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Presente y futuro del
transporte maritimo para las
sociedades de clasificacion

Mesa redonda de ANAVE con los responsables de las SSCC con mayor implantacién en Espaia

A

l.Decisiones tomadas por la OMI en el MEPC 71

ANAVE: Para las empresas navieras es vital la seguri-
dad juridica y la uniformidad internacional de las nor-
mas sobre seguridad y medio ambiente. A comienzos
de julio, la OMI anuncié una prérroga de dos afios
para la introduccién de los sistemas de tratamiento
de agua de lastre en algunos de los buques existen-
tes. Por el contrario, adelanté a 2016 la decisién
sobre el Gltimo escalén de reduccién del contenido de
azufre, que finalmente serd en 2020 y no en 2025.

Lucas Ribeiro Julien (DNV GL): Los cambios en las decisio-
nes sobre las fechas de entrada en vigor suponen, evi-
dentemente, incertidumbres que afectan a la estabili-
dad que tanto necesita este sector. Pero no tenemos
indicios de que vaya a haber mds cambios ni en los pla-
zos para la introduccién de los sistemas de gestién de
aguas de lastre (BWMS), ni en la reduccion de conte-
nido de azufre. Aun asi, la presién medidtica sobre el
sector en los asuntos medioambientales puede forzar
a estas revisiones por la OMI, como ya ha ocurrido his-
téricamente en el caso del Titanic, con el Convenio
SOLAS; el Prestige, con el MARPOL, mas reciente-
mente con Maersk y el asunto de la ciberseguridad.

Luis Guerrero (Bureau Veritas): En general, se puede consi-
derar que cualquier aplazamiento beneficia a los arma-
dores porque les proporciona un tiempo adicional para
cumplir las nuevas normas, instalar los equipos nece-
sarios y obtenerlos a mejor precio que cuando existe
una demanda concentrada en un corto plazo. Este ha
sido el caso de la entrada en vigor del convenio de
agua de lastre. Pero cuando se adelanta la entrada en

vigor de una resolucién de la OMI,
la situacién es muy diferente y per-
judicial para los armadores.

No obstante, hay que tener en
cuenta que la OMI transmite a la co-
munidad maritima las presiones
que recibe de la ONU, y en los ulti-
mos afios ésta urge a anticipar la
implantacién de medidas de protec-
cion del medio ambiente. Creo que
es en este sentido como hay que
entender la decisién sobre el conte-
nido de azufre. No seria sorpren-
dente que, siendo el calentamiento
global la mayor preocupacién, se
establezcan medidas similares con
las emisiones de CO..

Alejandro Ramirez (Lloyd's Register): El
establecimiento de una regulacién
con requisitos y fechas claras, in-

cluso antes de que exista la tecno-
logia para poder cumplir un requi-
sito, es lo que hace posible la inver-
sién de las empresas en tecnologia,
ya que genera oportunidades de
negocio que no existian anterior-
mente. En algunos casos, como el
agua de lastre, la tecnologia, o la
adaptacién de la tecnologia exis-
tente a esta aplicacién, no se habia
desarrollado antes por la falta de
una normativa clara que permita a
las empresas la inversion en inves-
tigacién y desarrollo, con expectati-
vas de poder amortizar las inversio-
nes necesarias.

Lucas Ribeiro Julien: Es cierto, sin nor-
mativa no habria inversién en nue-
vas tecnologias. Incluso cuando
existe una normativa clara con pla-
zos bien definidos, comprensible-
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mente, los armadores esperan
hasta el Ultimo momento para lle-
var a cabo sus inversiones y solo
las hacen cuando esta normativa se
convierte en obligatoria.

Otra de las dificultades a
las que se enfrenta el sector mari-
timo es la aplicacién de distintas
normas en diferentes paises, como
estd ocurriendo con la aprobacién
de los sistemas de gestién de
aguas de lastre en EE.UU. o los
distintos mecanismos de recolec-
cién de datos de consumos de
combustible y emisiones de CO,
de la UE y de la OML.

La no uniformidad en cualquier
aspecto reglamentario genera pro-
blemas, tanto para los armadores
como para el mercado, por lo que
en lo posible se debe minimizar.
Esta “armonizacion” debe llevarse
a cabo desde los estamentos opor-
tunos. En el caso particular del
agua de lastre, deberian ser la OMI
y el USCG, pero esto no parece muy
probable, al menos a corto plazo.
La consecuencia es que los buques
tienen que cumplir mas de una nor-
mativa, lo que encarece su explota-
cién, sin que haya una justificacién
técnica suficiente que ampare esas
diferencias.

