobre la carga segin se
prescribe en la regla VI/2 del Convenio SOLAS 1974.

1.2.2 Por lo que se refiere al transporte de cargas sélidas a granel, el PSCO deberia
verificar si las operaciones de carga y descarga se realizan con arreglo al plan de carga del
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buque y al plan de descarga convenido entre el bugue y la terminal, respectivamente, teniendo
en cuenta la informacion facilitada por el instrumento de carga, si se ha instalado.

1.2.3 Cuando proceda, el PSCO podra comprobar si los tripulantes encargados de las
referidas operaciones estan familiarizados con las disposiciones pertinentes del Cdédigo
maritimo internacional de cargas sélidas a granel (Cédigo IMSBC), en particular las referentes
a los limites de humedad admisible y al enrasado de la carga. Asimismo, se espera que los
tripulantes responsables tengan los conocimientos adecuados con respecto al Cédigo de
practicas de seguridad para bugues que transporten cubertadas de madera
(Codigo TDC 2011) y el Codigo de practicas de seguridad para la estiba y sujecion de la carga
(Cédigo ESC) (de caracter no obligatorio, con la excepciéon del subcapitulo 1.9, de caracter
obligatorio), enmendado.

1.2.4  Algunas materias sélidas transportadas a granel pueden representar un riesgo
durante el transporte por su naturaleza quimica o propiedades fisicas. La seccién 2 del Cédigo
IMSBC trata de las precauciones de caracter general. En la seccion 4 de dicho codigo figura
la obligacién que tiene el cargador de facilitar toda la informacién necesaria para garantizar el
transporte sin riesgo de la carga. El PSCO podra comprobar si el cargador ha proporcionado
al capitan todos los datos pertinentes, incluidos los correspondientes certificados de las
pruebas.

1.2.5 En el caso de algunas cargas, como las expuestas a licuefaccion, se aconsejan
precauciones especiales (véase la seccion 7 del Cédigo IMSBC). EI PSCO podra comprobar
si se han tomado todas las precauciones, prestando especial atencion a la estabilidad de los
buques dedicados al transporte de cargas expuestas a licuefaccion y de desechos sdlidos
potencialmente peligrosos a granel.

1.2.6  Los oficiales responsables de la manipulaciéon de la carga y de las operaciones
relacionadas con la carga y los tripulantes clave de petroleros, quimiqueros y buques para el
transporte de gas licuado deberian estar familiarizados con la carga y con el equipo de carga,
asi como con las medidas de seguridad prescritas en las secciones pertinentes de los Codigos
CIQyCIG.

1.2.7  Porlo que se refiere al transporte de grano a granel, véase la parte C del capitulo VI
del Convenio SOLAS y el Cdadigo internacional para el transporte sin riesgos de grano a granel
(Cddigo de transporte de grano), de caracter obligatorio.

1.2.8 EI PSCO podra comprobar si los manuales de operaciones y de carga incluyen toda
la informacion pertinente a las operaciones de carga y descarga sin riesgos, tanto en puerto
como en transito.

1.3 FUNCIONAMIENTO DE LAS MAQUINAS

1.3.1 EI PSCO podra comprobar si el personal del buque encargado de estas tareas esta
familiarizado con sus cometidos en cuanto a la utilizacion de maquinaria esencial, tal como:

A1 las instalaciones eléctricas de emergencia y auxiliares;

2 el aparato auxiliar de gobierno;

3 las bombas para el achique de sentinas y las bombas contraincendios; y
4 cualquier otro equipo esencial en casos de emergencia.
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1.3.2 ElI PSCO podra verificar si el personal del bugue encargado de estas tareas esta
familiarizado con los siguientes aspectos, entre otros:

A generador de emergencia:
A medidas necesarias antes de poner en marcha el motor;
2 distintas posibilidades para poner en marcha el motor, en

combinacioén con la fuente de energia de arranque; y

3 procedimientos que han de seguirse cuando no dan resultado los
primeros intentos de poner en marcha el motor; y

2 motor del generador de reserva:
1 posibilidades para poner en marcha el motor de reserva,
automaticas o manuales;
2 procedimientos de desconexién general; y
3 sistema de reparticion de la carga.

1.3.3 ElI PSCO podra verificar si el personal del bugque encargado de estas tareas esta
familiarizado con los siguientes aspectos, entre otros:

A gué tipo de aparato auxiliar de gobierno lleva el buque;
2 cdmo se indica qué unidad de gobierno estéa en funcionamiento; y
3 gué hacer para poner en funcionamiento el aparato auxiliar de gobierno.

1.3.4 El PSCO podra verificar si el personal del buque encargado de estas tareas esta
familiarizado con los siguientes aspectos, entre otros:

A bombas para el achique de sentinas:
A namero y emplazamiento de las bombas de sentina instaladas en
el bugue (incluidas las de emergencia);
2 procedimientos para poner en marcha todas esas bombas;
3 valvulas adecuadas para su funcionamiento; y
A4 causas mas probables de los fallos de funcionamiento y remedios
posibles;y
2 bombas contraincendios:
A namero y emplazamiento de las bombas contraincendios instaladas

en el buque (incluidas las de emergencia);
2 procedimientos para poner en marcha todas esas bombas; y

3 valvulas adecuadas para su funcionamiento.
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1.3.5 ElI PSCO podra verificar si el personal del bugue encargado de estas tareas esta
familiarizado con los siguientes aspectos, entre otros:

A arranque y mantenimiento del motor de los botes salvavidas y/o el motor de
los botes de rescate;

2 procedimientos de control local de los sistemas que normalmente se
controlan desde el puente de navegacion;

3 utilizacion de las fuentes de emergencia y autbnomas de energia eléctrica
de las instalaciones radioeléctricas;

4 procedimientos para el mantenimiento de las baterias;

5 paradas de emergencia, sistema de deteccion de incendios y funcionamiento
del sistema de alarma de las puertas contraincendios y estancas (sistemas
de energia acumulada); y

.6 cambio de control automatico a manual de los sistemas de refrigeracion por
agua y lubricacion de las maquinas principal y auxiliares.

14 MANUALES, INSTRUCCIONES, ETC.

1.4.1 EIPSCO podra comprobar si los miembros pertinentes de la tripulacion comprenden
la informacion facilitada en manuales, instrucciones, etc., por lo que respecta a la seguridad
operacional del buque y su equipo, y si tienen conocimiento de las prescripciones relativas al
mantenimiento, pruebas, capacitacion y ejercicios periodicos, y acerca de las anotaciones
necesarias en el diario de navegacion.

1.4.2 A continuacion figura la informacion que, entre otras, deberia facilitarse a bordo; el
inspector podra determinar si estd en un idioma o idiomas que comprende la tripulacion y si
los tripulantes interesados tienen conocimiento de su contenido y son capaces de actuar en
consecuencia:

A todas las instrucciones relativas al mantenimiento y funcionamiento del
equipo y a las instalaciones de a bordo para la lucha y contencién de
incendios deberian estar juntas y colocadas en un lugar accesible para su
utilizacion inmediata;

2 se deberian dar a cada una de las personas que se encuentran a bordo
instrucciones claras de lo que ha de hacerse en caso de emergencia;

3 en los camarotes deberia haber ilustraciones e instrucciones en los idiomas
apropiados para informar a los pasajeros del puesto de reunién que les
corresponde, las medidas esenciales que han de tomar en caso de
emergencia y como ponerse los chalecos salvavidas, informacion que
también deberia colocarse en lugares bien visibles de los puntos de reunién
y otros espacios para los pasajeros;

4 en las embarcaciones de supervivencia y puestos de control para su puesta
a flote, o en sus proximidades, deberia haber carteles y letreros que
expliquen el objetivo del control y los procedimientos para la utilizaciéon del
dispositivo, y que den las instrucciones o avisos pertinentes;
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5 instrucciones para el mantenimiento a bordo de los dispositivos de
salvamento;
.6 deberia haber manuales de formacién en cada comedor y sala de recreo de

la tripulacién o en cada camarote para la tripulaciéon. EI manual de formacion,
gue podré tener varios tomos, deberia incluir instrucciones e informacién en
términos facilmente comprensibles, y con ilustraciones siempre que sea
posible, sobre los dispositivos de salvamento de que esta provisto el buque,
asi como sobre el mejor método de supervivencia,;

7 Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminacién por hidrocarburos,
conforme a lo dispuesto en la regla 37 del Anexo | del Convenio MARPOL,
o Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminacion del mar por
sustancias nocivas liquidas, conforme a lo dispuesto en la regla 17 del
Anexo Il del Convenio MARPOL, si procede; y

.8 un cuadernillo de estabilidad, planes de estabilidad conexos, informacion
sobre estabilidad y un instrumento de estabilidad aprobado para buques
tanque.

15 HIDROCARBUROS Y MEZCLAS OLEOSAS PROCEDENTES DE LAS CAMARAS DE MAQUINAS

1.5.1 EI PSCO podra comprobar si se cumplen todas las prescripciones operacionales del
Anexo | del Convenio MARPOL, teniendo en cuenta lo siguiente:

A1 la cantidad de residuos oleosos producidos;
2 la capacidad de los tanques de retencion de fangos y aguas de sentina; y
.3 la capacidad del separador de agua e hidrocarburos.

1.5.2 Deberiainspeccionarse el Libro registro de hidrocarburos. EI PSCO podra comprobar
si se han utilizado las instalaciones de recepcién y tomar nota de cualquier supuesta
deficiencia de las mismas.

153 ElI PSCO podra comprobar si el oficial responsable esta familiarizado con la
manipulacion de fangos y aguas de sentina. Como orientacion se podran utilizar los puntos
pertinentes de las Directrices sobre sistemas para la manipulacién de desechos oleosos en
los espacios de maquinas de los buques. Teniendo en cuenta lo que antecede, el PSCO podra
determinar si el espacio vacio del tanque de fangos es suficiente para los fangos que
posiblemente se generen durante el siguiente viaje previsto. El funcionario podra verificar que
en los buques a los que la Administracién haya eximido del cumplimiento de lo prescrito en
las reglas 14 1) y 14 2) del Anexo | del Convenio MARPOL, todas las aguas de sentina oleosas
se retienen a bordo para su posterior descarga en una instalaciéon de recepcion.

1.5.4 Cuando no se hayan utilizado las instalaciones de recepcion de otros puertos por
deficiencias en las mismas, el PSCO deberia aconsejar al capitdn que informe de esas
deficiencias al Estado de abanderamiento del buque, de conformidad con lo dispuesto en el
Formulario para notificar supuestas deficiencias de las instalaciones portuarias de recepcion
(MEPC.1/Circ.834/Rev.1, apéndice 1 del anexo), tal como pueda enmendarse.
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1.6 PROCEDIMIENTOS RELACIONADOS CON LA CARGA, DESCARGA Y LIMPIEZA DE
LOS ESPACIOS DE CARGA DE LOS BUQUES TANQUE

1.6.1 EI PSCO podra comprobar si se cumplen todas las prescripciones operacionales de
los Anexos | o Il del Convenio MARPOL, teniendo en cuenta el tipo de buque tanque y de
carga transportada, y comprobando ademas el Libro registro de hidrocarburos y, en su caso,
el Libro registro de carga. El PSCO podra comprobar si se han utilizado las instalaciones de
recepciéon y tomar nota de cualquier supuesta deficiencia de las mismas.

1.6.2 Para la supervision de los procedimientos relacionados con la carga, descarga y
limpieza de los buques tanque que transporten hidrocarburos, véanse los parrafos 3.1 a 3.4
del apéndice 5, en los que se dan orientaciones para la inspeccién de las operaciones de
lavado con crudos. En el apéndice 3 el PSCO podra encontrar directrices pormenorizadas
para la inspeccion en puerto de los procedimientos de lavado con crudos.

1.6.3 Encuanto ala supervisién de los procedimientos relacionados con la carga, descarga
y limpieza de los bugues tanque que transporten sustancias nocivas liquidas, véanse los
parrafos 4.1 a 4.9 del apéndice 5, en los que se dan orientaciones para la inspeccion de las
operaciones de desembarque de la carga, agotamiento y prelavado. En el apéndice 4 figuran
directrices mas pormenorizadas para realizar tales inspecciones.

1.6.4 Cuando no se hayan utilizado las instalaciones de recepcion de otros puertos por
deficiencias en las mismas, el PSCO deberia aconsejar al capitdn que informe de esas
deficiencias al Estado de abanderamiento del buque, de conformidad con lo dispuesto en la
circular MEPC.1/Circ.834/Rev.1, segun pueda enmendarse.

1.6.5 El Libro registro de basuras podra presentarse en formato electrénico. Para la
aceptacién de este libro registro electrénico deberia presentarse una declaracion de la
Administracion. Si no puede presentarse una declaracion, serd necesario presentar el libro
registro impreso para que se examine.

1.6.6 Cuando se permita a un buque dirigirse al puerto siguiente con residuos de
sustancias nocivas liquidas a bordo en cantidad superior a la que le esté permitido descargar
en el mar durante la travesia, deberia comprobarse que ese puerto puede recibir los residuos.
Al mismo tiempo, deberia informarse a dicho puerto, si es posible.

1.7 MERCANCIAS PELIGROSAS Y SUSTANCIAS PERJUDICIALES TRANSPORTADAS EN BULTOS

1.7.1 ElI PSCO podra comprobar si se hallan a bordo los documentos de expedicion
exigidos para el transporte de las mercancias peligrosas y sustancias perjudiciales
transportadas en bultos, si tales mercancias y sustancias han sido debidamente estibadas y
segregadas, y si los tripulantes estan familiarizados con las medidas esenciales que habrian
de adoptarse en una situacién de emergencia relacionada con esa carga en bultos (véase la
regla 3 del capitulo VII del Convenio SOLAS 1974).

1.7.2  Lostipos de buque y los espacios de carga de buques de arqueo bruto superior a 500
construidos el 1 de septiembre de 1984 o posteriormente y los tipos de buque y los espacios
de carga de buques de argqueo bruto inferior a 500 construidos el 1 de febrero de 1992 o
posteriormente deben cumplir plenamente lo prescrito en el capitulo 11-2 del
Convenio SOLAS 1974. Las Administraciones podran reducir las prescripciones para los
buques de carga de arqueo bruto inferior a 500, pero dichas reducciones se registraran en el
Documento de cumplimiento. No es necesario un documento de cumplimiento para los buques
que transporten Unicamente mercancias de la Clase 6.2 y de la Clase 7 o mercancias
peligrosas en cantidades limitadas y en cantidades exceptuadas.
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1.7.3  El Anexo lll del Convenio MARPOL contiene las prescripciones relativas al transporte
de sustancias perjudiciales en bultos definidas en el Cédigo IMDG como contaminantes del
mar. Las cargas que se determine que son contaminantes del mar se deberian identificar y
estibar de conformidad con lo prescrito en el Anexo 11l del Convenio MARPOL.

1.7.4 ElI PSCO podra comprobar si hay a bordo un documento de cumplimiento y si el
personal del buque esta familiarizado con dicho documento, el cual sera facilitado por la
Administracion como prueba de que se cumplen las prescripciones en lo relativo a la
construccion y el equipo del buque. Otras posibles tareas de supervisién consistiran en:

A1 comprobar si las mercancias peligrosas se han estibado a bordo del buque
de conformidad con el Documento de cumplimiento, utilizando para ello el
manifiesto de mercancias peligrosas o el plano de estiba prescrito en el
capitulo VII del Convenio SOLAS 1974. Dicho manifiesto o plano de estiba
podra combinarse con el prescrito en el Anexo lll del Convenio MARPOL;

2 comprobar si no es posible descargar por descuido liquidos inflamables o
toxicos procedentes de fugas cuando dichas sustancias se transportan en
espacios de carga bajo cubierta; o

3 determinar si el personal del bugue esta familiarizado con las disposiciones
pertinentes de la Guia de primeros auxilios y los Procedimientos de
emergencia para buques que transporten mercancias peligrosas.

1.8 BASURAS

1.8.1  EI PSCO podra comprobar si se cumplen todas las prescripciones operacionales del
Anexo V del Convenio MARPOL, asi como si se han utilizado las instalaciones de recepcion,
y podra tomar nota de cualquier supuesto defecto de las mismas.

1.8.2 Las "Directrices de 2017 para la implantacién del Anexo V del Convenio MARPOL"
(resolucion MEPC.295(71)), como puedan enmendarse, tienen por objeto ayudar a los
armadores a cumplir lo prescrito en el Anexo V y en las legislaciones nacionales.

1.8.3 EIPSCO podra comprobar si el personal del buque:

A tiene conocimiento de esas directrices y, en particular, de la seccion 2:
"Gestion de basuras"; y

2 esta familiarizado con las prescripciones del AnexoV del Convenio
MARPOL relativas a eliminacién y descarga dentro y fuera de una zona
especial y conoce las zonas definidas como especiales a los efectos del
Anexo V.

1.8.4 Cuando no se hayan utilizado las instalaciones de recepcion de otros puertos por
deficiencias en las mismas, el PSCO deberia aconsejar al capitan que informe de esas
deficiencias al Estado de abanderamiento del buque, de conformidad con lo dispuesto en la
circular MEPC.1/Circ.834/Rev.1, tal como pueda enmendarse.
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1.9 AGUAS SUCIAS
1.9.1 EIPSCO podra comprobar:

A si se han cumplido todas las prescripciones operacionales del Anexo IV del
Convenio MARPOL. EI PSCO podra comprobar si se ha utilizado el sistema
de tratamiento de aguas sucias, el sistema para desmenuzar y desinfectar
las aguas sucias o el tanque de retencion, y tomar nota de cualquier
supuesto defecto de los mismos; y

2 si el personal pertinente del buque esta familiarizado con la operacién
correcta del sistema de tratamiento de aguas sucias, el sistema para
desmenuzar y desinfectar las aguas sucias o el tanque de retencion.

1.9.2 ElI PSCO podra comprobar si el personal del buque esta familiarizado con las
prescripciones relativas a la descarga previstas en la reglal1ll del AnexolV del
Convenio MARPOL.

1.9.3 Cuando no se hayan utilizado las instalaciones de recepcion de otros puertos por
deficiencias en las mismas, el PSCO deberia aconsejar al capitdn que informe de esas
deficiencias al Estado de abanderamiento del buque, de conformidad con lo dispuesto en las
prescripciones de notificacién en relacién con las instalaciones de recepcién de desechos que
figuran en la circular MEPC.1/Circ.834/Rev.1 (tal como pueda enmendarse).

1.10 PREVENCION DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA
El PSCO podra determinar:

A si el capitan o la tripulacion estan familiarizados con los procedimientos para
evitar las emisiones de sustancias que agotan la capa de ozono y de azufre
cuando se cuente con disposiciones equivalentes;

2 si el capitan o la tripulacion estan familiarizados con el funcionamiento y
mantenimiento adecuados de los motores diésel, de conformidad con sus
expedientes técnicos;

3 si el capitan o la tripulacién han adoptado los procedimientos necesarios para
el cambio de combustible, o su equivalente, relacionados con la demostraciéon
del cumplimiento dentro de las zonas de control de las emisiones de SOy;

4 si el capitan o la tripulacion estan familiarizados con el procedimiento de
seleccién de basura para asegurarse de que no se incinera basura prohibida;

5 si el capitan o la tripulacidn estan familiarizados con las operaciones del
incinerador de a bordo, segun lo prescrito en la regla 16 2) del Anexo VI del
Convenio MARPOL, dentro de los limites establecidos en el apéndice 1V del
Anexo, de conformidad con el manual de operaciones;

.6 si el capitan o la tripulacién estan familiarizados con lo estipulado en la regla
sobre emisiones de compuestos organicos volatiles (COV), cuando el buque
se encuentra en puertos o terminales bajo la jurisdiccién de una Parte en el
Protocolo de 1997 relativo al Convenio MARPOL, en que se regularan
dichas emisiones, y también con el debido funcionamiento de un sistema de
recogida de vapores aprobado por la Administracion (en caso de que se trate
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de un buque tanque, segun la definicion de la regla 2.27 del Anexo VI del
Convenio MARPOL); y

7 si el capitan o la tripulacion estan familiarizados con los procedimientos de
entrega de combustibles respecto de las notas de entrega de combustible y
se conservan muestras, segun lo prescribe la regla 18 del Anexo VI del
Convenio MARPOL.

2 Introduccidén

En esta seccidn se proporcionan orientaciones detalladas sobre las actividades de inspeccién
especificas descritas en la parte 1 por lo que respecta a la evaluacién de la preparacion para
emergencias y ejercicios.

2.1 CUADRO DE OBLIGACIONES

2.1.1 ElI PSCO podra comprobar si los tripulantes tienen suficiente conocimiento de los
cometidos indicados en dicho cuadro y si estan familiarizados con las funciones que se les ha
asignado y saben en qué lugares deberian desempenfar tales funciones, lo cual se determina
haciendo las preguntas pertinentes a la tripulacion. Esto podria tener lugar antes del ejercicio
o durante el mismo, por ejemplo, haciendo preguntas a los guias de las escaleras en los
buques de pasaje.

2.1.2 Para determinar si el cuadro de obligaciones esta actualizado, el PSCO podra pedir
que se le presente, si existe, una lista actualizada de la tripulacion.

2.1.3  EI PSCO podra cerciorarse de que los cuadros de obligaciones estan colocados en
lugares bien visibles del buque, incluidos el puente de navegacion, la cAmara de maquinas y
los espacios de alojamiento de la tripulacion. Al determinar si el cuadro de obligaciones se
ajusta a lo estipulado, el PSCO podra verificar si:

A en él figuran los cometidos asignados a los distintos miembros de la tripulacion;

2 se especifica qué oficiales tienen a su cargo el asegurarse de que los
dispositivos de salvamento y de lucha contra incendios se mantienen en
buen estado y estan listos para su utilizacién inmediata;

3 se especifican los suplentes de aquellas personas clave que puedan quedar
impedidas, teniendo en cuenta que las medidas necesarias diferiran segun
la situacion de emergencia;

4 se indican las obligaciones asignadas a los tripulantes en relacién con los
pasajeros en caso de emergencia; y

5 el formato del cuadro de obligaciones utilizado en los buques de pasaje esta
aprobado y se presenta en el idioma o idiomas exigidos por el Estado de
abanderamiento del buque y en inglés.

2.1.4  Para determinar si el cuadro de obligaciones esta actualizado, el PSCO podra pedir
que se le presente, si existe, una lista actualizada de la tripulacion a fin de verificarlo.