Por otro lado, la Comision Eu-
ropea deberia revisar su regla-
mento MRV vy alinearlo con el sis-
tema de recoleccién de datos de
combustible de la OMI. Dicha aline-
acién serviria como sefial de que la
Comisién prefiere trabajar dentro
del marco de la OMI, y como men-
saje positivo a los otros Estados
miembros de la propia OMI.

Sobre el MRV, el Parla-
mento Europeo reclama un proce-
dimiento de verificacion "robusto”
mediante un verificador externo
acreditado, pero esta exigencia
podria atentar contra el sistema
general de funcionamiento de la
OMI, de aplicacién de las normas
por los Estados de bandera, aun-

que éstos puedan, si lo desean, de-
legar en organizaciones reconoci-
das.

Las SSCC apuestan mds por un
sistema como el establecido por la
OMI, basado en Organizaciones Re-
conocidas que tienen un sélido co-
nocimiento del sector al que se
aplica. Esta solucién, ademas, apor-
taria uniformidad de criterio y sen-
cillez para los armadores.

Pienso que seria inviable que la
OMI o las Administraciones de ban-
dera asumieran la labor verifica-
dora, por la gran cantidad de tra-
bajo que implica, cuando otros
organismos llevan muchos afios ha-
ciéndolo en campos similares. El
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hecho de que algunos verificadores acreditados no
sean SSCC introduce una complicacién para el capitan
y oficiales del buque, que tienen que afiadir el verifica-
dor a la lista de empresas que tienen que atender en
puerto, ademds de darles una formaciéon maritima ba-
sica de la que normalmente carecerdn. Por otro lado, la
unidad del sistema de certificacion y el conocimiento
global de cada buque que tiene la SC se va fragmen-
tando entre distintas entidades, lo que no ayuda nada
al armador a gestionar su flota ni a la Administracion a
llevar a cabo un seguimiento global.

Un tercer caso en el que se puede apreciar
esta falta de uniformidad normativa que puede perju-
dicar a los armadores europeos es en el reciclaje de
buques, con la publicacién de la listadelaUE y la
complicada entrada en vigor del Convenio de Hong
Kong (HKC).

En este momento 22 instalaciones no europeas
han solicitado entrar en la lista de la UE: 2 de USA, 4
de China, 7 de Turquia, y 9 de India. Hay una enorme
diferencia, tanto en la calidad y forma de aplicacion de
los requerimientos, como en la capacidad de las insta-
laciones de desguace para demostrar su adecuada ges-
tion de los materiales, de acuerdo a los requisitos del
HKC y de la UE. El tiempo dird cudles son las instalacio-
nes finalmente homologadas.

Muchas de las instalaciones que han solicitado su apro-
bacién por la Comisién Europea (CE) han recibido ya el
certificado de cumplimiento de la HKC por algunas
SSCC lo que puede tener dos consecuencias. En caso
de que esas instalaciones no sean admitidas en la lista
de la CE, puede suponer un descrédito para el HKC,
porque cuestionaria el método de evaluacién de dichos
astilleros. Por otro lado, si fueran todos ellos final-
mente aceptados, se podria percibir como un impulso
positivo para la ratificacién del HKC y cuestionaria la
necesidad de una regulacion regional de la UE.

Para que cada convenio de la OMI entre en vigor
debe ser ratificado por una serie de paises que repre-
sentan un determinado porcentaje del tonelaje de la
flota mundial. Y, en este caso, también un determinado
porcentaje de la capacidad de reciclaje. Los bajos nive-
les normativos de algunos paises en vias de desarrollo
hacen complicada la ratificacién del HKC. Estos niveles
no son suficientes para los paises de la UE y de ahi que
se empefien en tener su propia reglamentacién y su
Lista Blanca, aunque en realidad el texto de ambas
normas apenas difiera.

A pesar de estas diferencias, ni el Reglamento euro-
peo ni el HKC van a generar una actividad significativa
de desguace de barcos en Europa o Norteamérica,
salvo tal vez en buques muy especiales, con gran canti-
dad de sustancias nocivas (amianto, etc.) y construidos
hace ya bastantes afios. El HKC tendrd efectos positi-
vos sobre las personas que se dedican a esta actividad,
principalmente en Asia.