2.1.5 ElI PSCO podra comprobar si los cometidos asignados a los tripulantes de las
embarcaciones de supervivencia (botes o balsas salvavidas) se ajustan a lo prescrito, y
verificar que a cargo de cada embarcacién de supervivencia que haya de utilizarse se pone a
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un oficial de puente o a una persona titulada. No obstante, la Administracion (del Estado de
abanderamiento), teniendo debidamente en cuenta la naturaleza del viaje, el nUmero de
personas a bordo y las caracteristicas del buque, podra permitir que se ponga a cargo de las
balsas salvavidas a personas con experiencia en su manejo y funcionamiento, en lugar de las
personas antes mencionadas. En el caso de los botes salvavidas también se designara a un
patron suplente.

2.1.6 A toda embarcacion motorizada de supervivencia se le asignara una persona que
sepa manejar el motor y realizar pequefios ajustes.

2.2 Comunicacion durante los ejercicios
2.2.1 ElI PSCO podra comprobar si los tripulantes pueden comunicarse adecuadamente
entre si y con los pasajeros, de modo que no se menoscabe la seguridad operacional del

buque, tanto en situaciones normales como de emergencia.

2.2.2 Para los ejercicios, los miembros clave de la tripulacién podran asignarse a los
siguientes puestos, sin limitarse a ellos:

A equipo del puente, incluidos los operadores del SMSSM que también habran
de ser capaces de comunicar con tierra y otros buques;

2 cuadrillas de lucha contra incendios;

3 cuadrillas de lucha contra averias;

4 cuadrillas de preparacion de los botes; o

5 personal encargado de reunir a los pasajeros en los buques de pasaje.

2.2.3 ElI PSCO podra cerciorarse de que los tripulantes principales pueden entenderse
entre si durante la inspeccion o los ejercicios. Los tripulantes elegidos para ayudar a los
pasajeros deberian poder darles la informacion necesaria en una situacién de emergencia.

2.2.4  EI PSCO deberia determinar, en el caso de que se utilicen radios portatiles de ondas
decimétricas o métricas en los ejercicios, si la tripulacion esta familiarizada con el equipo,
esta al tanto de las zonas/areas de recepcién muertas y de qué métodos de comunicacién
alternativos estan disponibles.

2.2.5 Cuando se realicen ejercicios, el PSCO deberia determinar que hay suficiente personal
en el Puente para tomar decisiones, gobernar el bugue segiin sea necesario y hacerse cargo de la
considerable cantidad de comunicaciones que podran darse.

2.2.6 Un aspecto a menudo descuidado en los ejercicios de emergencia es la
comunicacion con tierra. Cuando un buque esta en dificultades es probables que se necesite
la participacion de las organizaciones basadas en tierra, tales como el operador del buque y
los centros regionales de coordinacion del salvamento. EI PSCO deberia confirmar que el
capitan y la tripulacién estan al tanto de los procedimientos cuando se necesite comunicar
con tierra y el modo de establecer tal comunicacion.
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2.3 Plan de busqueda y salvamento

En los buques de pasaje, el PSCO podrd comprobar que se cuenta a bordo con un plan de
cooperacion aprobado que incluya los servicios de busqueda y salvamento oportunos en caso
de emergencia.

2.4 Ejercicios de lucha contra incendios y de abandono del buque

2.4.1  Cuando el PSCO presencie un ejercicio de lucha contra incendios o de abandono del
buque deberia asegurarse de que los tripulantes estan familiarizados con sus obligaciones y
con el empleo debido de las instalaciones y el equipo de a bordo.

2.4.2 Al establecer una hipétesis de ejercicio, presenciar el ejercicio y evaluar finalmente
el nivel del ejercicio, es importante hacer hincapié en que al PSCO no le interesa que el
ejercicio sea excepcional, en particular en los bugues de carga. Los aspectos principales en
los que debe reparar el PSCO son los siguientes:

A En caso de una emergencia a bordo, ¢ puede la tripulacion formar un equipo
gue haga frente de manera eficaz a la emergencia?

2 ¢,Puede la tripulacién comunicarse eficazmente?

3 ¢Controla el capitéan la situacion, y fluye la informacién a/desde el centro de
mando?

4 En caso de perderse el control de la situacién, ¢puede la tripulacion

abandonar el buque en condiciones de seguridad?

2.4.3 Al establecer la hipétesis, es importante que el PSCO explique al capitan
exactamente lo que se espera y requiere durante el ejercicio, teniendo presente que pueden
experimentarse dificultades linguisticas. Los funcionarios de supervision no deberian resultar
intimidantes, ni interferir en el ejercicio ni ofrecer su asesoramiento. El PSCO deberia
apartarse y limitarse a observar, tomando las notas que estime oportunas. Es importante
hacer hincapié en que la funcién del PSCO no es ensefiar ni impartir formacién, sino
presenciar los ejercicios.

244 Los ejercicios se deberian realizar a una velocidad que no entrafie ningun riesgo.
Los funcionarios de supervisiéon no deberian esperar que los ejercicios se realicen en tiempo
real. Durante los ejercicios se deberian tomar precauciones para garantizar que todos estén
familiarizados con sus cometidos y con el equipo. De ser necesario, los ejercicios se deberian
parar si el PSCO considera que la tripulacion esta llevando a cabo practicas peligrosas o si se
produce una situacién de emergencia real.

2.5 Ejercicios de lucha contra incendios

2.5.1 EI PSCO podra presenciar un ejercicio de lucha contra incendios realizado por los
tripulantes a los que se haya asignado ese cometido en el cuadro de obligaciones. Previa
consulta con el capitan, se elegiran uno o mas lugares concretos del buque para realizar un
simulacro de incendio. Se podra enviar a un tripulante al lugar o lugares elegidos para que
active un sistema de alarma contraincendios o utilice otros medios para dar la alarma.

2.5.2 EIPSCO podra describir in situ al tripulante las caracteristicas del incendio y observar
cdmo se transmite esa informacion al puente o al centro de contencion de averias. En ese
momento, en la mayoria de los buques sonara la alarma destinada a la tripulacion para

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/ASSEMBLY/32/Res/A 32-Res.1155.docx



A 32/Res.1155
Anexo, pagina 90

convocar a los equipos de lucha contra incendios a sus puestos. EI PSCO deberia observar
como llegan aquellos al lugar del siniestro, despliegan su equipo y combaten el incendio
simulado. Los jefes de equipo deberian dar las 6rdenes oportunas a los tripulantes y mantener
informado de la situacion al puente o al centro de contencién de averias. Se deberia observar
cdmo se ponen su vestimenta y utilizan el equipo los tripulantes que participen en la lucha
contra incendios. EI PSCO se deberia cerciorar de que todas las partes del equipo estan
completas. No es suficiente limitarse a convocar a la tripulacibn con su equipo. Para
comprobar como se actla en caso de lesiones corporales se puede elegir a un tripulante para
gue simule estar herido. EI PSCO deberia observar como se comunica lo sucedido y cémo
responden el equipo médico y los camilleros. Manejar debidamente una camilla pasando por
corredores, puertas y escaleras estrechas resulta dificil y requiere practica.

2.5.3 Enla medida de lo posible, el ejercicio deberia realizarse como si se tratara de una
situacion de emergencia real.

2.5.4  Los tripulantes a los que se hayan asignado otros cometidos en el ejercicio de lucha
contra incendios, tales como encargarse de los generadores de emergencia, el pafiol de CO-,
el sistema de rociadores y las bombas contraincendios de emergencia también deberian
participar en el ejercicio. EI PSCO podra pedirles que expliquen sus funcionesy, si es posible,
gue demuestren su familiaridad con las tareas que han de realizar.

2.5.5 Enlos buques de pasaje se deberia prestar especial atencion a las obligaciones de
los tripulantes encargados de cerrar las puertas de accionamiento manual y las vélvulas de
mariposa contraincendios. Las personas encargadas deberian activar estos dispositivos de
cierre en las zonas en que se realice el simulacro de incendio durante el ejercicio. A los
tripulantes que no forman parte de los equipos de lucha contra incendios generalmente se les
asigna un lugar en los espacios de alojamiento de los pasajeros para ayudar en las tareas de
evacuacion. Se deberia pedir a estos tripulantes que expliquen cuéles son sus cometidos y el
significado de las distintas sefiales de emergencia, asi como que indiquen los dos medios de
evacuacion de la zona y a donde deben dirigirse los pasajeros. Los tripulantes que tengan la
mision de ayudar a los pasajeros deberian ser capaces, como minimo, de comunicar la
informacién suficiente para indicar a un pasajero dénde se encuentran los correspondientes
puestos de reunién y de embarco.

2.6 Ejercicios de abandono del buque

2.6.1  Previa consulta con el capitan, el PSCO podra pedir que se realice un ejercicio de
abandono del bugue en una o mas embarcaciones de supervivencia. Lo fundamental de ese
ejercicio es que sean los tripulantes que tengan asignado ese cometido en el cuadro de
obligaciones quienes tripulen y manejen las embarcaciones de supervivencia. Si es posible,
el PSCO deberia incluir el bote o botes de rescate en este ejercicio. En el capitulo Il del
Convenio SOLAS figuran prescripciones concretas sobre la formacién y los ejercicios relativos
al abandono del bugue, de las que resultan especialmente pertinentes los aspectos que
seguidamente se indican.

2.6.2  El ejercicio se deberia realizar, en la medida de lo posible, como si realmente se
hubiese producido un caso de emergencia.

2.6.3  El ejercicio de abandono del bugue deberia comprender:
A convocar a (los pasajeros y) la tripulacion al puesto o puestos de reunién por

medio del sistema de alarma prescrito y la comprobacion de que conocen la
orden de abandono del buque que figura en el cuadro de obligaciones;
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2 la presentacién en los puestos y la preparacion para los cometidos indicados
en el cuadro de obligaciones;

3 la comprobacién de que (los pasajeros y) la tripulacion lleva(n) la
indumentaria adecuada;

4 la comprobacién de que se han puesto correctamente los chalecos
salvavidas;
5 el arriado de un bote salvavidas por lo menos, tras los preparativos

necesarios para la puesta a flote;

.6 las operaciones necesarias para poner en marchay hacer funcionar el motor
del bote salvavidas;

e el accionamiento de los pescantes utilizados para poner a flote las balsas
salvavidas;
.8 la simulacion de la busqueda y el salvamento de pasajeros atrapados en sus

camarotes (si procede);

9 la imparticion de instrucciones sobre la utilizacion de los dispositivos
radioeléctricos de salvamento;

.10 poner a prueba el alumbrado de emergencia y el alumbrado a baja altura, si
procede, para las reuniones y el abandono; y

A1 si el bugque esta equipado con sistemas de evacuacion marinos, la utilizacién
de los procedimientos necesarios para desplegar dichos sistemas hasta el
momento inmediatamente anterior al despliegue efectivo de los mismos.

2.6.4  Si el bote salvavidas que se arrie durante el ejercicio no es el bote de rescate, este
deberia arriarse también, teniendo en cuenta que el embarco y la puesta a flote han de
efectuarse en el menor tiempo posible. El PSCO se deberia asegurar de que los tripulantes
estan familiarizados con las tareas que tengan asignadas para las operaciones de abandono
del buque y que los tripulantes encargados de las embarcaciones de supervivencia tienen un
conocimiento completo de como funcionan estas y de su equipo. Se tomaran precauciones
cuando un bugue deba arriar botes salvavidas. El capitan deberia determinar el nimero de
personas que habra en los botes salvavidas durante la puesta a flote, a efectos del ejercicio,
observandose que el Convenio SOLAS no estipula que deba haber personas en los botes
salvavidas durante el arriado y la recuperacion. Si bien esto tiene por objeto reducir el riesgo
de accidentes durante la puesta a flote y recuperacion, deberia tenerse presente el riesgo que
entrafia el embarco/desembarco del bote mientras esté en el agua, si el bote ha de alejarse y
hacerse funcionar.

2.6.5 Cada embarcacion de supervivencia se deberia estibar de forma que esté
permanentemente lista para su utilizacién, es decir, que dos tripulantes puedan realizar los
preparativos para el embarco y la puesta a flote en menos de cinco minutos.

2.7 Ejercicios de entrada y salvamento en espacio cerrado

2.7.1 Previa consulta con el capitan, el PSCO puede pedir que se realice un ejercicio de
entrada y salvamento en espacios cerrados. Lo fundamental de este ejercicio es confirmar
gue los miembros de la tripulaciéon estan familiarizados con el procedimiento de entrada y
salvamento del personal en un espacio cerrado en condiciones seguras, que pueden llevar a
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cabo un ejercicio de entrada y salvamente en espacios cerrados y que pueden comunicarse
eficazmente al entrar en un espacio cerrado en caso de una entrada prevista y/o en caso de
emergencia.

2.7.2  Ellugar parallevar a cabo el ejercicio puede elegirse en un espacio cerrado supuesto;
no es necesario elegir un espacio cerrado real.

2.7.3 ElI PSCO deberia comprobar la estructura del espacio cerrado, las hipotesis de los
ejercicios y los oficiales responsables que figuren en la lista del capitan, segun proceda.

2.7.4  Todo ejercicio de entrada y salvamento en un espacio cerrado deberia incluir:

A la comprobacion y utilizacion del equipo de proteccién personal prescrito
para la entrada;

2 la comprobacion y utilizacion del equipo y los procedimientos de
comunicaciones;

3 la comprobacion y el uso de instrumentos para medir la atmdsfera en
espacios cerrados;

4 la comprobacion del equipo y los procedimientos de salvamento; y
5 las instrucciones en técnicas de primeros auxilios y reanimacion.
2.8 Ejercicios de gobierno del buque en situaciones de emergencia

2.8.1 Previa consulta con el capitan, el PSCO podra pedir que se realice un ejercicio de
practicas de gobierno del buque en situaciones de emergencia. Lo fundamental de este
ejercicio es confirmar que los miembros de la tripulacion estan familiarizados con el
procedimiento de gobierno en situaciones de emergencia.

2.8.2 ElI PSCO podra comprobar el procedimiento y los medios de comunicacion tanto
desde el puente de navegacion como desde el compartimiento del aparato de gobierno.

2.8.3  Los ejercicios de gobierno en situaciones de emergencia deberian incluir:

A1 mando directo desde el compartimiento del aparato de gobierno;
2 procedimientos de comunicacion con el puente de navegacion; y
3 cuando proceda, utilizacion de las fuentes secundarias de energia.
2.9 Plan de contencién de averias y Plan de emergencia de a bordo en caso de

contaminacién por hidrocarburos (SOPEP) o Planes de emergencia de a bordo
contra la contaminacion del mar (SMPEP)

2.9.1 EIPSCO podra comprobar si se dispone de un plan de contencion de averias en los
buques de pasaje y si los tripulantes estan familiarizados con sus obligaciones y con el empleo
correcto de las instalaciones y el equipo de a bordo para tal fin. Se hara lo mismo, en todos
los buques, con respecto al SOPEP vy, si procede, al SMPEP.
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2.9.2 ElI PSCO podra determinar si los oficiales del buque conocen el contenido del
cuadernillo de contencion de averias, que deberian tener a su disposicion, o del plan de
contencién de averias.

2.9.3 Se podra pedir a los oficiales que expliguen qué medidas han de adoptarse en
distintas situaciones de averia.

2.9.4 También se podran pedir explicaciones a los oficiales sobre las divisiones
circundantes de los compartimientos estancos, las aberturas de estos, con los medios de
cierre y los controles correspondientes que pueda haber, y los medios para corregir la escora
debida a inundacion.

2.9.5 Los oficiales deberian conocer bien el efecto de asiento y estabilidad de su buque en
caso de averia en un compartimiento seguida de inundacion, y las medidas que han de
adoptarse para contrarrestarlo.

2.10 Plano de lucha contra incendios

2.10.1 EIPSCO podra compraobar si se dispone de un plano o folleto explicativo del sistema
de lucha contra incendios, si la tripulacién esta familiarizada con la informacién en ellos
facilitada y si, en el caso de los buques tanque, los miembros de la tripulaciébn estan
familiarizados con el instrumento de estabilidad aprobado.

2.10.2 EI PSCO podra verificar que los planos de lucha contra incendios se encuentran
expuestos de forma permanente para orientacion de los oficiales del buque. De no ser asi,
podra facilitarse a cada oficial un folleto que contenga la informacion sobre el plano de lucha
contra incendios y en todo momento deberia haber a bordo, en un lugar accesible, un ejemplar
del mismo. Los planos y folletos deberian mantenerse actualizados, debiéndose registrar en
ellos toda alteracion lo antes posible.

2.10.3 EI PSCO podra comprobar si los oficiales encargados del sistema, especialmente
aquellos a los que se les hayan asignado cometidos relacionados con este en el cuadro de
obligaciones, conocen la informacion facilitada en el plano o folleto del sistema de lucha contra
incendios y cémo actuar en caso de incendio.

2.10.4 EI PSCO podra comprobar si los oficiales encargados del buque conocen los
principales elementos estructurales de las distintas secciones de contencion de incendios y
los medios de acceso a los distintos compartimientos.
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APENDICE 8

DIRECTRICES PARA LOS FUNCIONARIOS ENCARGADOS DE LA SU'PERVISION
POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO EN RELACION CON EL CODIGO IGS

1 GENERALIDADES

1.1 La Asamblea adopto6 el Codigo internacional de gestién de la seguridad (Cédigo IGS)
en su décimo octavo periodo de sesiones mediante la resolucién A.741(18) y fue enmendado
mediante las resoluciones MSC.104(73), MSC.179(79), MSC.195(80), MSC.273(85) y
MSC.353(92). El Cddigo IGS ha pasado a ser obligatorio en virtud de la regla IX/3 del
Convenio SOLAS 1974.

1.2 Incumbe a la Administracion verificar el cumplimiento de las prescripciones del Cédigo
IGS y expedir documentos de cumplimiento a las compafiias y certificados de gestién de la
seguridad a los buques. Lleva a cabo esta verificacion la Administracion o la OR.

1.3 Los funcionarios de supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) no llevan a
cabo auditorias de la gestion de la seguridad. La auditoria IGS es responsabilidad del Estado
de abanderamiento y de la compafiia, no esta dentro del ambito de la supervision por el Estado
rector del puerto. Los PSCO realizan inspecciones de los buques, que corresponden a un
proceso de muestreo y dan una imagen instantanea del bugue en un momento dado.

1.4 La documentacion relativa al sistema de gestion de la seguridad esta en el idioma de
trabajo del buque, que es posible que el PSCO no entienda. Es posible que este no sea un
procedimiento armonizado, dado que el PSCO solo podra comprobar esta documentacién en
los bugues en los que puede entender el idioma.

2 OBJETIVOS Y PROPOSITO

2.1 Las presentes directrices tienen como objetivo facilitar orientaciones a los funcionarios
de supervision para la aplicacion armonizada de las disposiciones del Cédigo IGS relativas a
las deficiencias técnicas u operacionales detectadas durante las inspecciones que se realicen
en el marco de la supervisién por el Estado rector del puerto.

3 APLICACION

3.1 El Cdodigo IGS se aplica a los siguientes tipos de buque que efectlan viajes
internacionales:

A todos los buques de pasaje, incluidas las naves de pasaje de gran velocidad,;

2 los petroleros, los buques tanque quimiqueros, los gaseros, los graneleros y
las naves de carga de gran velocidad de arqueo bruto igual o superior
a 500; y

3 otros buques de carga y unidades mdviles de perforacion mar adentro

autopropulsadas de arqueo bruto igual o superior a 500.

3.2 A los efectos de establecer la aplicabilidad del capitulo IX del Convenio SOLAS 1974
y del Codigo IGS, por "arqueo bruto" se entiende el arqueo bruto del buque determinado en
virtud de las disposiciones del Convenio de arqueo 1969, y el que se indica en el Certificado
internacional de arqueo del buque.

3.3 El Cadigo IGS no se aplica a los buques de Estado destinados a fines no comerciales.
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4 DOCUMENTACION PERTINENTE
4.1 La documentacion aplicable a las presentes directrices es la siguiente:
A Convenio SOLAS 1974,
2 Cadigo IGS;
3 copia del Documento de cumplimiento provisional o del Documento de

cumplimiento;

4 Certificado de gestion de la seguridad provisional o Certificado de gestion
de la seguridad; y

5 circular MSC/Circ.1059-MEPC/Circ.401, segun pueda enmendarse.

5 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

Convenio SOLAS

Cddigo IGS

Procedimientos
para la supervision
por el Estado
rector del puerto

Compafia

Administraciéon

DC

CGS

SGS

Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en
el mar, 1974, enmendado

Cadigo internacional de gestion de la seguridad:

"El Codigo internacional de gestién de la seguridad operacional
del buque y la prevencion de la contaminacion, adoptado
mediante la resolucion A.741(18), enmendado.”

Procedimientos para la supervision por el Estado rector del
puerto, 2021, adoptados mediante la resolucion A.1155(32),
segun pueda ser enmendada

"El propietario del buque o cualquier otra organizacién o
persona, por ejemplo, el gestor naval o el fletador a casco
desnudo, que al recibir del propietario la responsabilidad de la
explotacion del buque haya aceptado las obligaciones y
responsabilidades estipuladas en el Cédigo."

"El Gobierno del Estado cuyo pabellébn tenga derecho a
enarbolar el buque.”

Documento de cumplimiento:

"Un documento expedido a una compafiia que cumple lo
prescrito en el Cédigo IGS."

Certificado de gestion de la seguridad:
"Un documento expedido a un buque como testimonio de que
la compafiia y su gestion a bordo del buque se ajustan al

sistema de gestidn de la seguridad aprobado."

Sistema de gestiéon de la seguridad:
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"Un sistema estructurado y basado en documentos, que
permita al personal de la compafiia implantar de forma eficaz
los principios de seguridad y proteccion ambiental de la misma."

Pruebas objetivas  "Informacién cuantitativa o cualitativa, registros o exposiciones
de hechos relativos a la seguridad o a la existencia y aplicacion
de un elemento del Sistema de gestiébn de la seguridad,
basados en observaciones, medidas o ensayos y que puedan
verificarse.”

Certificado vélido  "Un certificado que ha sido expedido electronicamente o en
papel directamente por una Parte en un convenio pertinente o,
en su nombre, por una OR, y que contiene la fecha exacta de
su entrada en vigor, cumple las disposiciones del convenio
pertinente y se corresponde con los pormenores del buque y de
su tripulacion y equipo.”