Para los armadores supondra unos costes mayores,

que dificilmente podran repercutir en los fletes, y para
las tripulaciones una mayor carga de trabajo. EI medio
ambiente saldrd claramente beneficiado por el control
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en el tratamiento de los materiales y equipos que con-
tengan sustancias nocivas, y porque en la construccién
de los buques ya se evitard, como se viene evitando, el
uso de esas sustancias.

Il. Futura estrategia de la OMI para reduccion de las
emisiones de CO;

ANAVE: La OMI se ha comprometido a adoptar en
2018 una estrategia preliminar para la reduccién de
las emisiones de CO; del transporte maritimo, que
debe elevar a definitiva en 2023. Hay quien opina
que dicha estrategia deberia incluir tanto medidas
técnicas como de mercado. En relacién con estas ulti-
mas, el sector naviero internacional (ICS, ECSA) se
opone abiertamente a un sistema de Comercio de
Emisiones y prefiere un sistema de Tasa sobre el
combustible con la que se dotaria un Fondo interna-
cional para la reduccién de emisiones, principalmente
en paises en vias de desarrollo (para poder compagi-
nar el principio de "Objetivos Comunes pero Diferen-
ciados" de Naciones Unidas con el de "no trato mas
favorable" de la OMI).

LG: Parece razonable esta posicion del sector naviero
porque el comercio de emisiones puede no traducirse
necesariamente en su reduccién, que es lo que se per-
sigue en realidad. En los paises en los que sea mas ba-
rato contaminar que reducir, el comercio de emisiones
va a significar una licencia para contaminar, que ade-
mas conlleva distintos costes de explotaciéon, basados
en criterios de competitividad ajenos a la explotacién
de los buques, lo que representa una competencia des-
leal.

LRJ: La OMI deberia acordar reducciones claras de emi-
siones, incluyendo las posibles formas de conseguirlas.
Los objetivos en las emisiones maritimas deben formu-
larse como claros requisitos técnicos y operativos, es-
tablecidos a través de MARPOL y otros instrumentos
de la OMI. Probablemente se necesitaria un sistema de
compensacién de emisiones desde el principio. Con ello

El comercio de emisiones
puede no traducirse en su
reduccion. En los paises en
los que sea mds barato
contaminar que reducir, va a
significar una licencia para
contaminar”

“Los buques se proyectaran
y construirdn para ser
totalmente autonomos,
aunque siempre tengan una
tripulacion minima, salvo

en recorridos cortos por
rutas no concurridas*

LUIS GUERRERO / BV
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se concentraria la reduccion en
aquellos segmentos de tipos de bu-
ques o sectores donde los costes
sean inferiores. La descarboniza-
cién del sector maritimo vendria a
ser efectiva alld por los 2050 al
2100, siendo el sistema de com-
pensacion de emisiones una solu-
cién temporal con el fin de dar
tiempo a desarrollar e implantar
medidas ya probadas.

En DNV GL preocupan las actuales
discusiones sobre la revision del
sistema de Comercio de Emisiones
(ETS) de la UE, que podrian reper-
cutir sobre el transporte maritimo
internacional. La controversia poli-
tica que ello pudiera desencade-
nar, creemos que tendria conse-
cuencias negativas sobre la
implantacién y desarrollo de este
asunto en la OML.

I1l. Nuevas tecnologias

ANAVE: Varias importantes empre-
sas y organizaciones estdn traba-
jando en programas de investiga-
cién y desarrollo sobre los buques
auténomos. Estd previsto que

para 2020 un pequefio feeder au-
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ténomo cubra una corta ruta en un
fiordo en Noruega. Aparte de
estos casos concretos en zonas
muy controladas, NYK acaba de
anunciar pruebas en un gran por-
tacontenedores en trafico trans-
pacifico.

La tecnologia para que los bar-
cos navegan y operen de forma au-
ténoma esta ya lista para empezar
a aplicarse a buques de nueva
construccién y buques en servicio y
efectivamente habrd buques auté-
nomos para 2020. Es importante
distinguir entre buques auténomos
y bugues sin tripulacion. Un buque
puede ser auténomo con o sin tri-
pulacién a bordo y puede serlo
también para llevar a cabo ciertas
operaciones concretas. Habrd una
transicién de buque inteligente a
buque auténomo. En un primer
caso la tecnologia permite una au-
tonomia supervisada por alguien a
bordo o por un centro de control
terrestre. El sector colgara la eti-
queta de "auténomo" a estos bar-
cos, sin embargo, serdn mds bien
"inteligentes con autonomia". El
buque puramente auténomo ven-
drd cuando la inteligencia artificial
controle todos los aspectos que se
hayan disefiado como auténomos,
la persona no podrd tomar decisio-
nes por el buque.

DNV GL también distingue
entre buques auténomos y no tri-
pulados, y no vemos probable la
operacion de buques no tripulados
en los préximos 10 afios, aunque de
forma limitada tal vez serd posible
en los 10 aflos siguientes. Existen
diversos obstdculos para que se ge-
neralice el uso de este tipo de bu-
ques. En primer lugar, los bugues
no tripulados requerirdn una regla-
mentacién internacional totalmente
nueva, tanto de la OMI como de las
SSCC. La propia tecnologia a bordo
debera sufrir importantes cambios,
para eliminar las tareas de mante-
nimiento continuo que actualmente
se llevan a cabo mientras estan en
operacién.

Existe un gran margen de mejora
para el desarrollo de sistemas auté-
nomos que ayuden a reducir los in-
cidentes a bordo debidos a fallo hu-
mano y a mejorar la eficiencia. En
los sistemas anticolision, de planifi-
cacién de la navegacion, de monito-
rizacién automdatica de la condicién
del buque y de sus capacidades, del
control del buque desde tierra, etc.
hay un enorme potencial de des-
arrollo.

La navegacién del buque auté-
nomo va a ser una realidad en
pocos aflos, pero a pesar de que
sea potencialmente auténomo,
siempre tendrd una tripulacién mi-
nima, salvo en recorridos cortos
por rutas no concurridas y en bu-
gues que ni transporten ni consu-
man productos contaminantes. Sin
embargo, los buques se proyecta-
ran y construirdn para ser total-
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mente autdnomos. También habra que tener en cuenta
las operaciones portuarias, cuya evolucién llevara for-
zosamente un ritmo mas lento. En cualquier caso, el
bugue auténomo tripulado serd el paso previo al no tri-
pulado.

Llegados este punto es donde entra en juego
una de las mas recientes amenazas para el trans-
porte maritimo viendo como los casos de pirateria in-
formatica también afectan al sector, como el reciente
caso de Maersk y el virus Petya.

El sector maritimo es especialmente sensible a
este tipo de ataques debido a sus multiples conexiones
y dependencias de sistemas externos. Los recientes in-
cidentes han despertado al sector, e incluso han provo-
cado que la ciberseguridad pase a ser un asunto priori-
tario en la agenda de la OMI.

Este asunto es una de las grandes preocupaciones
mundiales, a la que el sector naviero no es ajeno. La
norma ISO 27001 es la base de los sistemas que estan
implantando las empresas para hacer frente a este
desafio.

Como complemento a dicha norma, DNV GL ha pu-
blicado una guia para la gestion de riesgos, mejoras
generales en la ciberseguridad, asi como la verificacién
en las mejoras de la seguridad y del sistema de ges-
tion.

También Lloyd's Register tiene, desde 2016, sus
propias certificaciones de seguridad para los sistemas
informdticos, creadas para apoyar la introduccion de
tecnologia para buques auténomos y cibernéticos. Asi-
mismo, se han introducido notaciones de clase para la
ciberseguridad de dichos buques con niveles de certifi-
cacion, asi como el procedimiento de aprobacién de
componentes para buques y sistemas cibernéticos.

Espafia, dentro del Departamento de Seguridad Na-
cional, tiene una persona responsable de Ciberseguri-
dad en la Oficina de Tecnologia y Seguridad, lo que da
una idea de la importancia de este tema. Pero las na-
vieras espafiolas no tienen totalmente implantados sis-
temas de este tipo. Se van adaptando a medida que las
amenazas van cambiando de forma y método, pero de-
berian dedicar mayor atencién con cardcter preven-
tivo, no sélo por proteccién, sino por el coste inmenso
que puede suponer un ataque cibernético.

La OMI se ha estado moviendo mas rapido de lo ha-
bitual tratando de adaptarse a la velocidad con la que
estas nuevas tecnologias estan llegando al mercado.
Ya ha anunciado que, a partir de 2021, todos los bu-
ques tendran que considerar los riesgos cibernéticos y
demostrar que se gestionan tanto en la mar, como en
tierra, en las oficinas de gestién del buque. También
OCIMF (Qil Companies International Marine Forum) ha
redactado sus requisitos de gestién de riesgos ciberné-
ticos para petroleros y va a pedir a los armadores que
empiecen a cumplirlos a partir del 1 de enero de 2018.
Todo esto empuja a que las navieras tomen medidas
para gestionar sus riesgos cibernéticos. Tanto los re-
cientes incidentes conocidos como aquellos que no se
han hecho publicos estdn generando cambios de acti-
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tud y convenciendo a las navieras de que tomen este
asunto como prioritario.