PSC supervision por el Estado rector del puerto

PSCO funcionario encargado de la supervision por el Estado rector del
puerto

Organizacion "Una organizacion reconocida por la Administracion”

reconocida

MODU Unidad movil de perforacion mar adentro

Relacionada con  Una deficiencia técnica y/u operacional que el PSCO ha
el Cédigo IGS determinado que es prueba objetiva de un fallo o de falta de
eficacia en la implantacion del Cédigo IGS, y que se indica
como "relacionada con el Cddigo IGS" en el informe de la

inspeccion
Deficiencia IGS Deficiencia relacionada con el Cédigo IGS
6 INSPECCION DEL BUQUE

6.1 Inspeccién inicial

6.1.1 Lainspeccion inicial deberia llevarse a cabo de conformidad con los Procedimientos
para la supervisiéon por el Estado rector del puerto.

6.1.2  Durante la inspeccion inicial por el Estado rector del puerto, el PSCO deberia verificar
gue el buque lleva a bordo los certificados de gestion de la seguridad de conformidad con el
capitulo IX del Convenio SOLAS 1974 y el Cédigo IGS, mediante el examen del DC y el CGS,
para lo cual han de tenerse en cuenta los siguientes puntos:

A deberia llevarse a bordo una copia del DC. No obstante, de conformidad con
las prescripciones del Convenio SOLAS 1974, no es obligatorio que la copia
del DC esté autentificada o certificada. La copia del DC deberia disponer de
los refrendos prescritos;

2 el CGS no es valido a menos que la compafia operadora posea un DC valido
para ese tipo de buque. El tipo de buque que figura en el CGS deberia

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/ASSEMBLY/32/Res/A 32-Res.1155.docx



A 32/Res.1155
Anexo, pagina 97

incluirse en el DC y los pormenores de la compafiia deberian ser los mismos
tanto en el DC como en el CGS. El CGS deberia disponer de los refrendos
prescritos;

3 la validez de los DC provisionales no deberia exceder un periodo de 12
meses. La validez de los CGS provisionales no deberia exceder un periodo
de seis meses. En casos especiales, la Administracion, o a peticidn de esta,
otro Gobierno, puede ampliar la validez del CGS provisional durante un tiempo
gue no deberia exceder los seis meses a partir de la fecha de vencimiento;

4 las organizaciones reconocidas pueden expedir un DC o CGS a corto plazo
cuya validez no exceda los cinco meses, mientras se prepara el certificado
para el periodo completo de conformidad con sus procedimientos internos.
Si se ha ultimado una verificacion de renovacion y no puede expedirse o
incluirse a bordo un nuevo CGS antes de la fecha de vencimiento del
certificado en vigor, la Administracion u OR puede refrendar el certificado en
vigor. Tal certificado deberia aceptarse como valido durante un nuevo
periodo que no deberia exceder los cinco meses a partir de la fecha de
vencimiento;

5 si, en el momento en que venza un CGS, un buque no estéa en un puerto en
el que vaya a verificarse, la Administracion puede ampliar el periodo de
validez del CGS, pero esta ampliacion deberia concederse solamente con
el fin de permitir que el buque complete su travesia hasta el puerto en el que
vaya a verificarse, y esto solo en casos en los que resulte apropiado y
razonable obrar de esta manera;

.6 en ningan caso un CGS deberia ampliarse a un periodo mayor de tres
meses, y el buque al que se le conceda una ampliacién no deberia, a su
llegada al puerto en el que vaya a verificarse, estar habilitado gracias a dicha
ampliacion a dejar el puerto sin tener un nuevo CGS. Cuando se haya
ultimado la verificaciéon de renovacién, el nuevo CGS deberia ser valido
hasta una fecha que no supere los cinco afios a partir de la fecha de
vencimiento del CGS en vigor antes de que se concediera la ampliacién; y

7 si no se encuentran deficiencias de caracter técnico u operacional durante
una inspeccioén inicial llevada a cabo de conformidad con los Procedimientos
para la supervisibn por el Estado rector del puerto y las directrices
pertinentes, no es necesario examinar el aspecto relativo a la gestion de la
seguridad.

6.2 Motivos fundados
6.2.1 Dado que el PSCO no lleva a cabo una auditoria de la gestién de la seguridad del
SGS durante una inspeccion efectuada en el marco de la supervision por el Estado rector del

puerto, la expresion "motivos fundados" no es aplicable en este contexto.

6.2.2 Los motivos fundados y la inspeccién mas detallada posterior solo existen para las
deficiencias técnicas u operacionales.

6.3 Inspeccion mas detallada

6.3.1  Siserealiza unainspeccion mas detallada de las deficiencias técnicas u operacionales,
dicha inspeccion deberia llevarse a cabo de conformidad con los Procedimientos para la
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supervision por el Estado rector del puerto. EI PSCO, utilizando su buen juicio profesional,
deberia examinar las deficiencias técnicas y/u operacionales detectadas durante la
inspeccion, de manera individual o colectiva, para indicar que:

A no demuestran la existencia de un fallo, o falta de eficacia, en la implantacion
del Cadigo IGS; o

2 hay un fallo, o falta de eficacia en la implantacién del Cédigo IGS.

6.3.2 Si existe una deficiencia pendiente de solventar relacionada con la gestién de la
seguridad que se detect6 en una inspeccién anterior efectuada en el marco de la supervision
por el Estado rector del puerto y la inspeccién en curso que se efectlia en dicho marco se
produce mas de tres meses después, el PSCO verificara, durante la inspeccién, la eficacia de
toda medida correctiva adoptada por la compafiia, examinando los aspectos de las
deficiencias técnicas y/u operacionales sefialados en el informe previo de inspeccion de
supervision por el Estado rector del puerto que llevaron a que se sefalase una deficiencia IGS.

7 MEDIDAS DE SEGUIMIENTO
7.1 Deficiencias técnicas, operacionales y relacionadas con el Codigo IGS

7.1.1 Son aplicables los principios que se indican en los Procedimientos para la supervision
por el Estado rector del puerto con respecto a la notificacion y la rectificacién de deficiencias
técnicas u operacionales, asi como a la detencion y el levantamiento de la detencion del
buque.

7.1.2  Si se notifican deficiencias técnicas u operacionales:

A las cuales, independientemente de si dan lugar a detencién o no, no indican
un fallo, o falta de eficacia, en la implantacién del Cédigo IGS, no deberia
notificarse ninguna deficiencia relacionada con la gestién de la seguridad en
el informe de la inspeccion efectuada en el marco de la supervision por el
Estado rector del puerto;

2 de las cuales al menos una deficiencia que no da lugar a detencion indica
un fallo, o falta de eficacia, en la implantacién del Cédigo IGS, se notificara
una deficiencia relacionada con la gestion de la seguridad que no da lugar a
detencion en el informe de la inspeccion efectuada en el marco de la
supervision por el Estado rector del puerto con la prescripcion de que se
adopten medidas correctivas en un plazo de tres meses;

3 las cuales individualmente no dan lugar a detencion pero que colectivamente
hacen necesaria la detencién del buque e indican un fallo grave, o falta de
eficacia, en la implantacién del Codigo IGS, se notificara una deficiencia
relacionada con la gestion de la seguridad en el informe de la inspeccion
efectuada en el marco de la supervision por el Estado rector del puerto con
la prescripcion de que la Administracién o la OR realicen una auditoria de la
gestion de la seguridad antes de que pueda levantarse la detencién del
buque;y

4 de las cuales al menos una deficiencia que da lugar a detencién indica un
fallo grave, o falta de eficacia, en la implantacion del Codigo IGS, se
notificar4 una deficiencia relacionada con la gestion de la seguridad que da
lugar a detencion en el informe de la inspeccion efectuada en el marco de la
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supervision por el Estado rector del puerto con la prescripcion de que la
Administracion o la OR realicen una auditoria de la gestion de la seguridad
antes de que pueda levantarse la detencién del buque.

Nota: cuando el funcionario de supervision considere que una o varias deficiencias
técnicas y/u operacionales estan relacionadas con el Cadigo IGS, dichas
deficiencias deberian registrarse como una sola.

7.1.3 ElI PSCO verificard la eficacia de toda medida correctiva como se indica en la
seccién 6.3.2. Si tras examinar los aspectos relacionados con una deficiencia IGS con
respecto a la cual se han prescrito medidas correctivas en el plazo de tres meses se determina
gque estas no son satisfactorias, se determinara la existencia de una nueva deficiencia IGS
gue da lugar a detencién con la prescripcién de que la Administracion o la OR ha de llevar a
cabo una auditoria de la gestidn de la seguridad. En este caso, el funcionario deberia aplicar
el siguiente procedimiento:

A1 registrar una o mas deficiencias técnicas/operacionales, den o no lugar a
detencion, en relacién con los mismos aspectos que condujeron a que se
determinase la deficiencia IGS previa;

2 marcar las deficiencias como "relacionadas con el Cadigo IGS" vy, en los
comentarios, afiadir el texto siguiente: "Esta deficiencia indica una
implantacién no eficaz del Cédigo IGS en relacion con los aspectos con los
cuales se detectaron deficiencias IGS en el marco de la inspeccién por el
Estado rector del puerto en "y

3 registrar una nueva deficiencia IGS que da lugar a detencion con la
prescripcion de que la Administracién o la OR ha de llevar a cabo una
auditoria de la gestion de la seguridad antes de que pueda levantarse la
detencién del buque.

7.2 Deficiencias que no justifican la detencidn
Los errores menores de mecanografia en el DC, el DC provisional, o el CGS o el CGS
provisional deberian notificarse en el informe de la inspeccién efectuada en el marco de la
supervision por el Estado rector del puerto como deficiencias técnicas relacionadas con los
certificados y no como deficiencias relacionadas con la gestion de la seguridad.
7.3 Deficiencias que justifican la detencidn
Las siguientes deficiencias pueden justificar la detencion:

A deficiencias de caracter técnico y/u operacional que, individual o

colectivamente, constituyen pruebas objetivas de un fallo grave, o de falta

de eficacia, en la implantacién del Cédigo IGS;

2 no se cuenta a bordo del buque con el CGS o el CGS provisional, ni con la
copia del DC o del DC provisional;

3 no se cuenta a bordo con un CGS o un CGS provisional validos;

4 el plazo de verificacién intermedia del CGS ha vencido;
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5 el CGS ha caducado y no existen pruebas objetivas de que la Administracion
haya concedido una prorroga; o el CGS ha sido retirado por la
Administracion;

.6 el DC o el DC provisional han caducado o han sido retirados;

7 el tipo de buque que se indica en el CGS o el CGS provisional no figura en
el DC ni en el DC provisional;

.8 no se dispone a bordo de pruebas de la verificacién anual del DC;

9 el nimero de certificado que figura en la copia del DC y el que se indica en
las paginas del refrendo no coinciden; y

.10 el nombre de la compainiia, la direccién de la compafiia o la autoridad del
Gobierno expedidor que figuran en el DC o en el DC provisional no coinciden
con los del CGS o los del CGS provisional.

8 NOTIFICACION
8.1 Deficiencias técnicas y operacionales

8.1.1 Todas las deficiencias técnicas y/u operacionales deberian anotarse como
deficiencias individuales en el informe de la inspeccién efectuada en el marco de la supervision
por el Estado rector del puerto, de conformidad con los Procedimientos para la supervision
por el Estado rector del puerto.

8.1.2 Las deficiencias técnicas detectadas en el DC/CGS o el DC/CGS provisional
deberian anotarse en el informe de la inspeccion efectuada en el marco de la supervision por
el Estado rector del puerto haciendo uso del cédigo de deficiencia relativo al DC o al CGS,
segun proceda.

8.2 Deficiencia relacionada con la gestion de la seguridad

Cuando el PSCO examine las deficiencias técnicas y/u operacionales detectadas y concluya
que dichas deficiencias constituyen una prueba objetiva de un fallo, fallo (grave), o de falta de
eficacia, en la implantacion del Codigo IGS, en el informe de la inspeccion efectuada en el
marco de la supervision por el Estado rector del puerto deberia anotarse una deficiencia
relacionada con la gestion de la seguridad.
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APENDICE 9

DIRECTRICES PARA LA SUPERVISION POR EL ESTADO
RECTOR DEL PUERTO EN RELACION CON LA LRIT

1 PROPOSITO

Las presentes directrices tienen por objetivo facilitar unas orientaciones basicas para que los
funcionarios encargados de la supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) verifiquen
el cumplimiento de las prescripciones del Convenio SOLAS 1974 relativas a la identificacion
y seguimiento de largo alcance de los buques (LRIT).

2 APLICACION

2.1 El equipo LRIT se estipula en la regla V/19-1 del Convenio SOLAS 1974 y en las
"Normas de funcionamiento y prescripciones funcionales revisadas para la identificacion y
seguimiento de largo alcance de los buques" (resolucion MSC.263(84)), enmendada, y
prescribe que todos los buques de pasaje, los buques de carga (incluidas las naves de gran
velocidad) de mas de 300 toneladas y las unidades méviles de perforacion mar adentro
(MODU) envien informacion LRIT sobre la posicion cada 6 h como minimo. No se prescribe
que los buques equipados con sistema de identificacion automética (SIA) que naveguen
exclusivamente en la zona maritima Al cumplan las disposiciones sobre la LRIT. La zona
maritima Al se define en la regla 1V/2.1.12 del Convenio SOLAS 1974 como "zona
comprendida en el ambito de cobertura radiotelefénica de, como minimo, una estacion costera
de ondas métricas, en la que se dispondra continuamente del alerta de LSD y cuya extension
esta delimitada por el Gobierno Contratante interesado".

2.2 Se espera que los Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS mantengan un centro
de datos LRIT, ya sea a nivel nacional, o regional o en cooperacién con otros Estados de
abanderamiento, y se lo notifiquen a la OMI. A su vez, esos centros de datos LRIT enviaran,
cuando asi se solicite, informacion LRIT procedente de los buques con derecho a enarbolar
su pabellén a otros Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS a través del Intercambio
internacional de datos LRIT. Los Estados rectores de puertos tienen derecho a requerir
informacién LRIT a los buques extranjeros que hayan indicado su intencién de entrar en
puerto, en una instalacién portuaria o lugar bajo su jurisdiccion.

2.3 En la mayoria de los casos un terminal autonomo Inmarsat C o Inmarsat mini-C
utilizado para el SMSSM o el Sistema de alerta de proteccidn del buque funcionard como un
terminal LRIT, pero podra utilizarse otro equipo para la funcién LRIT (por ejemplo, Inmarsat D+
o Iridium).

3 INSPECCION DE LOS BUQUES QUE HAN DE LLEVAR EQUIPO LRIT

3.1 Inspeccién inicial

3.1.1 EIPSCO deberia establecer en primer lugar la zona maritima en la que el buque esta
autorizado a navegar de conformidad con el certificado pertinente. Esta verificacién deberia

garantizar que el buque es objeto de la reglamentacién LRIT en relacion con su tipo y arqueo.
Tras la comprobacion del certificado, el PSCO deberia verificar que:
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A el inventario del equipo (modelo E, P o C) indica que se prescribe la LRIT,
segun proceda; y*

2 el equipo identificado por el representante del bugue como terminal LRIT
designada esta conectado.’

3.1.2  En caso de cambio de pabellén reciente, el PSCO podré asegurarse también de lo
siguiente:

A se ha expedido un nuevo informe de las pruebas de conformidad si el nuevo
Estado de abanderamiento no reconoce el érgano expedidor del informe de
las pruebas de conformidad existente; o

2 el proveedor de servicios de aplicaciones (ASP), en nombre de la
Administracion, ha llevado a cabo unas nuevas pruebas de conformidad
antes de expedir un nuevo informe de pruebas y un certificado.

3.2 Motivos fundados

Entre las condiciones que pueden justificar una inspecciéon mas detallada del equipo utilizado
para la LRIT se encuentran las siguientes:

A fuente de energia principal o de emergencia defectuosa;

2 informacién o indicacion de que el equipo LRIT no funciona de la manera
adecuada;

3 el buque no dispone de un informe de las pruebas de conformidad; y

4 el "registro de las actividades relacionadas con la navegacion" indica que la

instalacion LRIT se ha desconectado y no se ha informado de esta
circunstancia a la Administracion de abanderamiento, de conformidad con lo
prescrito en la regla V/19-1.7.2 del Convenio SOLAS 1974.

3.3 Inspeccion més detallada

3.3.1 Encaso de duda o de que se haya notificado un mal funcionamiento de la instalacién
LRIT, podré establecerse contacto con la Administracién de abanderamiento para determinar
si la informacion LRIT del buque se ha transmitido de manera fiable al centro de datos LRIT.

3.3.2 Sien lainspeccion inicial se identifica algin problema, la inspeccién méas detallada
del equipo utilizado para la LRIT podra incluir lo siguiente:

A verificacién del suministro eléctrico, que deberia estar conectado a la fuente
eléctrica principal y la fuente eléctrica para emergencias (no se prescribe
una fuente eléctrica sin interrupcién). Si la LRIT forma parte de la instalacion
radioeléctrica del SMSSM, el suministro eléctrico deberia cumplir la
reglamentacion relativa al SMSSM,;

Nota: para los buques de carga de arqueo bruto superior a 500 y los buques de pasaje se prescribe un
inventario del equipo.

T Nota: en circunstancias excepcionales y durante el periodo mas breve posible, la LRIT podra desconectarse
0 se podra transmitir con una frecuencia menor (regla V/19-1.7.2 del Convenio SOLAS vy resolucion
MSC.263(84), parrafo 4.4.1).
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2 inspeccion del "registro de actividades relacionadas con la navegacion” para
establecer si se ha desconectado la instalacion, y cuando, y si esto se ha
notificado a la Administracion de abanderamiento (regla V/19-1.7.2 del
Convenio SOLAS 1974 y resolucion MSC.263(84), parrafo 4.4.1); y

3 garantia de que todo informe de las pruebas de conformidad se ha expedido en
nombre del Estado de abanderamiento, ya sea por él mismo o por un proveedor
de servicios de aplicaciones (véase la circular MSC.1/Circ.1377/Rev.11 vy
versiones actualizadas, segun se indique en el GISIS), y se encuentra
disponible para los buques que disponen de una instalacién LRIT.

4 Deficiencias que justifican la detencion

4.1 El PSCO deberia utilizar su juicio profesional para determinar si es procedente
detener el bugue hasta que se hayan corregido las deficiencias sefialadas o permitir que
navegue con deficiencias.”

4.2 Con objeto de ayudar a los funcionarios de supervisién a que utilicen las presentes
directrices, deberia considerarse que las siguientes deficiencias justifican la detencién de
un buque:

A ausencia de un informe valido de las pruebas de conformidad con respecto
alaLRIT;y
2 el capitdn o el oficial responsable no estdn familiarizados con los
procedimientos fundamentales de funcionamiento a bordo relacionados con
la LRIT.
4.3 Teniendo presente la orientacion que figura en las "Orientaciones sobre la

implantacion del sistema LRIT" (MSC.1/Circ.1298), también se sefiala a los PSCO que no
deberia procederse a la detencidn de los buques si la instalacién LRIT a bordo funciona, pero
la instalacion o la organizacion en tierra no puede recibir, transmitir o procesar la informacion.

4.4 Se sefala a los PSCO que los Estados de abanderamiento pueden expedir un
certificado a corto plazo. Eso podria suceder si, tras una inspeccién satisfactoria para la
expedicion de un informe de las pruebas de conformidad, el ASP todavia no ha podido expedir
un documento, o si el ASP no puede llevar a cabo una prueba de conformidad a su debido
tiempo en respuesta a la peticion del propietario del buque.

Regla V/16.2 del Convenio SOLAS 1974: "aunque habran de adoptarse todas las medidas razonables para
mantener en buen estado de funcionamiento los aparatos prescritos en el presente capitulo, el
funcionamiento defectuoso de los mismos no se considerara un impedimento para que el bugue pueda
navegar ni motivo para causar demora al buque en los puertos en que no se disponga facilmente de medios
de reparacién, siempre que el capitan adopte las medidas oportunas para tener en cuenta el aparato
defectuoso o los datos que falten para planificar y realizar el viaje en condiciones de seguridad a un puerto
donde se pueden efectuar las reparaciones”.
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APENDICE 10

DIRECTRICES RELATIVAS A LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO
CON ARREGLO A LO DISPUESTO EN EL CONVENIO DE ARQUEO 1969

1 El Convenio internacional sobre arqueo de buques, 1969 (Convenio de arqueo 1969),
gue entro en vigor el 18 de julio de 1982, se aplica a:

A los buques nuevos, es decir, los buques cuya quilla haya sido colocada el 18
de julio de 1982, o posteriormente; y

2 los buques existentes, es decir, los buques cuya quilla haya sido colocada
antes del 18 de julio de 1982, a partir del 18 de julio de 1994,

salvo que, a los efectos de aplicar lo dispuesto en el Convenio SOLAS 1974, el Convenio
MARPOL y el Convenio de formacién de 1978, se podran aplicar los planes provisionales que
se indican en el parrafo 2.

2 Con arreglo a los planes provisionales adoptados por la Organizacién,” la
Administracion podra, a peticién del propietario del buque, utilizar el arqueo bruto determinado
conforme a la reglamentacion nacional antes de la entrada en vigor del Convenio de
arqueo 1969, respecto de los siguientes buques:

A a los efectos del Convenio SOLAS 1974:
A los buques cuya quilla haya sido colocada antes del 1 de enero
de 1986;
2 con respecto a la regla IV/3 del Convenio SOLAS 1974, los buques

cuya quilla haya sido colocada el 1 de enero de 1986 o
posteriormente, pero antes del 18 de julio de 1994;y

3 los buques de carga de arqueo bruto inferior a 1 600 toneladas
(segun lo determinado por la reglamentacion nacional sobre
arqueo), cuya quilla haya sido colocada el 1 de enero de 1986 o
posteriormente, pero antes del 18 de julio de 1994; y

2 a los efectos del Convenio MARPOL, los buques de arqueo bruto inferior
a 400 toneladas (segun lo determinado por la reglamentacion nacional sobre
arqueo), cuya quilla haya sido colocada antes del 18 de julio de 1994.

3 En el caso de los buques a los que se aplican los planes provisionales anteriores, en
la columna OBSERVACIONES del Certificado internacional de arqueo y en la nota a pie de
pagina que se refiere al arqueo bruto de los certificados pertinentes del
Convenio SOLAS 1974 y del Convenio MARPOL, se deberia incluir una declaracion
para indicar que se ha calculado el arqueo bruto conforme a la reglamentacion nacional
sobre arqueo.

Resoluciones A.494(XIl) con respecto al Convenio SOLAS 1974, A.540(13) con respecto al Convenio de
formacion de 1978, y A.541(13) con respecto al Convenio MARPOL.
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4 El funcionario de supervision por el Estado rector del puerto (PSCO) deberia tomar
las siguientes medidas, segun corresponda, si se encuentran deficiencias en relacién con el
Convenio de arqueo 1969:

A si un buque no tiene un Certificado internacional de arqueo valido, el bugue
perdera todos los privilegios del Convenio de arqueo 1969, y se deberia
informar de ello al Estado de abanderamiento sin demora;

2 si las observaciones y la nota a pie de pagina requeridas no se incluyen en
los correspondientes certificados de los buques a los que se apliquen los
planes provisionales, se deberia notificar esta deficiencia al capitan; y

3 si las principales caracteristicas del buque difieren de las consignadas en el
Certificado internacional de arqueo, de modo que se traduzcan en un
aumento del arqueo bruto o del arqueo neto, se deberia informar al Estado
de abanderamiento sin demora.

5 Las disposiciones sobre supervision del articulo 12 del Convenio de arqueo 1969 no
incluyen ninguna disposicion sobre la detencion de un buque que tenga un Certificado
internacional de arqueo valido.
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APENDICE 11

DIRECTRICES PARA LOS FUNCIONARIOS ENCARGADOS DE LA SUPERVISION
POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO SOBRE LA TITULACION DE
LA GENTE DE MAR, LA DOTACION Y LAS HORAS DE DESCANSO

1 GENERALIDADES

El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar
(Convenio SOLAS 1974) se adopt6 en 1974 y entré en vigor en 1980. Del mismo modo, el
Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar
(Convenio de formacion de 1978) se adoptd en 1978 y entré en vigor en 1984. Ambos
convenios han sido objeto de varias enmiendas desde la fecha de su entrada en vigor.

2 OBJETIVOS Y FINALIDAD

El objetivo de las presentes directrices es facilitar orientaciones para un enfoque armonizado
de las inspecciones de supervision por el Estado rector del puerto, de conformidad con las
reglas V/14 (dotacion) del Convenio SOLAS 1974, y |1/2 (titulacién de la gente de mar) y el
capitulo VIl (horas de descanso) del Convenio de formacion de 1978.

3 AMBITO DE APLICACION

3.1 La regla V/14.2 del Convenio SOLAS 1974 se aplica solamente a los buques regidos
por el capitulo | del Convenio SOLAS 1974. El Convenio de formacién de 1978 se aplica a la
gente de mar que preste servicio a bordo de los buques de navegacion maritima. El Cédigo
de formacion se divide en una parte A, obligatoria, y en una parte B, no obligatoria. La parte B
del Codigo de formacion no es aplicable durante la inspeccion.

3.2 Todos los buques de pasaje, con independencia de su tamafio, y todos los demas
buques de arqueo bruto igual o superior a 500 deberian tener a bordo un documento relativo
a la dotacién minima de seguridad, o equivalente, expedido por el Estado de abanderamiento.
3.3 Toda deficiencia nueva o Unica que esté relacionada con el Convenio SOLAS 1974,
el Convenio de formacion de 1978 u otro convenio de la OMI, deberia registrarse
preferiblemente con referencia a dichos convenios.

4 DOCUMENTACION PERTINENTE

La documentacién prescrita para la inspeccion a la que se hace referencia en las presentes
directrices es:

Titulacién de la gente de mar

A titulo de competencia;
2 certificado de suficiencia;
3 refrendo (del Estado de abanderamiento) para atestiguar el reconocimiento

de un certificado;
4 pruebas documentales (solamente para los bugques de pasaje);

.5 certificado médico;
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Dotacion
.6 el Documento relativo a la dotacién minima de seguridad;
7 cuadro de obligaciones;

Horas de descanso

.8 cuadro en el que se indica la organizacion del trabajo y/o plan de guardias a
bordo; y
9 registros de las horas diarias de descanso.
5 DEFINICIONES Y ABREVIATURAS
5.1 Titulo de competencia: titulo expedido y refrendado para capitanes, oficiales y
radioperadores del Sistema mundial de socorro y seguridad maritimos (SMSSM) con arreglo
a lo dispuesto en los capitulos II, 1lI, IV y VII del Convenio de formacion de 1978, y que faculta

a su legitimo titular para prestar servicio en el cargo estipulado y desempenfiar las funciones
previstas para el nivel de responsabilidad especificado.

5.2 Certificado de suficiencia: titulo, que no sea el titulo de competencia, expedido a un
marino, en el cual se estipule que se cumplen los requisitos pertinentes del Convenio de
formacion de 1978 respecto de la formacion, las competencias y el periodo de embarco.

5.3 Pruebas documentales: documentacion, que no sea un titulo de competencia ni un
certificado de suficiencia, utilizada para determinar que se cumplen las prescripciones
pertinentes del Convenio de formacién de 1978, enmendado. La Unica prueba documental
prescrita en el Convenio de formacion de 1978, enmendado, se expide al personal que
satisface los requisitos minimos aplicables a la formaciéon y las cualificaciones de los
capitanes, oficiales, marineros y demas personal de los buques de pasaje (regla V/2).

5.4 Se han utilizado las siguientes abreviaturas:

A CoC (titulo de competencia);

2 CoP (certificado de suficiencia); y

3 MSMD (documento relativo a la dotacion minima de seguridad).
6 INSPECCION DEL BUQUE

6.1 Preparacion antes del embarque

6.1.1 Teniendo en cuenta el tipo, tamafio, potencia de motor y otras caracteristicas del
buque, el PSCO deberia tener presentes las prescripciones pertinentes de la regla /14 del
Convenio SOLAS 1974 y el Convenio de formacion de 1978.

6.1.2 ElI PSCO deberia tener presente que las resoluciones no son documentos
obligatorios y no son aplicables durante una inspeccion de supervision por el Estado rector
del puerto.
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6.1.3 El PSCO también deberia determinar si el Estado de abanderamiento es Parte en el
Convenio de formaciéon de 1978, enmendado. Si el Estado de abanderamiento no es Parte en
el Convenio o es Parte pero no figura en la lista de la circular MSC.1/Circ.1163, enmendada,
estaria justificado realizar una inspeccién mas detallada.

6.2 Inspeccion inicial
Titulos y documentos de la gente de mar
6.2.1 EIPSCO deberia examinar los documentos aplicables mencionados en la seccién 4.

6.2.2 La inspeccion deberia limitarse a una verificacion de que la gente de mar que presta
servicio a bordo que debe estar certificada, esta en posesion de los titulos de competencia,
los certificados de suficiencia y las pruebas documentales expedidas de conformidad con los
capitulos 11, 1, 1V, V, VI y VII del Convenio de formacion de 1978, enmendado, asi como su
refrendo pertinente del Estado de abanderamiento, una dispensa valida, o prueba documental
de que se ha presentado a la Administracion del Estado de abanderamiento una solicitud de
refrendo, si procede. Estos documentos constituyen la prueba de que se ha ultimado toda la
formacion prescrita y de que se ha alcanzado el nivel de competencia exigido.

6.2.3 Al verificar los titulos y documentos de la gente de mar, el PSCO deberia confirmar
que estos son aplicables a las caracteristicas y operacion del buque y el empleo de la gente
de mar a bordo.

6.2.4 De conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2 del articulo VI del Convenio de
formacion de 1978, los titulos de capitan y de oficial deberian ser refrendados por la
Administracion que los expida ajustandose al modelo dado en la regla I/2 del anexo del
Convenio.

6.2.5 Los titulos podran expedirse como un certificado con el refrendo prescrito incorporado,
en cuyo caso deberia utilizarse el modelo que figura en el parrafo 1 de la seccién A-I/2 del
Cddigo de formacion.

6.2.6 Elrefrendo también podra expedirse en un documento separado, en cuyo caso deberia
utilizarse el modelo que figura en el parrafo 2 de la seccién A-1/2 del Cadigo de formacién.

6.2.7 No obstante, las Administraciones podran utilizar un modelo para los titulos y refrendos
distinto de los que se indican en la seccion A-1/2 del Codigo de formacion, siempre que se
consigne al menos la informacion requerida, en caracteres latinos y numeracion arabiga. En
el parrafo 4 de la seccién A-1/2 del Cédigo de formacidén se presentan las variaciones del
formato permitidas.

6.2.8 Deberia asignarse un nimero Unico a cada titulo o refrendo expedido como documento
separado, a excepciéon de los refrendos que den fe de la expedicién de un titulo, a los que
podré asignarse el mismo nimero del titulo correspondiente, siempre que ese numero sea
anico.

6.2.9 Los titulos y refrendos expedidos como documentos separados deberian incluir una
fecha de expiracion. La fecha de expiraciéon de un refrendo expedido como documento
separado no deberia exceder en cinco afios la fecha de expedicion ni podra ser nunca
posterior a la fecha de expiracion del titulo.

6.2.10 Se exige que los certificados de suficiencia y los titulos de competencia expedidos a
un capitan u oficial de conformidad con la regla V/1-1 o V/1-2, que hayan sido expedidos por
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un Estado que no sea el Estado de abanderamiento del buque en el cual el marino esté
prestando servicio, estén reconocidos por el Estado de abanderamiento del buque. Si el
PSCO determina que el Estado de abanderamiento ha reconocido un titulo de competencia
o0 un certificado de suficiencia de una Parte que no figura en la lista de la circular
MSC.1/Circ.1163, enmendada, se deberia solicitar una aclaracion a la Administracion de
abanderamiento. Con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 4 de la regla /10 del Convenio de
formacién de 1978, los titulos expedidos por un Estado que no sea Parte, o bajo su
autoridad, no seran reconocidos por la Administracién del Estado de abanderamiento del
buque.

6.2.11 Una Administracion que reconozca de conformidad con la regla 1/10 un titulo de
competencia o un certificado de suficiencia expedidos a capitanes y oficiales deberia refrendar
ese titulo para dar fe de su reconocimiento. El modelo de refrendo utilizado deberia ser el que
aparece en el parrafo 3 de la seccion A-1/2 del Cédigo de formacion.

6.2.12 Una redaccion incorrecta o la falta de informacion podran ser motivo de sospecha con
respecto a titulos o refrendos fraudulentos.

6.2.13 Deberia asignarse un numero Unico a cada refrendo que dé fe del reconocimiento de
un titulo; no obstante, podra asignarse el mismo numero del titulo correspondiente, siempre
gue ese numero sea unico.

6.2.14 Los refrendos que den fe del reconocimiento de un titulo deberian incluir una fecha de
expiracion. La fecha de expiraciéon de un refrendo que dé fe del reconocimiento no podra ser
posterior a la fecha de expiracion del titulo reconocido.

6.2.15 El modelo de refrendo deberia indicar el cargo en el que el titular esta autorizado a
prestar servicio en términos idénticos a los usados en las prescripciones aplicables de la
Administracion sobre la dotacién se seguridad. Esto podria dar lugar a ligeras variaciones de
terminologia entre el titulo de competencia original y el refrendo de reconocimiento.

6.2.16 La gente de mar ha de tener a bordo su titulo de competencia original, asi como todo
refrendo de reconocimiento original. Un refrendo que dé fe del reconocimiento de un titulo no
deberia otorgar a la gente de mar el derecho a desempefiar un puesto mas alto que el del
titulo de competencia original.

6.2.17 Si las circunstancias asi lo exigen, la Administracién de un Estado de abanderamiento
podra permitir que un marino preste servicio en un cargo durante un periodo no superior a tres
meses a bordo de un buque con derecho a enarbolar su pabellén, si posee un titulo de
competencia valido expedido por otra Parte y valido para prestar servicio en los buques de
esa Parte. De darse esta situacion, habra una prueba documental facilmente accesible de que
se ha presentado a la Administracion del Estado de abanderamiento una solicitud de refrendo.
Tal prueba suele denominarse "confirmacién de recibo de solicitud". Mediante esta disposicion
las Administraciones pueden permitir que la gente de mar preste servicio en sus buques
mientras se procesa la solicitud de reconocimiento.

6.2.18 Si el refrendo que da fe del reconocimiento o el titulo de competencia ha expirado o no
se ha expedido o no hay una prueba documental de solicitud de refrendo facilmente accesible,
el PSCO deberia considerar si el buque puede cumplir la regla 1/4.1.2 del Convenio de
formacion de 1978 con respecto a que los efectivos y la titulacién de la gente de mar que
presta servicio a bordo se ajusten a las prescripciones aplicables del Estado de
abanderamiento sobre la dotacion de seguridad. Esto podré considerarse una deficiencia de
conformidad con la regla I1/4.2.4 y rectificarse antes de zarpar o podra aplicarse una detencion.
El funcionario que efectie la inspeccion deberia informar inmediatamente por escrito al
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capitan del buque y al consul o, en ausencia de este, al representante diplomatico mas
préximo o la autoridad maritima del Estado cuyo pabellon tenga derecho a enarbolar el buque,
de modo que se puedan tomar las medidas apropiadas.

6.2.19 En caso de que se sospeche que capitanes, oficiales y/u otros tripulantes se
encuentren en estado de embriaguez en el desempefio de funciones designadas de
seguridad, proteccion y proteccion del medio marino, deberia notificarse de ello a las
autoridades competentes del Estado rector del puerto y al Estado de abanderamiento de
conformidad con lo dispuesto en los capitulos 3 y 4 de los Procedimientos para la supervision
por el Estado rector del puerto.

6.2.20 La gente de mar deberia poseer un certificado médico valido y haber ultimado una
familiarizacion pertinente a bordo del buque. Si dichos miembros de la tripulacion tienen
asignados cometidos de seguridad, proteccidén o prevencion de la contaminacion, estaran
formados y cualificados para tales cometidos de conformidad con el capitulo aplicable del
Cadigo de formacion.

6.2.21 De conformidad con lo dispuesto en el parrafo 5 de la seccion A-VI/1 del Cédigo de
formacion, la Administracion del Estado de abanderamiento podra eximir de algunas de las
prescripciones de dicha seccion a la gente de mar que preste servicio en buques que no sean
buques tanque ni buques de pasaje con un arqueo bruto superior a 500 en viajes
internacionales.

Dotacion
6.2.22 EI PSCO deberia examinar los documentos aplicables que figuran en la seccion 4.

6.2.23 Los principios rectores para la supervision por el Estado rector del puerto respecto de la
dotacion de los buques extranjeros deberian ser los siguientes:

A verificar que los efectivos y titulacion de la gente de mar que presta servicio
a bordo se ajustan a las prescripciones sobre dotacion de seguridad
estipuladas por el Estado de abanderamiento; y

2 verificar que el buque y su personal cumplen las disposiciones de caracter
internacional estipuladas en el Convenio SOLAS 1974 y el Convenio de
formacion de 1978.

6.2.24 Si la dotacién de un buque se ajusta a lo especificado en un documento relativo a la
dotacion minima de seguridad o un documento equivalente expedido por el Estado de
abanderamiento, el PSCO deberia aceptar que la dotacion del buque ofrece seguridad, a
menos que esté claro que el documento se ha expedido sin respetar los principios contenidos
en los instrumentos pertinentes, en cuyo caso el PSCO deberia consultar a la Administracion
del Estado de abanderamiento.

6.2.25 Si la Administracion del Estado de abanderamiento no ha expedido un documento
relativo a la dotacién de seguridad o equivalente debido al tamafio del buque, el PSCO deberia
examinar el titulo de competencia, el certificado de suficiencia y su refrendo pertinente del
Estado de abanderamiento para la tripulacion y compararlo con las prescripciones del
Convenio de formacion de 1978. Con respecto al numero de gente de mar, el PSCO
posteriormente deberia aplicar su juicio profesional, teniendo en cuenta el capitulo VIII del
Convenio de formacion de 1978 y el Cédigo de formacién y la duracion y la zona de la préxima
travesia, para determinar si esta puede llevarse a cabo con seguridad. EI PSCO deberia tomar
nota del nimero de gente de mar a bordo durante la travesia anterior como otro indicador de
los niveles normales de dotacion del buque. EI PSCO deberia consultar a la Administracion
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del Estado de abanderamiento en caso de que sea necesario disponer de informacién
adicional.

6.2.26 Si el refrendo que da fe del reconocimiento ha expirado o no se ha expedido o0 no se
dispone de una prueba documental de solicitud de refrendo (confirmacion de recibo de
solicitud) facilmente accesible, el PSCO deberia considerar si el buque puede cumplir las
prescripciones aplicables del Estado de abanderamiento sobre la dotacién de seguridad. En
caso de que el PSCO estime que es necesario disponer de informacién adicional, deberia
consultar a la Administracion del Estado de abanderamiento.

6.2.27 Siel Estado de abanderamiento no responde a la solicitud, esto se deberia considerar
como motivo fundado para proceder a una inspeccion mas detallada con el fin de tener la
seguridad de que el nimero de tripulantes y la composicién de la tripulacion se ajustan a los
principios establecidos en el parrafo 6.2.23 supra. Solamente deberia permitirse que el buque
se haga a la mar si este relne las condiciones de seguridad necesarias para ello, una vez
tenidos en cuenta los criterios para la detencion de buques que se indican en la seccién 7.3.
En todo caso, las normas minimas que se apliquen no deberian ser mas estrictas que las
aplicadas a los buques que enarbolan el pabell6n del Estado rector del puerto.

Horas de descanso

6.2.28 Toda persona a la que se hayan asignado cometidos como oficial encargado de una
guardia o como marinero que forme parte de la misma, y el personal al que se asignen
cometidos de seguridad, prevenciéon de la contaminaciéon y proteccion, tendra al menos un
periodo de descanso de:

A un minimo de 10 h de descanso en todo periodo de 24 h; y
2 77 h en todo periodo de siete dias.

6.2.29 Las horas de descanso podran agruparse en dos periodos como maximo, uno de los
cuales habra de tener un minimo de 6 h de duracién, y el intervalo entre dos periodos de
descanso consecutivos sera, como maximo, de 14 h.

6.2.30 EI PSCO deberia examinar los documentos aplicables que figuran en la seccién 4,
en particular el plan de guardias y los registros de las horas diarias de descanso. EI PSCO
podra comprobar el ejemplar personal de los registros de las horas de descanso de la gente
de mar a bordo, para verificar que los registros son correctos.

6.2.31 El plan de guardias debera estar en un formato normalizado,” de facil acceso para la
tripulacién y deberd estar anunciado en el idioma o idiomas de trabajo del buque y en inglés.

6.2.32 Las horas de descanso diario se recogeran en un modelo normalizado,” y deberan
figurar en el idioma o idiomas de trabajo del buque y en inglés.

6.2.33 ElI PSCO deberia considerar que los marinos que deban estar localizables, por
ejemplo para los espacios de maquinas sin dotacién permanente, habran de disfrutar de un
periodo de descanso compensatorio suficiente cuando sean requeridos para trabajar durante
su periodo normal de descanso.

Podran usarse las "Directrices OMI/OIT para la elaboracién de un cuadro en el que se indique la
organizacion del trabajo a bordo y de formatos para registrar las horas de trabajo o de descanso de la gente
de mar".
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6.2.34 Al evaluar las horas de descanso, el PSCO deberia tener en cuenta todas las
situaciones de emergencia que hayan ocurrido que requieran que la gente de mar trabaje
horas adicionales para garantizar la seguridad inmediata del buque. En dichos casos, se
deberia consultar al capitan y pedirle una explicacién de los eventos y como se concedio a la
gente de mar afectada periodos de descanso adicionales.

6.2.35 Las Administraciones de los Estados de abanderamiento podran presentar
excepciones a las prescripciones de lo estipulado en los parrafos 6.2.28.2 y 6.2.29 supra
durante no mas de dos semanas consecutivas. Dichas excepciones deben mantener un
periodo de descanso para la gente de mar que no sea de menos de 70 h en cualquier periodo
de siete dias.

6.3 Motivos fundados

6.3.1 ElI concepto de "motivos fundados" se define en la seccion 1.7.2 de los
Procedimientos para la supervisidn por el Estado rector del puerto.

6.3.2 Ademas de los ejemplos generales de "motivos fundados" de la seccién 2.4 de los
Procedimientos, los siguientes casos concretos, que figuran en el parrafo 1.3 de la regla 1/4
del Convenio de formacion de 1978, se consideran factores que dan lugar a una inspeccion
mas detallada:

A el buque se ha visto envuelto en un abordaje o se ha varado o encallado; o

2 hallandose el buque navegando, fondeado o atracado, se ha producido
desde él una descarga de sustancias que es ilegal en virtud de cualquier
convenio internacional; o

3 el bugue ha maniobrado de un modo irregular o peligroso al no haberse
aplicado las medidas de organizacién del trafico adoptadas por la
Organizacioén o las practicas o procedimientos de navegacion segura; o

4 el funcionamiento del buque es tal que plantea un peligro para las personas,
los bienes o el medio ambiente, o va en menoscabo de la proteccién.

6.4 Inspeccion mas detallada
6.4.1 EIPSCO deberia verificar:

A1 gue la gente de mar ha descansado lo suficiente y es apta para desempefar
sus obligaciones para la primera guardia al comienzo del viaje previsto y
para las guardias subsiguientes de retén, para lo cual podran compararse
los registros de las horas diarias de descanso con las prescripciones del
Convenio de formacion de 1978 sobre un periodo adecuado, que deberian
incluir, como minimo, en la medida de lo posible, el periodo de siete dias
inmediatamente antes de zarpar. El periodo de descanso ha de reflejar las
horas reales trabajadas;

2 que hay un numero suficiente de certificados de todos los departamentos
qgue demuestre que el buque y la composicién de la tripulacion cumplen lo
dispuesto en el MSMD vy las prescripciones del Convenio de formacion
de 1978;y
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gue la organizacion de las guardias de navegacion o de maquinas se ajusta
a las prescripciones especificadas para el buque en el Documento relativo
a la dotacion minima de seguridad por el Estado de abanderamiento y a las
prescripciones de la regla VIII/2 del Convenio de formacion de 1978 y la
seccion A-VIII/2 del Cédigo de formacion.