ANAVE: Otro aspecto interesante de las nuevas tecno-
logias son los drones y su aplicacién en el campo de
las inspecciones dentro del sector maritimo.

LG: BV ya ha certificado la primera compafiia de drones
para la inspeccién de estructuras de buques y unidades
offshorey ya se han hecho en Escocia inspecciones de
palas de aerogeneradores. El dron proporciona infor-
macién en lugares de dificil acceso, pero no sustituye
al inspector, que debe decidir sobre el estado del ele-
mento inspeccionado. Aunque es mds econémico que
montar andamios o guindolas, incorpora el coste del
dron y de su piloto.

LRJ: DNV GL lleva usando drones desde hace varios
aflos y para ciertos tipos de inspecciones su uso es
muy interesante. Ya ofrece estos servicios desde va-
rias oficinas. Se recomienda su uso en inspecciones vi-
suales en zonas de dificil acceso de plataformas offs-
hore y buques, especialmente cuando el uso de
andamiaje, balsas, escalada o plataformas elevadoras
puede resultar complicado. Ahora bien, los drones pue-
den observar, pero no interactuar fisicamente con lo
que se inspecciona, como por ejemplo la medicién de
espesores en una estructura.

Debido a las limitaciones del sistema GPS, los drones
tampoco pueden volar de forma auténoma dentro de
las estructuras metdlicas de los buques. Por esa razén
se debe "“pilotar” por personal cualificado en esa fun-
cién. El objetivo final seria tener un dron totalmente
auténomo.

AR: Yo creo que los drones van a jugar un papel estelar.
Por supuesto que podrian reemplazar las inspecciones
fisicas en tanques en un "presente" muy cercano. Las
pruebas con drones son continuas hoy en dia por parte
de muchos armadores y SSCC, preparando la tecnolo-
gia para que la calidad de estas inspecciones se consi-

La regulacion favorece

la inversion de las empresas
en tecnologia, ya que genera
oportunidades de negocio
que no existian
anteriormente”

“La OMI ya ha anunciado

que, a partir de 2021,

todos los buques tendran

que considerar los riesgos
cibernéticos y demostrar que
se gestionan tanto en la mar,
como en tierra, en las oficinas
de gestion del buque”

ALEJANDRO RAMIREZ / LR
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dere equivalente o incluso mejor
que la que se obtendria si se lleva-
ran a cabo de forma tradicional.

Este camino estd en marcha y més
pronto que tarde podrd haber unos
requisitos, quizas incluso conjuntos
por varias SSCC y reconocidos por
las administraciones maritimas y la
OMI, para aprobar el uso de drones
en inspecciones.

IV. Herramientas digitales para
las SSCC: Planificacion digital,
Certificados digitales, EI modelo
digital de buque

ANAVE: En un mundo digital como el
que vivimos, en el que Cloud, Big
Data, etc. son conceptos que
estan invadiendo todas las activi-
dades, équé podemos esperar
para el sector maritimo?

LRJ: El transporte maritimo no
puede quedarse atras e, inevitable-
mente, debe sequir el ritmo de digi-
talizacion que le marca el mercado
y la sociedad.

DNV GL ha incorporado multiples
herramientas como los portales
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interactivos (accesibles tanto por el
armador como por la SC) para opti-
mizar la planificacién de las inspec-
ciones; la aprobacién de planos di-
gitales y seguimientos de
proyectos; la produccion digital a
bordo de documentos, tanto de in-
formes como de certificados, elimi-
nando la gestién de los documentos
en papel y concluyendo con su in-
mediata emisién a bordo, o los sis-
temas de realidad virtual para for-
macion de inspectores, entre otros.

Algunas administraciones, para re-
ducir la burocracia, ya admiten que
las Organizaciones Reconocidas
emitan certificados temporales que
son ratificados posteriormente por
la Administracién. De esta manera
ésta sigue manteniendo el control,
pero el bugue no deja de estar ope-
rativo. Pero muchos paises todavia
no admiten los certificados digita-
les y frenan la puesta en funciona-
miento de estas herramientas tec-
noldgicas.