6.4.2 El Estado rector del puerto solo podré llevar a cabo una evaluacion de la gente de mar
si hay motivos fundados para creer que no se mantiene la capacidad de la gente de mar del
buque para cumplir las nhormas de guardia y proteccién, segun proceda, prescritas en el
Convenio de formacion de 1978, debido a que se ha presentado alguna de las situaciones
mencionadas en los parrafos 6.3.2.1 a 6.3.2.4:

A

el procedimiento de evaluacién previsto en el parrafo 1.3 de la regla 1/4 del
Convenio de formacion de 1978 deberia consistir en una verificacion para
determinar que los miembros de la tripulacion que han de tener la debida
competencia poseen de hecho los conocimientos practicos que requiere la
situacion;

al efectuar esa evaluacién, deberia tenerse en cuenta que los
procedimientos de a bordo son los previstos en el Codigo internacional de
gestion de la seguridad (Cédigo IGS) y que las disposiciones del Convenio
de formacion de 1978 se limitan a la competencia necesaria para aplicar
esos procedimientos de manera segura;

los procedimientos de inspeccién con arreglo al Convenio de formacion
de 1978 deberian limitarse a las normas de competencia de la gente de mar
gue se encuentre a bordo y a sus conocimientos practicos en relacion con
las guardias, segun se definen en la parte A del Cddigo de formacién. La
evaluacion de la competencia a bordo deberia iniciarse con la verificacion
de los titulos de la gente de mar;

independientemente de la verificacién del titulo, durante la evaluacion
prevista en el parrafo 1.3 de la regla 1/4 del Convenio de formacion de 1978
se podra exigir a la gente de mar que demuestre la pertinente competencia
en el lugar de trabajo. Dicha demostracion podra incluir la verificacion de que
se cumplen los requisitos operacionales respecto de las normas relativas a
las guardias y que la gente de mar reacciona de forma correcta en
situaciones de emergencia, como corresponde a su nivel de competencia;

la evaluacion deberia basarse unicamente en los métodos de demostracion
de la competencia, los criterios para evaluarla y el ambito de las normas que
se especifican en la parte A del Cédigo de formacién. En caso de que haya
dudas sobre el conocimiento del uso operacional del equipo, deberia pedirse
al oficial o miembro de la tripulacién de que se trate que lleve a cabo una
prueba funcional. La incapacidad de llevar a cabo una prueba funcional
podria indicar la falta de familiarizacion o competencia; y

la autoridad competente en materia de proteccion deberia llevar a cabo una
evaluacion de la competencia relacionada con la proteccion en el caso de la
gente de mar con tareas de proteccion especificas y Unicamente en caso de
haber motivos fundados, segun se estipula en el capitulo XlI-2 del
Convenio SOLAS 1974. En los casos restantes, se deberia limitar a la
verificacion de los titulos y/o refrendos de la gente de mar.
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7 MEDIDAS DE SEGUIMIENTO

7.1 Posibles medidas

Las posibles medidas que el PSCO debe examinar para la supervision de conformidad con
el Convenio SOLAS 1974 o con el Convenio de formacién de 1978 pueden tratarse de las
siguientes maneras:

A

ejercicio de la supervision con respecto a la documentacion relativa al
buque;y

ejercicio de la supervision con respecto a la documentacion relativa a cada
marino que se encuentre a bordo.

7.2 Posibles deficiencias

A continuacion figura una lista no exhaustiva de posibles deficiencias:

Documentacién de la gente de mar:

A

falta de titulo de competencia, certificado de suficiencia, refrendos del
Estado de abanderamiento o prueba documental de solicitud de refrendo
(reglas 1/4.2.1 y 1/10 del Convenio de formacion de 1978);

formacién especializada: formacion basica o avanzada obligatorias o
refrendo no presentado;

falta de prueba de formacion basica u otro certificado de suficiencia, que no
esté incluido en un titulo de cualificacion (reglas VI/1, VI/1.2, VI/3, VI/4 y VI/6
del Convenio de formacion de 1978); y

informacién o pruebas de que el capitan o la tripulacibn no estan
familiarizados con las operaciones esenciales de a bordo relativas a la
seguridad de los buques o la prevencién de la contaminacion, o de que tales
operaciones no se han efectuado.

Dotacion:

5

no se dispone de un MSMD o dotacién (nimero o cualificacién) no conforme
con el documento relativo a la dotacion minima de seguridad (regla V/14 del
Convenio SOLAS 1974 y regla 1/4.2.2 del Convenio de formacion de 1978); y

persona no cualificada en la guardia (regla 1/4.2.4 del Convenio de
formacion de 1978).

Horas de descanso:

7

plan de guardias no anunciado o no respetado (reglas 1/4.2.3 y 1/4.2.5 del
Convenio de formacion de 1978 y seccion A-VIII/1-5 del Cddigo de
formacion);

falta de cuadro de disposiciones de trabajo a bordo o de registros de
descanso de la gente de mar (seccién A-VIII/1-7 del Codigo de formacion);
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9 los registros de las horas de descanso son inexactos o incompletos
(seccion A-VIII/1-7 del Cadigo de formacion); y

.10 la persona encargada de la guardia tiene menos de 10 h de descanso en
cualquier periodo de 24 h (es decir, trabaja mas 14 h) o menos de 77 h de
descanso en un periodo de 7 dias (seccion A-VIII/1 del Cddigo de
formacion).

7.3 Deficiencias que podrian dar lugar a detencidn

7.3.1  El péarrafo 2 de la regla 1/4 del Convenio de formacion de 1978, enmendado, contiene
las deficiencias que puede considerarse que suponen un peligro para las personas, los bienes
0 el medio ambiente:

A la gente de mar carece de titulo, del titulo idoneo o de una dispensa valida,
0 no presenta prueba documental de que ha presentado una solicitud ante
la Administracion para la obtencién de un refrendo de conformidad con lo
estipulado en el parrafo 5 de la regla I/10;

2 no se cumplen las prescripciones aplicables de la Administracion sobre la
dotacion de seguridad;

3 el modo en que se ha organizado la guardia de navegacién o de maquinas
no se ajusta a lo prescrito para el buque por la Administracion;

4 en la guardia no hay una persona cualificada que pueda accionar equipo
esencial para navegar con seguridad, asegurar las radiocomunicaciones o
prevenir la contaminacion del mar; y

5 se carece de personal suficientemente descansado y apto para realizar la
primera guardia al comenzar el viaje y para el relevo de las guardias
siguientes.

7.3.2  Si no se solventan las deficiencias que el PSCO ha determinado que suponen un
peligro para las personas, los bienes o el medio ambiente, esto constituira el inico motivo
fundado, en virtud del Convenio de formacion de 1978, enmendado, por el cual se puede
detener a un buque.

7.3.3 A continuacién se sefialan ejemplos de deficiencias que dan lugar a detencién de
conformidad con el Convenio SOLAS 1974 y el Convenio de formacion de 1978:

En relacién con el buque:

A no se ha presentado ningun documento relativo a la dotacion minima de
seguridad, ni documento equivalente (reglaV/14.2 del Convenio
SOLAS 1974); y

2 los registros de las horas diarias de descanso no se encuentran a bordo
(seccion A-VIII/1-7 del Cédigo de formacién); y

Documentacién de la gente de mar:

3 titulo de competencia no disponible o con discrepancia grave (regla 1/4.2.1
del Convenio de formacién de 1978);
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4 ausencia en la guardia de un radioperador (SMSSM general/restringido);
titulos y refrendos no disponibles (reglas 1/4.2.1, 1/4.2.2, 1/14.2.3, 1/4.2.4
y 11/1.2.1 del Convenio de formacion de 1978);

5 documentacién para personal con tareas asignadas de seguridad,
proteccion o prevencion de la contaminacion no disponible (reglas 1/4.2.1,
1/14.2.2,1/4.2.3 y 1/4.2.4 del Convenio de formacién de 1978);

.6 titulos caducados (regla 1/4.2.1 del Convenio de formacién de 1978), y para
el certificado médico véase también la regla 1/9, parrafos 6 y 7, del Convenio
de formacién de 1978;y

7 pruebas de que un certificado ha sido obtenido de modo fraudulento o de
gue quien figura como titular no es la persona a la que se expidio el titulo.

7.4 Medidas que deben examinarse
En relacién con el buque

7.4.1  Sielnumero real de miembros de la tripulacidén o la composicion de esta no se ajusta
al documento relativo a la dotacion, el Estado rector del puerto deberia solicitar al Estado de
abanderamiento que le comunique si el bugue puede navegar o no con la tripulacion que lleva.
Tanto la solicitud como la respuesta deberian cursarse por el medio méas rapido y cualquiera
de las Partes podra exigirlas por escrito. Si no se corrigen el nimero real de miembros de la
tripulacién o la composicién de esta de manera que se ajusten al Documento relativo a la
dotacion minima de seguridad o si el Estado de abanderamiento no comunica que el buque
puede navegar, podra considerarse la posibilidad de detener el buque tras haber tenido
debidamente en cuenta los criterios expuestos en la seccion 7.3.

7.4.2  Antes de proceder a la detencién del buque, el PSCO deberia tener en cuenta las
siguientes circunstancias:

A1 duracién y naturaleza del viaje o servicio proyectados;

2 si la deficiencia entrafia 0 no un peligro para el buque, las personas a bordo
0 el medio ambiente;

3 si pueden respetarse 0 no los periodos de descanso de la tripulacion;
4 el tamano y el tipo del buque y el equipo de que esta dotado; y
5 la naturaleza de la carga.

En relacién con una deficiencia

7.4.3 Cuando la dotacion no se ajuste al Documento relativo a la dotacién minima de
seguridad y no puedan presentarse refrendos del Estado de abanderamiento o "prueba
documental de solicitud”, el Estado rector del puerto deberia celebrar consultas con el Estado
de abanderamiento lo antes posible, teniendo en cuenta las diferencias horarias y otras
condiciones. No obstante, si no es posible establecer contacto con el Estado de
abanderamiento, el Estado rector del puerto deberia informar inmediatamente por escrito al
capitan del buque y al consul o, en ausencia de este, al representante diplomatico mas
préximo o la autoridad maritima del Estado cuyo pabelldn tenga derecho a enarbolar el buque,
de modo que se puedan tomar las medidas apropiadas.
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7.4.4  En caso de que gente de mar no cualificada haya estado de servicio y/o no se haya
respetado el plan de guardias, deberia informarse al Estado de abanderamiento y esto podria
considerarse una deficiencia en relacion con el Cédigo IGS.

7.4.5 En caso de que gente de mar de servicio no esté cualificada para llevar a cabo una
operacién, esa operacion particular deberia detenerse inmediatamente.

8 NOTA SOBRE LA NOTIFICACION DE LAS DEFICIENCIAS
El PSCO deberia tener presente que ademas del Convenio SOLAS 1974 y el Convenio de

formacion de 1978, es posible que haya otros instrumentos internacionales aplicables. El
PSCO deberia decidir cuél de esos instrumentos es el mas apropiado.
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ANEXO
Cuadro B-I/2

Lista de titulos o pruebas documentales que se exigen
en virtud del Convenio de formacion de 1978

Véase el cuadro B-1/2 del Cédigo de formacion enmendado
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APENDICE 12

LISTA DE CERTIFICADOS Y DOCUMENTOS

PARTE A

Lista de certificados y documentos que, en la medida pertinente, se verificaran, como minimo,
durante la inspeccidn citada en el parrafo 2.2.3 (segun proceda):

1

2

10

11

12

13

14

15

16

Certificado internacional de arqueo (Convenio de arqueo 1969, articulo 7);

Informes de las inspecciones anteriores realizadas en el marco de la supervision por
el Estado rector del puerto;

Certificado de seguridad para buque de pasaje (regla 1/12 del Convenio
SOLAS 1974);

Certificado de seguridad de construccién para buque de carga (regla 1/12 del
Convenio SOLAS 1974);

Certificado de seguridad del equipo para buque de carga (regla 1/12 del Convenio
SOLAS 1974);

Certificado de seguridad radioeléctrica para buque de carga (regla 1/12 del Convenio
SOLAS 1974);

Certificado de seguridad para buque de carga (regla I/12 del Convenio SOLAS 1974);
Certificado de exencién (regla 1/12 del Convenio SOLAS 1974);

Documento relativo a la dotacion minima de seguridad (regla V/14.2 del Convenio
SOLAS 1974);

Certificado internacional de francobordo (1966) (articulo 16.1 del Convenio de lineas
de carga de 1966/Protocolo de lineas de carga 1988);

Certificado internacional de exencidn relativo al francobordo (Convenio de lineas de
carga de 1966/Protocolo de lineas de carga 1988, articulo 16.2);

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién por hidrocarburos
(regla 7.1 del Anexo | del Convenio MARPOL);

Certificado internacional de prevencion de la contaminacién para el transporte de
sustancias nocivas liquidas a granel (NLS) (regla 11/9.1 del Convenio MARPOL);

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién por aguas sucias
(regla IV/5.1 del Convenio MARPOL vy circular MEPC.1/Circ.408);

Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica (regla V1/6.1
del Convenio MARPOL);

Certificado internacional de eficiencia energética (regla 6 del Anexo VI del Convenio
MARPOL);
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17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

Certificado internacional de gestién del agua de lastre (articulo 9.1 a) y regla E-2 del
Convenio BWM);

Certificado internacional relativo al sistema antiincrustante (regla 2 del anexo 4 del
Convenio AFS 2001);

Declaracién relativa al sistema antiincrustante (regla 5 del anexo 4 del
Convenio AFS 2001);

Certificado internacional de proteccion del buque o Certificado internacional de
proteccion del buque provisional (parte A/19 del Cédigo PBIP y apéndices);

Titulos de capitén, oficial o marinero (articulo VI 'y regla 1/2 del Convenio de formacion
de 1978 y seccion A-1/2 del Codigo de formacion);

Copia del documento de cumplimiento o copia del documento provisional de
cumplimiento (regla IX/4.2 del Convenio SOLAS 1974 y parrafos 13 y 14 del
Cadigo I1GS);

Certificado de gestion de la seguridad o certificado provisional de gestion de la
seguridad (regla 1X/4.3 del Convenio SOLAS 1974 y parrafos 13 y 14 del
Cadigo I1GS);

Certificado internacional de aptitud para el transporte de gases licuados a granel, o
Certificado de aptitud para el transporte de gases licuados a granel, segun
corresponda (seccion 1.4 del Cadigo CIG o seccion 1.6 del Cédigo CG);

Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos quimicos
peligrosos a granel, o Certificado de aptitud para el transporte de productos quimicos
peligrosos a granel, segun corresponda (seccién 1.5 del Cadigo CIQ o seccién 1.6
del Cédigo CGrQ);

Certificado internacional de aptitud para el transporte de carga de CNI (regla VII/16
del Convenio SOLAS 1974 y seccion 1.3 del Cadigo CNI);

Certificado de seguro o de otra garantia financiera relativo a la responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos (articulo VII.2 del
Convenio CLC 69/92);

Certificado de seguro o de otra garantia financiera relativo a la responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacion por los hidrocarburos para combustible de
los buques (articulo 7.2 del Convenio sobre el combustible de los buques, 2001);

Certificado de seguro o de otra garantia financiera relativo a la responsabilidad por
la remocion de restos de naufragio (articulo 12 del Convenio internacional de Nairobi
sobre la remocion de restos de naufragio, 2007);

Certificado de seguridad para naves de gran velocidad y Permiso de explotacion para
naves de gran velocidad (regla X/3.2 del Convenio SOLAS 1974 y parrafo 1.8.1
y seccién 1.9 del Codigo NGV 1994/2000);

Documento de cumplimiento respecto de las prescripciones especiales para el
transporte de mercancias peligrosas (regla 11-2/19.4 del Convenio SOLAS 1974);
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32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

Documento de autorizacion para el transporte de grano y manual de carga de grano
(regla VI/9 del Convenio SOLAS 1974, seccién 3 del Cédigo de transporte de grano);

Plan de evaluacién del estado del buque (CAS): Declaracion de cumplimiento,
informe final y registro del examen (reglas 20 y 21 del Anexo | del Convenio MARPOL
y resolucion MEPC.94(46), enmendada por las resoluciones MEPC.99(48),
MEPC.112(50), MEPC.131(53), MEPC.155(55) y MEPC.236(65));

Registro sindptico continuo (regla XI-1/5 del Convenio SOLAS 1974);

Libro registro de hidrocarburos, partes | y Il (reglas 1/17 y 1/36 del Convenio MARPOL);
Libro registro de carga (regla 15 del Anexo Il del Convenio MARPOL);

Libro registro de basuras (regla 10 del Anexo V del Convenio MARPOL);

Plan de gestiébn de basuras (regla 10 del Anexo V del Convenio MARPOL vy
resolucion MEPC.220(63));

Libro registro y registro del nivel y el estado de encendido/apagado de los motores
diésel marinos (regla 13.5.3 del Anexo VI del Convenio MARPOL);

Libro registro del cambio de fueloil (regla 14.6 del Anexo VI del Convenio MARPOL);

Libro registro de sustancias que agotan la capa de ozono (regla 12.6 del Anexo VI
del Convenio MARPOL);

Libro registro del agua de lastre (articulo 9.1 b) y regla B-2 del Convenio BWM 2004);

Sistemas fijos de extincién de incendios por gas — Certificado de exencién de los
espacios de carga y lista de cargas (regla 11-2/10.7.1.4 del Convenio SOLAS 1974);

Manifiesto de mercancias peligrosas o plano de estiba (reglas VII/4 y VII/7-2 del
Convenio SOLAS 1974; regla 5 del Anexo Il del Convenio MARPOL);

En el caso de los petroleros, el registro del sistema de vigilancia y control de descargas
de hidrocarburos del ultimo viaje en lastre (regla 1/31.2 del Convenio MARPOL);

Plan de colaboracién de busqueda y salvamento para buques de pasaje que operen
en rutas fijas (regla V/7.3 del Convenio SOLAS 1974);

En el caso de buques de pasaje, una lista de las limitaciones operacionales
(regla V/30.2 del Convenio SOLAS 1974);

Cartas y publicaciones nauticas (reglas V/19.2.1.4 y V/27 del Convenio SOLAS 1974);

Registro de las horas de descanso y cuadro en el que se indica la organizacion del
trabajo a bordo (seccion A-VIII/1.5 y 1.7 del Cdodigo de formacion, articulos 5.7 y 8.1
del Convenio N° 180 de la OIT, normas A.2.3.10 y A.2.3.12 del Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006); y

Demostracion de aptitud de operacién de espacios de maquinas sin dotacion
permanente (regla 11-1/46.3 del Convenio SOLAS 1974).
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PARTE B

Lista de otros titulos y documentos que, en la medida en la que sea aplicable, se requieren a
bordo (segun proceda):

1

2

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Planos de construccion del buque (regla 11-1/3-7 del Convenio SOLAS 1974);
Expediente de construccion del buque (regla 11-1/3-10 del Convenio SOLAS 1974);
Cuadernillo de maniobras e informacion (regla 11-1/28 del Convenio SOLAS 1974);

Informacion sobre estabilidad (reglas 11-1/5 y 1I-1/5-1 del Convenio SOLAS 1974 y
regla 10 del Convenio de lineas de carga 1966/Protocolo de lineas de carga 1988);

Informacion sobre compartimentado y estabilidad (regla 28 del Anexo | del
Convenio MARPOL);

Planos y cuadernillos de Ilucha contra averias (regla [1-1/19 del
Convenio SOLAS 1974, circular MSC.1/Circ.1245, enmendada);

Manual de acceso a la estructura del buque (regla 11-1/3-6 del
Convenio SOLAS 1974);

Archivos de informes sobre reconocimientos del programa mejorado (en el caso de
los graneleros o petroleros) (regla XI-1/2 del Convenio SOLAS 1974 y parrafos 6.2
y 6.3 del anexo A, partes Ay B, y del anexo B, partes Ay B, del Cddigo ESP 2011);

Manual de sujecién de la carga (reglas VI/5.6 y VII/5 del Convenio SOLAS 1974,
circular MSC.1/Circ.1353/Rev.1);

Cuadernillo de granelero (reglas VI/7.2 y XI1/8 del Convenio SOLAS 1974y Cédigo BLU);
Plan de carga/descarga de cargas a granel (regla VI/7.3 del Convenio SOLAS 1974);

Informacion sobre la carga (reglas VI/2 y XII/10 del Convenio SOLAS 1974 y
circular MSC/Circ.663);

Plano/folleto de lucha contra incendios (reglas 11-2/15.2.4 y 11-2/15.3.2 del
Convenio SOLAS 1974);

Manual de seguridad contra incendios (regla 11-2/16.2 del Convenio SOLAS 1974);

Manual de formacion de seguridad contra incendios (regla I[1-2/1 5.2.3 del
Convenio SOLAS 1974);

Manual de formacion (regla 111/35 del Convenio SOLAS 1974);

Formacién y ejercicios a bordo y registros de mantenimiento (reglas 11-2/15.2.2.5
y 111/19.3, 19.5, 20.6 y 20.7 del Convenio SOLAS 1974);

Planes y procedimientos especificos para el rescate de personas del agua
(regla lll/17-1 del Convenio SOLAS 1974, resolucibn MSC.346(91) vy
circular MSC.1/Circ.1447);
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19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

Sistema de ayuda para la toma de decisiones por los capitanes (buques de pasaje)
(regla 111/29 del Convenio SOLAS 1974);

Cddigo internacional de seflales y un ejemplar del volumen Il del
Manual IAMSAR (regla V/21 del Convenio SOLAS 1974);

Registros de las actividades relacionadas con la navegacion (reglas V/26 y V/28.1
del Convenio SOLAS 1974);

Plan de proteccibn del buque y registros conexos (regla XI-2/9 del
Convenio SOLAS 1974, partes A/9 y 10 del Cadigo PBIP);

Certificado internacional de prevencién de la contaminacion atmosférica para
motores (parrafo 2.1.1.1 del Codigo técnico sobre los NOy 2008);

Expediente técnico del EEDI (regla 20 del Anexo VI del Convenio MARPOL);
Expedientes técnicos (parrafo 2.3.4 del Codigo técnico sobre los NOy 2008);

Libro registro de los pardmetros del motor (parrafo 2.3.7 del Cédigo técnico sobre
los NOy);

Certificado de homologacion de incinerador (regla 16.6 del Anexo VI del
Convenio MARPOL);

Manual de instrucciones del fabricante para los incineradores (regla 16.7 del
Anexo VI del Convenio MARPOL);

Procedimiento para el cambio de fueloil (regla 14.6 del Anexo VI del
Convenio MARPOL);

Notas de entrega de combustible y muestra representativa (reglas 18.6 y 18.8.1 del
Anexo VI del Convenio MARPOL);

Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminacion por hidrocarburos
(regla 37.1 del Anexo | del Convenio MARPOL y resolucion MEPC.54(32),
enmendada por la resolucion MEPC.86(44));

Plan de emergencia de a bordo contra la contaminacion del mar por sustancias
nocivas liquidas (regla 17 del Anexo Il del Convenio MARPOL);

Plan de gestion de la eficiencia energética del buque (regla 22 del Anexo VI del
Convenio MARPOL,; circular MEPC.1/Circ.795);

Plan de operaciones de buque a buque y registros de las operaciones de buque a
buque (regla 41 del Anexo | del Convenio MARPOL);

Manual de procedimientos y medios (buques tanque quimiqueros) (regla 14.1 del
Anexo Il del Convenio MARPOL; resolucion MEPC.18(22), enmendada por la
resolucion MEPC.62(35));

Plan de gestion de los compuestos organicos volatiles (COV) (regla 15.6 del
Anexo VI Convenio MARPOL);
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37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

a7

Plan de gestion del agua de lastre (regla B-1 del Convenio BWM 2004 vy
resolucion MEPC.127(53), enmendada);

Informes de pruebas de conformidad con la LRIT (regla V/19-1.6 del
Convenio SOLAS 1974, circular MSC.1/Circ.1307);

Copia del certificado de cumplimiento expedido por la instalacién de prueba en el que
se indique la fecha de cumplimiento y las normas de funcionamiento aplicables del
RDT (registrador de datos de la travesia) (regla V/18.8 del Convenio SOLAS 1974);

Informe sobre la prueba del SIA (regla V/18.9 del Convenio SOLAS 1974,
circular MSC.1/Circ.1252);

Informe sobre el estudio de ruidos a bordo (regla 11-1/3-12 del
Convenio SOLAS 1974);

Manual de operaciones de los sistemas de vigilancia y control de las descargas de
hidrocarburos (regla 31 del Anexo | del Convenio MARPOL; resolucion A.496(XIl);
resolucion A.586(14), enmendada por la resolucion MEPC.24(22); resolucién
MEPC.108(49), enmendada por la resolucion MEPC.240(65));

Manual sobre el equipo y las operaciones de lavado con crudos (regla 35 del Anexo |
del Convenio MARPOL,; resolucion MEPC.81(43));

Hojas informativas sobre la seguridad de los materiales (MSDS) (regla VI/5-1 del
Convenio SOLAS 1974 y resolucion MSC.286(86));

Registro de sistemas antiincrustantes (regla 2 del anexo 4 del Convenio AFS 2001);
Expediente técnico del revestimiento (regla I1-1/3-2 del Convenio SOLAS 1974); y

Plan de mantenimiento (reglas 11-2/14.2.2, 11-2/14.3 y 1I-2/14.4 del Convenio
SOLAS 1974).

Para fines de referencia:

1

Certificado de matricula u otro documento de nacionalidad (articulo 91 de la
CONVEMAR;

Certificados relativos a la resistencia del casco y a las instalaciones de maquinas del
buque expedidos por la sociedad de clasificacién de que se trate (solo se requeriran
si el buque esta clasificado por una sociedad de clasificacion);

Libro registro de medios de manipulacién de la carga (articulo 9.2 4) del Convenio
N° 32 de la OIT y articulo 25 del Convenio N° 152 de la OIT);

Certificados del equipo de carga y descarga (articulo 4.3 €) del Convenio N° 134 de
la OIT y articulo 9 4) del Convenio N° 32 de la OIT);

Certificados médicos (Convenio N° 73 de la OIT o norma Al.2 del Convenio sobre el
trabajo maritimo (MLC) 2006);

Registros de las horas de trabajo o descanso de la gente de mar (articulo 8.1, parte Il
del Convenio N° 180 de la OIT o norma A.2.3.12 del MLC 2006);
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10

11

Certificado de trabajo maritimo (regla 5.1.3 del MLC 2006);

Declaracién de Conformidad Laboral Maritima a bordo (partes | y 1) (regla 5.1.3 del
MLC 2006);

Acuerdos de empleo de la gente de mar (horma A 2.1 del MLC 2006);

Certificado de seguro o garantia financiera para la repatriacién de la gente de mar
(regla 2.5 del MLC 2006); y

Certificado de seguro o garantia financiera para la responsabilidad de los armadores
de los buques (regla 4.2 del MLC 2006).
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APENDICE 13

INFORME DE LA INSPECCION REALIZADA DE CONFORMIDAD
CON LOS PROCEDIMIENTOS PARA LA SUPERVISION
POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO’

MODELO A
(Autoridad expedidora) Copia a: Capitan
(Direccién) Oficina central
(Teléfono) PSCO

(Telefacsimil)
(Correo electronico)

Si el buque es detenido, copia a:
Estado de abanderamiento
OMI
Organizacién reconocida (si procede)

1 Nombre de la autoridad que notifica ............. 2 Nombre del buque ...
3 Pabellon del buque ..........cooiiiiiiiii, 4 Tipodebuque ........ccoooiiiiiiiiiiiiiini
5 Distintivo de llamada ............cccoocvieeiiiinneens 6 NOIMO ..o
7 Arqueo BIruto ........ccoeiiiiiiiiiiiiiiee e 8 Peso muerto (cuando proceda) ..............
9 A0 de CONSEIUCCION ......cevvvveieieeiiiiiiiieeeeeennn 10 Fecha de lainspeccion ...........cccccvvveeeeeen.
11 Lugardelainspeccion .............cccccccvniinnnin.. 12 Sociedad de clasificacion ......................
13 Fecha en que se levanto6 la detencion™ .........

14 Pormenores de la compafiia ISM (datos o nimero de la OMI de identificacion de la compaiiia)™

15 Certificado(s) pertinente(s)™

c) Fechas de expedicion

a) Titulo b) Autoridad expedidora AN
y expiracion
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d) Informacién sobre el Gltimo reconocimiento intermedio o anual™

Autoridad que hizo el

Fecha reconocimiento Lugar

L e

2 e

e

e

D e

B e e

72

B s

D e e

L0 o e

P

L2 e

16 Deficiencias No Si (véase el modelo B adjunto)

17 Multa impuesta No Si Cantidad:

18 Bugque detenido No Si™

19 Documentacion de apoyo No Si (véase el anexo)

Oficina expedidora ....................... NOMDBre
(PSCO debidamente autorizado que expide el informe

de la autoridad)
Teléfono ....cccvvvvvveeeiiiiiiiieeeee,
Telefacsimil ... Firma

Este informe ha de conservarse a bordo durante un periodo de dos afios, y en todo
momento estara a disposicion de los funcionarios encargados de la supervision por el
Estado rector del puerto

. El presente informe de la inspeccion se ha expedido con la Unica finalidad de comunicar al capitan y otros
Estados rectores de puertos que se ha realizado la inspeccion por el Estado rector del puerto mencionada
en el encabezamiento. El presente informe de inspeccion no puede considerarse como un certificado de
navegabilidad ademas de los certificados que el buque esta obligado a llevar a bordo.

** Se completara en caso de detencion.

Se hace saber a los capitanes, propietarios de buques y/o armadores que es posible que los pormenores
de una detencidén sean publicados ulteriormente.
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INFORME DE LA INSPECCION REALIZADA DE CONFORMIDAD
CON LOS PROCEDIMIENTOS PARA LA SUPERVISION
POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

MODELO B
(Autoridad que notifica) Copia a: Capitan
(Direccion) Oficina central
(Teléfono) PSCO
(Telefacsimil)

(Correo electrénico)

Si el buque es detenido, copia a:
Estado de abanderamiento
OoMI
Organizacion reconocida (si procede)

2 Nombre delbuque ... 6 NOIMO oo

10 Fecha de 1a inSpeccion ..........ccccocceevceiiieneniennne. 11 Lugar de la iNSPecCion .........cccceeeieeeriieeenieennnen.

20 Naturaleza de la Convenio? 21 Medidas 22 Relacionada con el
deficiencia® adoptadas® Cddigo IGS
Nombre ...
(PSCO debidamente autorizado
que expide el informe de la autoridad)
Firma ..o,
1 Esta inspeccion no fue un reconocimiento completo y es posible que la lista de deficiencias no sea

exhaustiva. En caso de detencién, se recomienda llevar a cabo un reconocimiento completo y rectificar
todas las deficiencias antes de solicitar una nueva inspeccion.

2 Se completara en caso de detencidn.

3 Las medidas adoptadas incluyen, por ejemplo, detencion o liberacién del buque, informe al Estado de
abanderamiento, informe a la sociedad de clasificacion, informe al préximo puerto de escala.
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APENDICE 14

INFORME SOBRE DEFICIENCIAS NO RECTIFICADAS TOTALMENTE
O SOLO RECTIFICADAS PROVISIONALMENTE

De conformidad con la disposicién del parrafo 3.7.3 de los Procedimientos para
la supervision por el Estado rector del puerto (resolucién A.1155(32))

(Copia para la autoridad maritima del siguiente puerto de escala, la
Administracion del Estado de abanderamiento u otra autoridad
encargada de la certificacién, segun corresponda)

1 (Pais/region de origen) .................. 2 PUEIO ..o
3 (Pais/region de destino) ................ 4 PUEITO coiieiiiiiiieieeee ettt
5 Nombre del buque ..............c..ee. 6 Fechadesalida ........cccoooveiiiiiiiiiiiiie
7 Lugary hora de llegada esStimadOS .
8 NOIMO .o 9 Pabellon del buque y puerto de matricula ....
10 Tipo de bugue ......ccccceevvvierrrieninnnnn. 11 Distintivo de llamada ...........cccccceeeieieieeeninnnns
12 Arqueo bruto .........ccccevviviiini, 13 Afo de construccion .............cccceeeeeeeeee.
14 Autoridad expedidora de los certificados Pertinentes ...........cccccvviviiiiiiiiieeeiniiiieeeee e
15 Naturaleza de las deficiencias que 16 Medidas propuestas (incluidas las que se
deben rectificarse deberian tomar en el siguiente puerto de escala)

17 Medidas adoptadas

(PSCO debidamente autorizado de la
autoridad que notifica)
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APENDICE 15

INFORME SOBRE LAS MEDIDAS ADOPTADAS DIRIGIDO
A LA AUTORIDAD QUE HIZO LA NOTIFICACION

De conformidad con la disposicion del parrafo 3.7.3 de los Procedimientos
para la supervision por el Estado rector del puerto (resolucion A.1155(32))

(por telefacsimil/correo electrénico y/o correo)

1 N (N[ 21 o] =)
(=T o [0 ) O PP URP R TPPOPPPPPPPRP
(AN T (o] 4T F=To ) TP PP PR TPPPPPPPPPPRPN
(Teléfono) ..ccoooeeeeeeiii, (Telefacsimil/correo electrénico) .......
(Fecha) ...,

2 [ 7= (N[ 41 o] =)
(=0T )
(AT (o] 4To F=To ) IO TP UTP T TPPPPPPPPPRRP
(Teléfono) ....ccoovveeeeiiiieiecieee (Telefacsimil/correo electronico) .......

3 NOMDBIre del DUQUE ...t e e

4 Distintivo de llamada ............cccccvveeeennnnnnne 5 NOIMO oo

6 PUEIO € INSPECCION .....eiiiieiiiiiie ettt ettt e e

7 Fecha de 1@ iNSPECCION .........uiiiiiiiii e e e e e

8 \V/T=To [To F= TS3=To (o] o] =T - T

a) Deficiencias b) Medidas adoptadas
9 Puerto siguiente .......ccccccvvvevviiviiiiiieiieeee, [(SL=To] 4= )
10 Documentacién de apoyo ONo OSi (véase la documentacion adjunta)
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APENDICE 16

MODELO DE INFORME DE INFRACCION DEL CONVENIO MARPOL (articulo 6)

PROCEDIMIENTOS PARA LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

(resolucion A.1155(32))

(Autoridad expedidora) Copiaa: Capitan

(Direccién)
(Teléfono)
(Telefacsimil)

(Correo electronico)

1 PaiS INFOIMMANTE ..o e e e e e e e e n e
2 N\ oT ] o1 L= 10 L= I o TU o [N = P
3 Pabellon del DUQUE .........oeiiii e
4 TIPO e BUQUE ...
5 Distintivo de llamada ..............cc....... 6 NOIMO .o
7 Arqueo bruto ........ccccceeeeeiiiiiiiiiiiieeenn. 8 Peso muerto (cuando proceda) ...........
9 AR de construccion ...........cccceeeen. 10 Sociedad de clasificacion ....................
11 Fecha del SUCESO .........cocevvvvriinnnenn. 12 Lugar del SUCESO ......ccccevveeiiiiiiiiiieeenn.
13 [ =Tod o T Wo (SN Fo T 1Y (o T= Lo o o [P
14 En caso de infraccién de las disposiciones sobre descargas se podra rendir un

informe, ademas del informe sobre deficiencias preparado por el Estado rector del puerto. Ese
informe deberia formularse con arreglo a lo indicado en las partes 2 y 3 del apéndice 3 y/o en
las partes 2 y 3 del apéndice 4, segun corresponda, y deberia llevar como complemento
documentacién como la que seguidamente se indica:

A

2

declaracion del observador de la contaminacion;

la informacion pertinente indicada en la seccion 1 de la parte 3 de los
apéndices 3 y 4 de los Procedimientos, debiendo hacerse constar en la
declaracion las consideraciones que llevaron al observador a la conclusién
de que ninguna de las otras posibles fuentes de contaminacion produjeron
realmente esta;

declaraciones relativas a los procedimientos utilizados para tomar muestras
tanto de la mancha de hidrocarburos como a bordo, en las que figuraran el
lugar y el momento en que se tomaron las muestras, la identidad de la
persona 0 personas que las tomaron, y recibos que identifiqguen a las
personas encargadas de guardarlas o a aquellas a las cuales se hayan
entregado;
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4

informes sobre los analisis de las muestras tomadas de la manchay a bordo,
en los que deberian figurar los resultados de los andlisis, una descripcion
del método utilizado, referencias a la documentacion cientifica que atestigtie
la precision y validez del método empleado, o copias de esos documentos,
y los nombres de las personas que efectlen los andlisis, con indicacion de
su experiencia profesional,

si fuera procedente, una declaraciéon del PSCO que estuvo a bordo, con
indicacion de su categoria y de la organizacion a que pertenece;

declaraciones de las personas que fueron interrogadas;
declaraciones de los testigos;
fotografias de la mancha de hidrocarburos; y

copias o impresos de las paginas pertinentes de los Libros registro de
hidrocarburos/Libros registro de carga, diarios, registros de descargas, etc.

Nombre vy titulo (funcionario investigador de la infraccion debidamente
autorizado)

Firma
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APENDICE 17
OBSERVACIONES DEL ESTADO DE ABANDERAMIENTO
ACERCA DEL INFORME SOBRE LA DETENCION
I To] gl T £ =30 L= I o T U=
NG Y (@) o [y (T (A0 N (ST | F= 10 T T I LT

=X r=To [0 Jo [SRr=1 o T=XaTo (=] =10 g 11T g (o Lo TP

Pes0o MUErto (Si ProCEAR): ....cciiiiiiiiiiieee
Fecha del INfOrME: ... e e e e e e e s
INFOrME TOrMUIBAO POF: ...t e e et e e e e e s s bbb e e e e e e e e e annnes
Sociedad de ClasifICACION: ..........uiiiiiiii e e

Organizacion reconocida que ha INtervenido: ...........occuiiiiiiiiee i

O ¢Recibi6 la orden de detencién? (marque la casilla si la respuesta es "si")
Medidas adoptadas

a) Deficiencias b) Causa c) Medidas adoptadas

INFOrMACION AUICIONAL ... et e s
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APENDICE 18

DIRECTRICES SOBRE LA SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO
EN VIRTUD DEL ANEXO VI DEL CONVENIO MARPOL

Capitulo 1 GENERALIDADES

1.1 El presente documento tiene por objeto facilitar orientaciones basicas sobre la
realizacion de inspecciones en el marco de la supervision por el Estado rector del puerto en
cumplimiento del Anexo VI del Convenio MARPOL (en adelante denominado "el Anexo") y
armonizar la manera de realizar dichas inspecciones, el reconocimiento de las deficiencias y
la aplicacion de los procedimientos de control.

Capitulo 2 INSPECCIONES DE BUQUES A LOS QUE SE EXIGE LLEVAR A BORDO
EL CERTIFICADO IAPP Y/O EL CERTIFICADO IEE

2.1 Inspecciones iniciales

2.1.1  El funcionario encargado de la supervision por el Estado rector del puerto (PSCO)
deberia determinar el estado del buque con respecto a la aplicacion de las reglas 20 y 21 del
Anexo, el arqueo del buque, la fecha de construccion del buque y la fecha de instalacion del
equipo de a bordo sujeto a las disposiciones del Anexo, a fin de confirmar qué reglas del
Anexo son aplicables.

2.1.2 Cuando suba a bordo del buque y se presente ante el capitan u oficial responsable, el
PSCO deberia examinar los siguientes documentos, segun proceda:

A el Certificado internacional de prevencion de la contaminacion atmosférica
(Certificado IAPP) (regla VI/6), incluido su suplemento;

2 el Certificado internacional de eficiencia energética (Certificado IEE)
(regla VI/6), incluido su suplemento;

3 el Certificado internacional de prevencién de la contaminacién atmosférica para
motores (Certificado EIAPP) (seccién 2.2 del Cédigo técnico sobre los NOy),
incluido su suplemento, para cada motor diésel marino al que sea aplicable;

4 el expediente técnico (parrafo 2.3.4 del Cadigo técnico sobre los NO,), para
cada motor diésel marino al que sea aplicable;

5 en funcion del método utilizado para demostrar el cumplimiento respecto de
los NOy, para cada motor diésel marino al que sea aplicable:

A el Libro registro de los parametros del motor de cada motor diésel
marino (parrafo 6.2.2.7 del Cddigo técnico sobre los NOy) que
demuestre el cumplimiento de la regla VI/13 mediante el método de
verificaciéon de los parametros del motor diésel marino; o

2 la documentacion relativa al método simplificado de medicién; o
3 la documentacion relativa al método directo de medicién y vigilancia;
.6 en el caso de los buques a los cuales se aplique la regla VI/13.5.1 para una

zona concreta de control de las emisiones de NOy del nivel lll, y que tienen
instalados uno o varios motores diésel marinos certificados de conformidad
con el nivel Il y el nivel Il o que tienen uno o varios motores diésel marinos
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.10

A1

A2

A3

14
15

.16

17

.18

certificados solamente de conformidad con el nivel 1l,” que se cuenta con el
libro registro y los registros prescritos sobre el nivel y el estado de
encendido/apagado de dichos motores diésel marinos mientras los buques
se encuentran dentro de una zona pertinente de control de las emisiones de
NOx del nivel IlI;

el expediente del método aprobado (regla VI/13.7);

los procedimientos por escrito que abarquen las operaciones de cambio del
fueloil (en el idioma o los idiomas de trabajo que la tripulacién del buque
comprenda) cuando se utilicen distintos tipos de fueloil a fin de lograr el
cumplimiento (regla VI/14.6);

la documentacion aprobada relacionada con las excepciones y/o exenciones
concedidas de conformidad con la regla VI/3;

la documentacion aprobada (SECC si se ha expedido, ETM, OMM, SECP)
relativa a los sistemas de limpieza de los gases de escape (SLGE) o medios
equivalentes instalados para reducir las emisiones de SOy (regla VI/4);

los registros de vigilancia prescritos de los SLGE, para verificar que se han
mantenido y demuestran el cumplimiento. Ademas, comprobar que el Libro
registro de los SLGE, incluidos los datos sobre la descarga de nitratos y los
registros de funcionamiento,’ o una alternativa aprobada, se han mantenido
debidamente;

las notas de entrega de combustible y las muestras representativas, o los
registros de estas (regla VI/18);

un ejemplar del certificado de homologacion del incinerador de a bordo
pertinente (resoluciones MEPC.76(40) o MEPC.244(66));

el Libro registro de sustancias que agotan la capa de ozono (regla VI/12.6);
el plan de gestion de los compuestos organicos volétiles (COV) (regla VI/15.6);

toda notificacion que el capitan o el oficial a cargo de la operacién de toma de
combustible haya enviado a la Administracién del Estado de abanderamiento
del buque, junto con la documentacién comercial de que se disponga, sobre
la entrega de combustible no reglamentario (regla V1/18.2);

si el buque no ha podido obtener fueloil reglamentario, la notificaciéon a la
Administracion de abanderamiento del buque y a la autoridad competente del
puerto de destino pertinente que se indica en el apéndice;

el Plan de gestion de la eficiencia energética del buque (SEEMP), incluida,
cuando proceda, la metodologia que se utilizard para recopilar los datos
prescritos por la regla 22A del Anexo y la correspondiente confirmacion del
cumplimiento con respecto a esa metodologia; y

Interpretacion unificada de la regla 13.5.3 que figura en la circular MEPC.1/Circ.795/Rev.4.
Al evaluar los registros sobre la relacién de emisiones y el agua de descarga, el funcionario de supervision

deberia tener en cuenta que factores tales como el funcionamiento transitorio del motor o la eficacia del
analizador podrian dar lugar a "picos" aislados en el resultado registrado que, aun tratandose de mediciones
que pueden estar por encima de los valores limite prescritos para la relacion de emisiones o el agua de
descarga, no indican que en general el SLGE no funcione ni se controle segun lo prescrito y, por lo tanto,
no deberian considerarse una prueba de incumplimiento de las prescripciones.
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19 las declaraciones de cumplimiento — Notificacion del consumo de fueloil
prescritas, correspondientes al afio 2019 y posteriormente, que el buque debe
tener el 1 de junio de cada afio siguiente a mas tardar.

Los libros registro mencionados en los apartados .1, .5, .10 y .13 supra pueden presentarse
en formato electrénico. Para la aceptacién de este libro registro electrénico deberia
presentarse una declaracién de la Administracion. Si no puede facilitarse una declaracion,
sera necesario presentar el libro registro impreso para su examen.

2.1.3  Como comprobacién preliminar, deberia confirmarse la validez del Certificado IAPP
verificando que esté debidamente cumplimentado y firmado y que se han llevado a cabo los
reconocimientos prescritos.

2.1.4 Al examinar el suplemento del Certificado IAPP, el funcionario de supervisién podra
determinar cOmo esta equipado el bugue para prevenir la contaminacién atmosférica.

2.1.5 Sila nota de entrega de combustible o la muestra representativa prescritas en la
regla VI/18 que se presentan al buque no se ajustan a las prescripciones pertinentes (la nota
de entrega de combustible que figura en el apéndice V del Anexo VI del Convenio MARPOL),
el capitan o el oficial a cargo de la operacién de toma de combustible pueden dejar constancia
de ello en una notificacion para la Administracion de abanderamiento del buque, con copias a
la autoridad portuaria en cuya jurisdiccion el buque no haya recibido la documentacion
prescrita en relacién con la operacién de toma de combustible y al proveedor del combustible.

2.1.6 Asimismo, si la nota de entrega de combustible indica que el combustible es
reglamentario pero el capitan dispone de resultados de pruebas independientes de la muestra
de fueloil recogida por el buque durante la toma de combustible que indican incumplimiento,
el capitan puede dejar constancia de ello en una notificacién para la Administracion de
abanderamiento del buque, con copias a la autoridad competente del puerto de destino pertinente,
a la Administracion en cuya jurisdiccion se encuentre el proveedor del combustible y a este ultimo.

2.1.7 En todos los casos podra conservarse también una copia a bordo, junto con la
documentacion comercial de que se disponga, para una ulterior inspeccion en el &mbito de la
supervision por el Estado rector del puerto.

2.1.8 Como comprobacién preliminar, deberia confirmarse la validez del Certificado IEE
verificando que esté debidamente cumplimentado y firmado.

2.2 Inspeccidn inicial en buques provistos de medios equivalentes de
cumplimiento con respecto a los SOy

2.2.1  En los buques provistos de medios equivalentes de cumplimiento, el funcionario de
supervision examinara:

A1 las pruebas de que el bugue ha recibido la aprobacién oportuna para todo
medio equivalente instalado (aprobado, en prueba o que se esté encargando);

2 las pruebas de que el buque utiliza un medio equivalente, determinado en el
Suplemento del Certificado IAPP, para las unidades de combustion del
fueloil de a bordo, o de que se utiliza fueloil reglamentario en un equipo no
contemplado; y

3 las notas de entrega de combustible de a bordo” en las que se indique que
el fueloil se va a utilizar en combinacion con un medio equivalente de

La resolucion MEPC.305(73): "Prohibicion de transportar fueloil no reglamentario para combustion destinado
a ser utilizado en la propulsion o el funcionamiento a bordo del bugue™ no es aplicable al fueloil transportado
como carga o para los buques que cuenten con un medio equivalente de cumplimiento aprobado.
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cumplimiento con respecto a los SOx 0 que el buque estd sujeto a una
exencion pertinente para llevar a cabo pruebas relativas a la investigacion
de tecnologias de control y reduccion de las emisiones de SOy.

2.2.2 En el caso de que un SLGE no cumpla las prescripciones pertinentes al margen de
periodos transitorios y "picos" aislados en el resultado registrado, el capitan o el oficial a cargo
pueden haber dejado constancia de ello mediante una notificacion a la Administracién de
abanderamiento del buque con copias a la autoridad competente del puerto de destino
pertinente, y presentar las medidas correctivas adoptadas a fin de rectificar la situacién de
conformidad con las orientaciones incluidas en el Manual técnico del SLGE. Si se produce un
fallo de los instrumentos de vigilancia de las emisiones atmosféricas o de la descarga del agua
de lavado en el mar, es posible que el buque cuente con documentacién alternativa que
demuestre el cumplimiento.”

2.3 Inspeccion inicial dentro de una zona de control de las emisiones (ECA)

2.3.1 Cuando un buque se inspeccione en un puerto de una ECA designada para el control
de las emisiones de SOy, el funcionario de supervision deberia examinar:

A1 las pruebas de que el fueloil entregado y utilizado a bordo tiene un contenido
de azufre no superior al 0,10 % m/m, comprobando las notas de entrega del
combustible y los registros de a bordo adecuados, incluidos los registros de
las operaciones de toma de combustible que figuran en la parte 1 del Libro
registro de hidrocarburos (reglas V1/18.5y VI/14.4); y

2 en el caso de los buques que utilicen fueloiles separados para cumplir la
regla VI/14, las pruebas de que existe un procedimiento por escrito (en el
idioma o los idiomas de trabajo que la tripulacién comprenda) y registros del
cambio a un fueloil con un contenido de azufre no superior al 0,10 % m/m
antes de entrar en la ECA, de modo que se determine que se utilizaba
combustible reglamentario mientras se navegaba en toda la ECA, segln se
estipula en la regla VI/14.6.

2.3.2 Cuando un buque al que se aplica la regla VI/13.5.1 para una zona concreta de
control de las emisiones de NOx del nivel Il se inspeccione en un puerto de dicha zona, el
funcionario de supervisién deberia examinar:

A los registros respecto del nivel y el estado de encendido/apagado, junto con
todas las modificaciones de dicho estado mientras el buque se encuentra en
esa zona de control de las emisiones de NOy del nivel lll, que se anotaran
segun lo prescrito en la regla VI1/13.5.3 para los motores diésel marinos
instalados y certificados de acuerdo con el nivel Il y el nivel Ill, o solo de
acuerdo con el nivel II;Ty

2 el estado de un motor diésel marino instalado que esté certificado de
acuerdo con el nivel Il'y el nivel lll, que indique que el motor estuvo operando
en su condicion de nivel lll al entrar en esa zona de control de las emisiones

Circular MEPC.1/Circ.883: "Orientaciones sobre la indicacion del cumplimiento en curso en caso de fallo de
un solo instrumento de vigilancia, y medidas cuya adopcion se recomienda en caso de que el sistema de
limpieza de los gases de escape (SLGE) no cumpla las disposiciones de las Directrices de 2015 sobre los
sistemas de limpieza de los gases de escape (SLGE) (resolucion MEPC.259(68))"; los buques deberian
contar con una notificacion documentada del incumplimiento del sistema a las autoridades pertinentes, de
conformidad con el parrafo 2.2.2.

T Interpretacion unificada de la regla 13.5.3, que figura en la circular MEPC.1/Circ.795/Rev.4.
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de NOx del nivel lll y que el estado se mantuvo en todo momento mientras
el motor diésel marino estuvo funcionando dentro de esa zona; o

3 los registros relacionados con las condiciones asociadas a una exenciéon
concedida segun lo dispuesto en la regla VI/13.5.4, comprobando que se
han anotado como lo exige dicha exencion, y se han cumplido las
condiciones y la duracién de dicha exencion segun lo prescrito.

2.4 Inspeccidn inicial fuera de una ECA o en el primer puerto tras transitar por
una ECA

2.4.1 Cuando se inspecciona un buque en un puerto fuera de una ECA, el funcionario de
supervision examinard las mismas documentacién y pruebas exigidas durante las
inspecciones en los puertos dentro de la ECA. El funcionario de supervisiéon, en especial,
deberia examinar:

A1 las pruebas de que el contenido de azufre del fueloil se ajusta a la
regla VI/14.1" mediante las notas de entrega de combustible y los registros
de a bordo adecuados, incluidos los registros de las operaciones de toma
de combustible que figuran en la parte 1 del Libro registro de hidrocarburos
(reglas VI/18.5y VI/14.4); y

2 las pruebas de que existe un procedimiento por escrito (en el idioma o los
idiomas de trabajo que la tripulacion comprenda) y registros del cambio de
un fueloil con un contenido de azufre no superior al 0,10 % m/m tras dejar la
ECA, de modo que se determine que se utilizaba combustible reglamentario
mientras se navegaba en toda la ECA.

2.4.2 Cuando un buque al que se aplica la regla VI/13.5.1 para una zona concreta de
control de las emisiones de NOy del nivel Ill se inspeccione en un puerto situado fuera de
dicha zona, el funcionario de supervisién deberia examinar los registros prescritos en los
parrafos 2.3.2.1y 2.3.2.2 0 2.3.2.3 afin de asegurarse de que se cumplieron las prescripciones
pertinentes durante todo el tiempo que el bugue estuvo operando en esa zona.

2.5 Resultados de lainspeccién inicial

2.5.1 Si los certificados y documentos son validos y apropiados, y si después de una
inspeccion del buque para comprobar que su estado general se ajusta a las normas y reglas
internacionales comunmente aceptadas, las impresiones y las observaciones generales de a
bordo del funcionario de supervision confirman un buen estado de mantenimiento, se deberia
considerar que la inspeccion ha finalizado satisfactoriamente.

2.5.2 Si, no obstante, las impresiones u observaciones generales de a bordo del
funcionario de supervision indican que hay motivos fundados (véase el parrafo 2.5.3) para
considerar que el estado del buque o su equipo no se corresponden sustancialmente con los
pormenores indicados en los certificados 0 documentos, el funcionario de supervision deberia
proceder a una inspeccion mas detallada.

La resolucion MEPC.305(73): "Prohibicion de transportar fueloil no reglamentario para combustion
destinado a ser utilizado en la propulsién o el funcionamiento a bordo de un buque" no es aplicable al fueloil
transportado como carga o para los buques que cuenten con un medio equivalente de cumplimiento aprobado.

https://imocloud.sharepoint.com/MS/SWPU/ASSEMBLY/32/Res/A 32-Res.1155.docx



A 32/Res.1155
Anexo, pagina 139

2.5.3 Entre los "motivos fundados" para llevar a cabo una inspeccidon mas detallada se
encuentran los siguientes:

A

.10

A1

A2

A3

pruebas de que los certificados prescritos en el Anexo faltan o no son
vélidos;

pruebas de que los documentos prescritos en el Anexo faltan o no son validos;

la falta o el funcionamiento deficiente del equipo o los medios especificados
en los certificados o documentos;

la presencia de equipo o de medios no especificados en los certificados o
documentos;

en las impresiones u observaciones generales del funcionario de supervision
se constata que existen graves deficiencias en el equipo o los medios
especificados en los certificados o documentos;

informacion o pruebas de que el capitan o la tripulacion no estan familiarizados
con las operaciones esenciales de a bordo para prevenir la contaminacion
atmosférica, o que tales operaciones no se han llevado a cabo;

pruebas de incoherencias entre la informacién que figura en la nota de
entrega de combustible y el parrafo 2.3 del suplemento del Certificado IAPP;

pruebas de que no se ha utilizado un medio equivalente, tal como estaba
prescrito; o

pruebas obtenidas, por ejemplo, mediante calculadoras de combustible, de
gue la cantidad de fueloil reglamentario cargado no se corresponde con el
plan de viaje del buque; y

la recepcibn de un informe o una queja que indiquen el posible
incumplimiento del buque, incluida, entre otras cosas, la informacién recibida
como resultado de la vigilancia a distancia de las emisiones de SOx 0
dispositivos portétiles para la medicién del contenido de azufre del fueloll
gue indiquen la posibilidad de que un buque utilice combustible no
reglamentario mientras realiza operaciones/navega,

pruebas de que no se han mantenido de manera correcta o segun lo
prescrito el nivel y/o el estado de encendido/apagado de los motores diésel
marinos instalados pertinentes;

la recepcion de un informe o una queja que indiquen que uno o varios de los
motores diésel marinos instalados no han estado funcionando de
conformidad con las disposiciones del expediente técnico correspondiente o
de las prescripciones pertinentes para una zona concreta de control de las
emisiones de NOy del nivel lll; y

la recepcién de un informe o una queja que indiquen que no se han cumplido
las condiciones relacionadas con una exencién concedida segun lo
dispuesto en la regla V1/13.5.4.
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2.6 Inspecciones mas detalladas
2.6.1  El funcionario de supervision deberia verificar que:

A existen procedimientos de mantenimiento eficaces para el equipo que
contiene sustancias que agotan la capa de ozono; y

2 no se han producido emisiones deliberadas de sustancias que agotan la
capa de ozono.

2.6.2 Con objeto de verificar que cada motor diésel marino instalado de potencia de salida
superior a 130 kW ha sido aprobado por la Administracion de conformidad con lo prescrito en
el Cédigo técnico sobre los NOy y que se mantiene debidamente, el funcionario de supervision
deberia prestar especial atencién a lo siguiente:

A examinar dichos motores diésel marinos para que se ajusten a lo indicado
en el Certificado EIAPP y en su suplemento, asi como en el expediente
técnico vy, si procede, en el Libro registro de los parametros del motor o el
manual de vigilancia de a bordo y datos conexos;

2 examinar los motores diésel marinos especificados en los expedientes
técnicos para verificar que no se han sometido a modificaciones no
aprobadas que puedan afectar a las emisiones de NOy;

3 en el caso de un motor diésel marino instalado y certificado de conformidad
con el nivel 1ll, que los registros prescritos en la regla VI/13.5.3 o en el
expediente técnico, en su caso, incluidos los exigidos en el parrafo 2.3.6 del
Cadigo técnico sobre los NOy, se han mantenido de la manera debida, y que
dicho motor diésel marino, incluido todo dispositivo de control de las
emisiones de NOy y los sistemas y equipos auxiliares conexos (incluidos, si
estan instalados, los medios de derivacién), se mantienen de conformidad
con el expediente técnico correspondiente y estan en buen estado;

4 si procede, examinar si se han cumplido segln lo prescrito las condiciones
relacionadas con una exencién concedida en virtud de la regla VI/13.5.4;

5 examinar los motores diésel marinos con una potencia de salida superior
a 5 000 kw y una cilindrada igual o superior a 90 litros instalados en buques
construidos el 1 de enero de 1990 o posteriormente, pero antes del 1 de
enero de 2000, a fin de verificar que estan certificados, si asi se exige, de
conformidad con lo dispuesto en la regla VI/13.7,;

.6 en el caso de los buques construidos antes del 1 de enero de 2000, verificar
gue cualquier motor diésel marino que se haya sometido a una
transformacién importante, segin se define esta en la regla VI/13, ha sido
aprobado por la Administracién; y

7 comprobar que los motores diésel marinos de emergencia que solo esté
previsto utilizar para casos de emergencia continlan empleadndose con ese
propdésito.
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2.6.3 ElI PSCO deberia comprobar si el fueloil cumple lo dispuesto en la regla VI/14
teniendo en cuenta el apéndice VI" del Anexo VI del Convenio MARPOL.

2.6.4 EIPSCO deberia prestar atencion a los datos exigidos en la regla VI/14.6 con objeto
de determinar el contenido de azufre del fueloil utilizado por el bugue en funcién de la zona
de comercio, 0 que se han aplicado otros medios equivalentes aprobados, segun lo prescrito,
el fueloil consumido dentro y fuera de la ECA, y que hay suficiente combustible de conformidad
con lo dispuesto en la regla VI/14 para llegar al préximo puerto.

2.6.5 Cuando se utilicen SLGE, el PSCO deberia comprobar que estos, junto con sus
sistemas de vigilancia, se han instalado y utilizado de conformidad con la documentacién
aprobada correspondiente, con arreglo a los procedimientos sobre reconocimientos
establecidos en el manual de vigilancia de a bordo.

2.6.6  Si el buque esta equipado con un SLGE como medio equivalente de cumplimiento
respecto de los SOy, el funcionario de supervision deberia verificar que el sistema funciona
correctamente, que esta operativo, que hay unos sistemas de vigilancia continua con
dispositivos de registro y procesamiento de datos a prueba de manipulacion indebida,t si
procede, que los registros demuestran el cumplimiento necesario cuando se comparan con
los limites que se indican en la documentacion aprobada, y que se aplica a las unidades de
combustién pertinentes de a bordo. La comprobacion puede abarcar, entre otras cosas, el
indice de emisiones, el pH, los PAH, las lecturas de la turbidez como valores limite expresados
en ETM-A o ETM-B, y los pardmetros de las operaciones que se enumeran en la
documentacion del sistema.

2.6.7 Si se trata de un buque tanque, segun la definicién de la regla VI/2.21, el PSCO
deberia verificar que se ha instalado un sistema de recogida de vapores aprobado por la
Administracion, teniendo en cuenta la circular MSC/Circ.585, si asi lo exige la regla VI/15.

2.6.8  Si se trata de un buque tanque que transporta crudo, el funcionario de supervision
deberia verificar que se dispone a bordo de un plan aprobado de gestion de los COV.

2.6.9 EIPSCO deberia verificar que no se incineran materiales prohibidos.

2.6.10 EI PSCO deberia verificar que la incineracién de los lodos de aguas residuales o los
fangos oleosos en las calderas o los grupos motores marinos no tiene lugar mientras el buque
se encuentra en un puerto o estuario (regla V1/16.4).

2.6.11 EIPSCO deberia verificar que el incinerador de a bordo, si lo exige laregla VI/16.6.1,
ha sido aprobado por la Administracion. Respecto de estas unidades, deberia verificarse que
el incinerador se mantiene debidamente, por lo que el funcionario de supervisién deberia
comprobar:

A1 si el incinerador de a bordo se corresponde con lo indicado en el certificado
del incinerador de a bordo;

2 si se cuenta con un manual de operaciones para utilizar el incinerador de a
bordo dentro de los limites prescritos en el apéndice IV del Anexo; y

Enmiendas al apéndice VI del Anexo VI del Convenio MARPOL, Procedimientos de verificacion a partir de
las muestras de fueloil estipuladas en el Anexo VI del Convenio MARPOL

T Los valores equivalentes de las emisiones para métodos de disminucion de las emisiones son 4,3y 21,7
SO2 (ppm)/CO:2 (% viv) para los combustibles marinos con un contenido de azufre de 0,10 y 0,50 (% m/m),
respectivamente.
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3 si se vigila la temperatura de salida del gas de la cAmara de combustion
siempre que la unidad esté funcionando (regla VI/16.9).

2.6.12 ElI PSCO deberia verificar si el buque ha sido objeto de una transformacién
importante (regla V1/12.24) o si se han realizado cambios en el bugque con respecto a la
informacion del expediente técnico del EEDI.

2.6.13 Si hay motivos fundados, segun la definicion del péarrafo 2.5.3, el funcionario de
supervision podra examinar los procedimientos operacionales o de notificacion
confirmando que:

A el capitan o la tripulacién estan familiarizados con los procedimientos para
evitar las emisiones de sustancias que agotan la capa de ozono;

2 el capitan o la tripulacién estan familiarizados con el funcionamiento y el
mantenimiento adecuados de los motores diésel marinos, de conformidad
con sus expedientes técnicos o el expediente del método aprobado, segun
proceda, y teniendo debidamente en cuenta las zonas de control de las
emisiones para el control de los NOx;

3 el capitan o la tripulacion estan familiarizados con los procedimientos de
toma de fueloil en relacién con las notas de entrega de combustible y los
registros de a bordo respectivos, incluida la parte 1 del Libro registro de
hidrocarburos (reglas VI/18.5 y VI/14.4) y las muestras conservadas, tal
como se prescribe en la regla VI/18;

4 el capitan o la tripulacién estan familiarizados con el funcionamiento correcto
de un SLGE u otro medio equivalente de a bordo, ademas de con cualquier
prescripcion aplicable sobre vigilancia, registro y mantenimiento de registros;

5 el capitan o la tripulacion estan familiarizados y han adoptado los
procedimientos necesarios para el cambio de fueloil, o su equivalente,
relacionados con la demostracion del cumplimiento dentro de una zona de
control de las emisiones;

.6 el capitan o la tripulacion estan familiarizados con el procedimiento de
seleccidn de basura para garantizar que no se incinere basura prohibida;

7 el capitan o la tripulacion estan familiarizados con el funcionamiento del
incinerador de a bordo, segun lo prescrito en la regla VI/16.6, dentro de los
limites establecidos en el apéndice IV del Anexo, de conformidad con el
manual de operaciones;

.8 el capitan o la tripulacion estan familiarizados con lo estipulado en la regla
sobre las emisiones de COV cuando el bugue se encuentra en puertos o
terminales bajo la jurisdiccion de una Parte en el Protocolo de 1997 relativo
al MARPOL 73/78 en los que deben regularse dichas emisiones, y también
con el funcionamiento adecuado de un sistema de recogida de vapores
aprobado por la Administracion (en caso de que se trate de un buque tanque,
segun la definicion de la regla VI1/2.21); y

9 el capitan o la tripulacién estan familiarizados con la aplicacion del plan de
gestion de los COV, si procede.
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2.7 Deficiencias que pueden dar lugar a una detencion

2.7.1 Cuando ejerza sus funciones, el funcionario de supervision deberia valerse de su
criterio profesional para determinar si conviene detener un buque hasta que se subsanen las
deficiencias que se hayan observado, o permitir gue navegue con determinadas deficiencias
que no representan un riesgo inaceptable en el marco del Anexo a condicion de que se
aborden oportunamente. Al proceder asi, el funcionario de supervision deberia guiarse por el
principio de que las prescripciones que figuran en el Anexo con respecto a la construccion, el
equipo y las operaciones del buque son fundamentales para la proteccion del medio marino,
la seguridad de la navegacioén o la salud humana, y de que apartarse de tales prescripciones
podria constituir un riesgo inaceptable para los aspectos de proteccién mencionados, que
deberia evitarse.

2.7.2  Con objeto de asistir al funcionario de supervisiéon en la aplicacion de las presentes
directrices, se incluye a continuacion una lista de deficiencias que se consideran lo
suficientemente importantes, habida cuenta de lo dispuesto en la regla VI/3, como para
justificar la detencién del buque en cuestion:

A la ausencia de un Certificado IAPP, Certificados EIAPP o expedientes
técnicos validos, si procede;

2 la ausencia de un Certificado IEE, expediente técnico del EEDI o SEEMP
vélidos;
3 la ausencia de las Declaraciones de cumplimiento — Notificacion del

consumo de fueloil prescritas validas, correspondientes al afio 2019 y
posteriormente, a partir del 1 de junio de cada afio siguiente;

4 un motor diésel marino, con una potencia de salida igual o superior
a 130 kW, instalado a bordo de un buque construido el 1 de enero de 2000
0 posteriormente, o un motor diésel marino que ha sufrido una
transformaciéon importante el 1 de enero de 2000 o posteriormente, que no
se ajusta a su expediente técnico o para el que los registros prescritos no se
han mantenido como correspondia, o que no ha cumplido las prescripciones
aplicables de la zona concreta de control de las emisiones de NOy del nivel Il
en la que esté funcionando;

5 un motor diésel marino, con una potencia de salida superior a 5 000 kW y
una cilindrada igual o superior a 90 litros, instalado en un buque construido
el 1 de enero de 1990 o posteriormente, pero antes del 1 de enero de 2000,
para el que una Administracion haya certificado un método aprobado que
esté disponible en el mercado, pero en el que no se haya instalado un
método aprobado después de la fecha del primer reconocimiento de
renovacion especificado en la regla V1/13.7.2;

.6 en los bugues que no estén provistos de medios equivalentes de
cumplimiento respecto de los SOy, basandose en la metodologia del analisis
de muestras de conformidad con el apéndice VI" del Anexo VI del Convenio
MARPOL, el contenido de azufre de cualquier fueloil que se esté utilizando
0 se transporte para su utilizacion a bordo supera el limite aplicable prescrito
en la regla VI/14. Si el capitdn alega que no ha sido posible tomar fueloil

Enmiendas al apéndice VI del Anexo VI del Convenio MARPOL, Procedimientos de verificacion a partir de
las muestras de fueloil estipuladas en el Anexo VI del Convenio MARPOL
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reglamentario, el funcionario de supervision deberia tener en cuenta lo
dispuesto en la regla VI/18.2 (véase el apéndice);

7 en los buques provistos de medios equivalentes de cumplimiento respecto
de los SOy, la falta de la aprobacion oportuna del medio equivalente que se
aplique a las unidades de combustion pertinentes de a bordo. En cuanto a
las unidades de combustibn no conectadas a un SLGE, el contenido de
azufre de todo fueloil que se utilice en dichas unidades rebasa los limites
estipulados en la regla VI/14, teniendo en cuenta lo dispuesto en la
regla VI/18.2 (véase el apéndice);

.8 el incumplimiento de las prescripciones pertinentes cuando las operaciones
se desarrollan dentro de una zona de control de las emisiones de SOy y de
materia particulada;

9 un incinerador instalado a bordo del buque el 1 de enero de 2000 o
posteriormente no cumple las prescripciones del apéndice IV del Anexo, ni las
especificaciones normalizadas para los incineradores de a bordo elaboradas
por la Organizacién (resoluciones MEPC.76(40) y MEPC.244(66)); y

.10 el capitan o la tripulaciéon no estan familiarizados con los procedimientos
esenciales relativos al funcionamiento del equipo de prevenciéon de la
contaminacion atmosférica o las prescripciones de notificacion, segun la
definicion del parrafo 2.6.12 supra.

Capitulo 3 INSPECCIONES DE LOS BUQUES DE ESTADOS QUE NO SON PARTES EN
EL ANEXO Y DE OTROS BUQUES A LOS QUE NO SE EXIGE LLEVAR EL
CERTIFICADO IAPP

3.1 Buques de Estados que no son Partes y bugues a los que no se exige llevar el
Certificado IAPP

3.1.1 Como a los buques de esta categoria no se les expide el Certificado IAPP, el
funcionario de supervision deberia determinar si el estado del buque y de su equipo cumple
lo prescrito en el capitulo 3 del Anexo. A este respecto, el funcionario de supervisién deberia
tener en cuenta que, de conformidad con el articulo 5 4) del Convenio MARPOL, a los buques
de un Estado que no sea Parte no se les concedera un trato mas favorable.

3.1.2 En todos los demas aspectos, el funcionario de supervision deberia guiarse por los
procedimientos para los buques que se indican en el capitulo 2 y deberia asegurarse de que
ni el buque ni la tripulacién representan un peligro para las personas a bordo ni una amenaza
inaceptable para el medio marino.

3.1.3 Si el buque cuenta con algun tipo de certificacién que no sea el Certificado IAPP, el
funcionario de supervision podra tener en cuenta tal documentacién al evaluar el buque.

3.2 Buques de Estados que no son Partes y buques a los que no se exige llevar el
Certificado IEE.

3.2.1  Como alos buques de Estados que no son Partes no se les expide el Certificado IEE,
el funcionario de supervision podra aceptar documentacion equivalente alternativa expedida
por un Estado que no sea Parte y que indique que el proyecto del bugue no es menos eficiente
desde el punto de vista energético que el prescrito por el capitulo IV del Anexo. Ademas, el
buque deberia disponer a bordo de un plan de gestion de la eficiencia energética equivalente
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al prescrito para el SEEMP. A estos buques no se les exige documentacién ni procedimientos
para la notificacion del consumo de fueloil y, por tanto, no tendrdn Declaraciones de
cumplimiento — Notificacion del consumo de fueloil.

3.2.2  Cuando los buques de un Estado Parte no estén obligados a llevar el Certificado IEE,
tampoco se les exige disponer de un SEEMP ni de documentacion, ni seguir los
procedimientos para la naotificacién del consumo de fueloil y, por tanto, no se les expediran
Declaraciones de cumplimiento — Notificacion del consumo de fueloil.
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APENDICE
ALEGACION DE NO DISPONIBILIDAD DE FUELOIL REGLAMENTARIO
En caso de que se alegue la no disponibilidad de fueloil reglamentario, el capitan/propietario

ha de presentar un registro de las medidas adoptadas para tratar de tomar fueloil
reglamentario, y debe facilitar pruebas:

A de las tentativas de compra de fueloil reglamentario de conformidad con su
plan de viaje;
2 si el fueloil no estaba disponible como se habia previsto, de que se intento

localizar fuentes alternativas de dicho fueloil; y

3 de que a pesar de hacer todo lo posible por obtener fueloil reglamentario, no
hubo posibilidad de adquirirlo.

Entre las posibles medidas para obtener fueloil reglamentario se encuentra la de buscar
fuentes alternativas de fueloil antes de comenzar el viaje, o cuando se estéa en ruta.

No se deberia exigir al bugue que se desvie de su ruta prevista o que retrase indebidamente
el viaje a fin de alcanzar el cumplimiento.

Si el buque facilita la informacién que se sefala supra, en el Estado rector del puerto se
deberian tomar en consideracion todas las circunstancias del caso y las pruebas presentadas
a fin de determinar las medidas adecuadas que han de adoptarse, incluida la posibilidad de
no adoptar ninguna medida de control.

El capitan/propietario puede facilitar pruebas, tal como se detalla seguidamente, en apoyo de
su alegacion (la lista no es exhaustiva):

A una copia (o descripcién) del plan de viaje del buque, incluidos los datos
sobre el puerto de origen del buque y el puerto de destino;

2 el momento en el que se informé al buque por primera vez de que realizaria
un viaje que incluia el transito/la llegada a un puerto, y la ubicacion del buque
cuando fue informado por primera vez de estos pormenores;

3 una descripcion de las medidas adoptadas para intentar alcanzar el
cumplimiento, incluida la descripcion de todas las tentativas realizadas para
localizar fuentes alternativas de fueloil reglamentario, y una descripcién de
las razones por las que no se disponia de combustible reglamentario (por
ejemplo, no se contaba con fueloil reglamentario en los puertos de la
"travesia prevista", hubo problemas en el suministro de hidrocarburos en el
puerto, etc.);

4 el costo del combustible reglamentario no se considera una razén valida
para alegar la no disponibilidad de combustible;

5 incluir nombres y direcciones de los proveedores de fueloil con los que se
entrd en contacto y las fechas de los contactos;
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.6 en los casos de interrupcién del suministro de fueloil, el nombre del puerto
en el que el buque debia recibir el fueloil reglamentario, y el nombre del
proveedor de combustible que notifica la no disponibilidad de fueloil
reglamentario;

e la disponibilidad de fueloil reglamentario en el siguiente puerto de escala y
los planes para obtener dicho fueloil; y

.8 si procede, identificar y describir las restricciones operativas que impidieron
gue se utilizara fueloil reglamentario, por ejemplo, respecto de la viscosidad
u otros parametros del fueloil.

Si a pesar de los esfuerzos realizados no se pudo obtener fueloil reglamentario, el
capitan/propietario ha de notificarselo a las autoridades encargadas de la supervision por el
Estado rector del puerto en el puerto de llegada y a la Administracién de abanderamiento
(regla VI/18.2.4).
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APENDICE 19

LISTA DE INSTRUMENTOS DE INTERES PARA LOS PROCEDIMIENTOS DE SUPERVISION POR EL ESTADO RECTOR DEL PUERTO

Instrumento
(con el que esta

Organo de la

Afio (adopcion

lo dispuesto en el Convenio BWM y en las Directrices (D2)

resoluciones
MEPC.173(58) y
MEPC.252(67)

relacionado) Titulo OMI Observacion /aprobacién)
AFS
MEPC.104(49) Directrices para el muestro sucinto de los sistemas 1 18 de julio
antiincrustrantes en los buques de 2003
MEPC.208(62) Directrices para la inspeccion de los sistemas antiincrustantes en | Il 15 de julio
los buques, 2011 de 2011
Agua de lastre
MEPC.173(58) Directrices para el muestreo del agua de lastre (D2) MEPC/ PPR | Se debe leer 10 de octubre
juntamente con la de 2008
resolucion
MEPC.252(67)) y la
circular
BWM.2/Circ.42/Rev.1
MEPC.252(67) Directrices para la supervisién por el Estado rector del puerto en MEPC/ llI Se debe leer 17 de octubre
virtud del Convenio BWM juntamente con la de 2014
resolucion
MEPC.173(58) y la
circular
BWM.2/Circ.42/Rev.1
MEPC.279(70) Directrices de 2016 para la aprobacion de los sistemas de gestion | MEPC 28 de octubre
del agua de lastre (D8) de 2016
MEPC.297(72) Enmiendas a la regla B-3 (Calendario para la implantacion de la MEPC 13 de abril
gestion del agua de lastre de los buques) de 2018
BWM.2/Circ.42/Rev.2 Orientaciones sobre el muestreo y el analisis del agua de lastre MEPC/ PPR | Se debe leer 9 de diciembre
para su utilizacién con caracter experimental de conformidad con juntamente con las de 2020
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Instrumento
(con el que esta

Organo de la

Afio (adopcion

relacionado) Titulo oMl Observacion /aprobacién)
A granel
A.797(19) Seguridad de los buques que transportan cargas sélidas a granel CCC 23 de
noviembre
de 1995
A.862(20) Cadigo de practicas para la seguridad de las operaciones de CCC Enmendada 27 de
carga y descarga de graneleros mediante las noviembre
resoluciones de 1997
MSC.238(82) y
MSC.304(87)
MSC/Circ.656 Seguridad de los buques que transporten cargas sélidas a granel CCcC 6 de junio
de 1994
MSC/Circ.1117 Orientaciones para comprobar la estructura de los graneleros SDC 24 de junio
de 2004
MSC.1/Circ.1464/Rev.1, Corr.1 | Interpretaciones unificadas de las disposiciones de los SDC Enmendada 24 de octubre
y Corr.2 capitulos II-1 y XII del Convenio SOLAS y de las disposiciones mediante la circular de 2013
técnicas relativas a los medios de acceso para las inspecciones MSC.1/Circ.1507 14 de
(resolucién MSC.158(78)) y de las normas de funcionamiento para de 5 de junio de 2015 | noviembre
los detectores del nivel de agua de los graneleros y buques de de 2013
carga con una unica bodega que no sean graneleros (resolucién 9 de junio
MSC.188(79)), enmendada por la circular MSC.1/Circ.1507. de 2017

Certificados

MSC/Circ.606

Conformidad del Estado rector del puerto con las exenciones

12 de febrero

concedidas en virtud del Convenio SOLAS de 1993
MSC/Circ.1012 Refrendo de certificados con la fecha de ultimacién del 11 26 de junio
MEPC/Circ.384 reconocimiento en que se basan de 2001
FAL.2/Circ.131- Lista de certificados y documentos que han de llevar los 11 19 de julio
MEPC.1/Circ.873- buques, 2017 de 2017
MSC.1/Circ.1586-LEG.2/Circ.3 4 de junio
y Corr.1 de 2018
MSC-MEPC.4/Circ.1 Retencion de los registros y documentos originales a bordo de los i 26 d_e

septiembre
buques de 2005
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Instrumento
(con el que esta

Organo de la

Afio (adopcion

relacionado) Titulo oMl Observacion /aprobacién)
MSC-MEPC.5/Circ.6 Orientaciones sobre el momento de sustituir los certificados [l 6 de agosto
existentes por los certificados expedidos tras la entrada en vigor de 2009
de las enmiendas a los certificados de los instrumentos de la OMI
MARPOL
MEPC.259(68) Directrices de 2015 sobre los sistemas de limpieza de los gases MEPC/ PPR | Se debe leer 15 de mayo
de escape juntamente con de 2015
MEPC 68/21/Add.1/C
orr.2
MSC.286(86) Recomendaciones relativas a las hojas informativas sobre la PPR 5 de junio
seguridad de los materiales (MSDS) para las cargas de de 2009
hidrocarburos que figuran en el Anexo | del Convenio MARPOL
y el combustible liquido
MEPC.312(74) Directrices para la utilizacion de libros registro electrénicos en MEPC 17 de mayo
virtud del Convenio MARPOL de 2019
MEPC.320(74) Directrices de 2019 para la implantacion uniforme del limite del MEPC 17 de mayo
contenido de azufre del 0,50 % en virtud del Anexo VI del de 2019
Convenio MARPOL
MSC.465(101) Medidas provisionales recomendadas para mejorar la seguridad MSC 14 de junio
de los buques en relacién con la utilizacién de combustible liquido de 2019
MEPC/Circ.479 y Corr.1 Directrices para los funcionarios encargados de la supervision por MEPC/ 1l 24 de agosto
el Estado rector del puerto cuando verifiqguen el cumplimiento del de 2005
Plan de evaluacion del estado del buque (CAS) 6 de octubre
de 2005
MEPC.1/Circ.508 Nota de entrega de combustible y muestreo del fueloil MEPC/ Il 9 de mayo
de 2006
MEPC.1/Circ.516 Acceso publico a la base de datos del plan de evaluacion del MEPC 5 de mayo
estado del buque (CAS) de 2006
MEPC.1/Circ.637 Calidad y disponibilidad del fueloil MEPC 17 de
noviembre
de 2008
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Instrumento
(con el que esta

Organo de la

relacionado) Titulo oMl Observacién Adopcién

MEPC.1/Circ.640 Orientaciones provisionales sobre el uso del Libro registro de SSE 4 de noviembre
hidrocarburos en el contexto de la declaracién voluntaria de de 2008
cantidades retenidas a bordo en tanques de retencién de aguas
de sentina oleosas y calentamiento de residuos de hidrocarburos
(fangos)

MEPC.1/Circ.675/Rev.1 Descarga del agua de lavado de las bodegas de carga en la zona MEPC 26 de marzo de
de los Golfos, la zona del mar Mediterrdneo y la regién del Gran 2010
Caribe de conformidad con el Anexo V del Convenio MARPOL

MEPC.1/Circ.834/Rev.1 Orientaciones refundidas para los proveedores y usuarios de las MEPC 1 de marzo
instalaciones portuarias de recepcion de 2018

MEPC.1/Circ.864/Rev.1 Directrices de 2019 relativas al muestreo a bordo para la MEPC 21 de mayo
verificacion del contenido de azufre del fueloil utilizado a bordo de de 2019
los buques

MEPC.1/Circ.881 Orientaciones sobre la supervision por el Estado rector del puerto MEPC 21 de mayo
de las medidas para contingencias relativas al fueloil no de 2019
reglamentario

MEPC.1/Circ.882 Aplicacién temprana de los procedimientos de verificacion a partir MEPC 16 de julio
de las muestras de fueloil estipuladas en el Anexo VI del de 2019
Convenio MARPOL (regla 18.82 o regla 14.8)

MEPC.1/Circ.883 Orientaciones sobre la indicacion del cumplimiento en curso en PPR 21 de mayo
caso de fallo de un solo instrumento de vigilancia, y medidas cuya de 2019
adopcién se recomienda en caso de que el sistema de limpieza de
los gases de escape (SLGE) no cumpla las disposiciones de las
Directrices de 2015 sobre los sistemas de limpieza de los gases
de escape (SLGE) (resolucion MEPC.259(68))

MSC-MEPC.4/Circ.3 Cierre de los sistemas de tuberias de descarga de sentina en MSC/MEPC 19 de
puerto diciembre

de 2008
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Instrumento

(con el que esta Organo de la

relacionado) Titulo oMl Observacion Adopcién

Actividades de supervisién

por el Estado rector del

puerto

MSC.1/Circ.1191 Recordatorio adicional de la obligacién de notificar a los Estados MSC/ 1l 30 de mayo
de abanderamiento las medidas de control y cumplimiento de 2006

MSC.1/Circ.1199 Orientaciones provisionales sobre el cumplimiento de las SDC 31 de mayo
prescripciones de los capitulos 11-1, 111, IX, XI-1 y XII del Convenio de 2006
SOLAS por los buques que transporten cargas secas a granel

MSC.1/Circ.1221 Validez del certificado de homologacion para productos navales [ 11 de

diciembre
de 2006

MSC.1/Circ.1565 Directrices sobre la implantacién temprana voluntaria de i 15 de junio
enmiendas al Convenio SOLAS 1974 y a los instrumentos de 2017
conexos de obligado cumplimiento

MSC/Circ.1011, Medidas para mejorar los procedimientos de supervision por el 1 26 de junio

MEPC/Circ.383 Estado rector del puerto de 2001

MSC-MEPC.2/Circ.2 Prescripciones de la OMI sobre las publicaciones que deben III/INCSR 1 de junio
llevarse a bordo de los buques de 2006

MSC-MEPC.4/Circ.2 Cddigo de buenas practicas para los funcionarios encargados de i 1 de noviembre
la supervision por el Estado rector del puerto de 2007

Seguridad

MSC.159(78) Orientaciones provisionales sobre las medidas de control y MSC/ 1l 21 de mayo
cumplimiento para incrementar la proteccién maritima de 2004

MSC/Circ.1097 Orientacion relacionada con la implantacion del capitulo XI-2 MSC 6 de junio
del Convenio SOLAS y del Cédigo PBIP de 2003
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Instrumento
(con el que esta
relacionado)

Titulo

Organo de la
OMI

Observacion

Adopcién

MSC/Circ.1113

Orientaciones para los funcionarios encargados de la supervision
por el Estado rector del puerto sobre los aspectos de las
enmiendas de 2002 al Convenio SOLAS no relacionados con la
protecciéon maritima

Sistemas de
identificacion
automatica (SIA) y
ndmero de
identificacion del bugue
y registro sindptico
continuo (RSC)

Se debe leer
juntamente con la
resolucion A.959(23),
adoptada el 5 de
diciembre de 2003,
Modelo y directrices
para el mantenimiento
de los registros
sindpticos continuos,
enmendada por la
resolucion
MSC.198(80),
adoptada el 20 de
mayo de 2005

7 de junio
de 2004

MSC/Circ.1156

Orientaciones sobre el acceso de las autoridades publicas, los
servicios de intervencion en caso de emergencia y los practicos a
bordo de los buques a los que se aplican el capitulo XI-2 del
Convenio SOLAS y el Cédigo PBIP

MSC

Se debe leer
juntamente con la
resolucion
MSC.1/Circ.1342 de
fecha 27 de mayo
de 2010,
Recordatorio
relacionado con el
permiso de tierra 'y el
acceso a los buques
(y MSC.1/Circ.1194 de
fecha 30 de mayo
de 2006)

23 de mayo
de 2005
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de los petroleros y graneleros) y aplicacion de las Disposiciones
técnicas relativas a los medios de acceso para las inspecciones

MSC.1/Circ.1235 Orientaciones sobre la formacion y la familiarizacién con los HTW 21 de octubre
aspectos de proteccion para el personal de a bordo de 2007
MSC.1/Circ.1342 Recordatorio en relacion con el permiso de tierra y acceso a los MSC 27 de mayo
buques de 2010
SOLAS
A.1047(27) Principios relativos a la dotacion minima de seguridad MSC/ HTW 30 de
noviembre
de 2011
MSC/Circ.592 Transporte de mercancias peligrosas — Aceptacién del documento CCC 21 de abril
de cumplimiento de 1992
MSC/Circ.811 Identificacion de los medios de zafada de las balsas salvavidas SSE 8 de julio
de 1997
MSC/Circ.887 Interpretacion de la expresion "otros puntos estratégicos" de la SSE 21 de
regla I11/50 del Convenio SOLAS y de la seccion VII/7.2 del diciembre
Cédigo IDS de 1998
MSC/Circ.907 Aplicacion de la regla 111/28.2 del Convenio SOLAS, relativa a las SSE 17 de junio
zonas de aterrizajes para helicépteros en los buques que no sean de 1999
buques de pasaje de transbordo rodado
MSC/Circ.955 Servicios de mantenimiento de los dispositivos de salvamento y i 23 de junio
del equipo de radiocomunicaciones con arreglo al sistema de 2000
armonizado de reconocimientos y certificacién (SARC)
MSC/Circ.1016 Aplicacién de la regla I11/26 del Convenio SOLAS relativa a los SSE Complementado por | 26 de junio
botes de rescate rapidos y los sistemas de medios de salvamento MSC/Circ.1094 de 17 | de 2001
de los buques de pasaje de transbordo rodado de junio de 2003,
Aplicacion de la
regla 111/26 del
Convenio SOLAS
sobre los sistemas de
botes de rescate
rapidos en los buques
de pasaje de
transbordo rodado
MSC/Circ.1107 Aplicacién de la regla II-1/3-6 del Convenio SOLAS (Acceso SDC 25 de mayo
exterior e interior a los espacios situados en la zona de la carga de 2004
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MSC.1/Circ.1326 y Corr.1 Aclaracion de la regla I11/19 del Convenio SOLAS SSE Nota: 11 de junio
la regla 111/19.3.3.3 de 2009
del Convenio SOLAS | 13 de agosto
mencionada en la de 2009
circular deberia leerse
juntamente con la
regla 111/19.3.4.3 del
Convenio SOLAS
dado que en las
enmiendas de 2013
al Convenio SOLAS
se cambio el numero
del parrafo 19.3.3.3
por 19.3.4.3

MSC.1/Circ.1331 Directrices para la construccion, instalacion, mantenimiento e SSE 11 de junio

inspeccién/reconocimiento de los medios de embarco y desembarco de 2009

MSC.1/Circ.1402 Seguridad de los medios para el transbordo de practicos i 14 de junio

de 2011

STCW

STCW.7/Circ.22 Asesoramiento para los funcionarios encargados de la supervision | MSC/ HTW 25 de febrero
por el Estado rector del puerto, organizaciones reconocidas y de 2014
organizaciones de proteccién reconocidas, destinado a aclarar los
requisitos de formacion y titulacion de los oficiales de proteccion de
los buques y la gente de mar que tiene asignadas tareas de proteccién

STCW.7/Circ.24/Rev.1 Asesoramiento para las Partes, las Administraciones, las H/HTW 16 de junio
autoridades encargadas de la supervision por el Estado rector del de 2017
puerto, las organizaciones reconocidas y otras partes pertinentes
sobre los requisitos del Convenio de formaciéon de 1978, enmendado

MSC/Circ.635 Determinacioén del arqueo de ciertos buques en relacién con el HTW/SDC 15 de junio
Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y de 1994
guardia para la gente de mar, 1978

MSC/Circ.1089 Orientaciones sobre medidas recomendadas contra el fraude y H/HTW 6 de junio
sobre caracteristicas distintivas para evitar la falsificacion de de 2003
certificados de la gente de mar

MSC.1/Circ.1208 Promocion y verificacion de la familiarizaciéon continuada de los HTW 22 de mayo

operadores del SMSSM a bordo de los buques de 2006
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