La inmersion de la tecnologia di-
gital serd imparable en todo lo que
rodea al transporte maritimo, el
buque, su tripulacién, gestién, man-
tenimiento, disefio, introduccién en
la cadena de transporte y logistica,
puertos, y también en la adminis-
tracién. Absolutamente en todo.

La revolucién 4.0 no tiene vuelta
atras. El buque serd un eslabdn
mas de la cadena de distribucién de
mercancias y productos que tam-
bién se gestionara digitalmente.
Los modelos de negocio maritimo y
el rol de los agentes también van a
cambiar. Los actores actuales se-
guirdn en la cadena sélo si consi-
guen adaptarse. Si no, otros ocupa-
ran su lugar.

Bureau Veritas ha concentrado
su proceso de digitalizacién en 4 pi-
lares fundamentales: el modelo de
negocio; la experiencia del cliente:
interface con las herramientas del
cliente; los nuevos servicios: Eva-
luacién de la flota (Big Data), nue-
vos sistemas de inspeccién; y las

operaciones: Connected Surveyory
On line Scheduling. En torno a
estos 4 pilares desarrolla todas sus
herramientas para la gestion de los
servicios que ofrece a los armado-
res.

La digitalizacién puede ayudar a
qgue las SSCC den sus servicios de
forma mas agil que hasta ahora,
preparando las inspecciones desde
centros de inspeccién en tierra
para agilizar la inspeccién fisica, o
reemplazarla totalmente.

La gestién de datos en la nube per-
mitird que las SSCC puedan comu-
nicarse digitalmente con clientes
que operen también en forma digi-
tal. En ciertas situaciones no sera
necesaria la interacciéon humana,
sino telemdtica. Muchas tareas se
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llevaran a cabo de manera auténoma. Gracias a los
avances en tecnologia cibernética se podrd también
modelizar el barco y todos sus equipos y sistemas vy lle-
var a cabo una monitorizacién remota y en tiempo
real. De esta forma se podrd conocer la condicién y
vida Util del barco y de cada uno de sus sistemas y
componentes y hacer inspecciones virtuales. Las tec-
nologias de encriptacién y blockchain pueden ayudar a
ejecutar estos servicios de forma segura para el cliente
y la SC. En definitiva, la digitalizacién cambiara nuestra
forma de prestar los servicios una vez que se genera-
lice su uso con todo su potencial.

Es un proceso imparable de optimizacién y mejora,
y como tal, aumentard la eficiencia en las inspecciones,
reduciendo el tiempo necesario para ellas y esto su-
pondrd un beneficio econdmico para nuestros clientes.
Este proceso de mejora serd tanto en la inspeccion en
el buque como en los procesos de verificaciéon asocia-
dos, gracias al “gemelo digital” y la interconexién de
los actores. Ademds, una consecuencia muy impor-
tante serd la agilizaciéon de los procesos administrati-
vos y de emisién de los certificados, que también serdn
digitales.

De hecho, estd allanando el camino hacia los bu-
gues mds auténomos, si bien es un reto a largo plazo
que debe contar con todo el apoyo del sector y de los
gobiernos, en especial para el desarrollo de una nor-
mativa que considere todas las implicaciones de este
tipo de buques.

En general se espera que la digitalizaciéon reduzca
el ndmero de tripulantes necesarios a bordo. La razén
de mas peso es que no habrd un rol o funcién que asig-
nar al tripulante por lo que su presencia en el buque
serd redundante. La inteligencia artificial para generar
sistemas inteligentes y después totalmente auténomos
y la digitalizacién de sistemas y equipos y estructuras
para determinar con exactitud su grado de calidad y
vida residual hara que los buques se gestionen en
mayor medida desde tierra que a bordo. Para que esto
pueda suceder de manera que sea comercialmente via-
ble para el armador del buque y seguro para la tripula-
cién y la sociedad en general, serd necesario que los
demds agentes de la cadena de suministro en la que
esté inmerso cada buque también se digitalice y se
adapte al nuevo modelo de negocio generado por la
aplicacion de estas tecnologias.

Desde hace algunos afios nuestra asociacién
viene pidiendo que se potencien las delegaciones por
parte de la Administracién maritima espafiola en Or-
ganizaciones Reconocidas también en Espafia y en
aquellas materias que hasta ahora no se han dele-
gado. Tanto BV, como DNV GL y LRS son SSCC reco-
nocidas por la DGMM y pensamos que cuentan con
medios técnicos y humanos mds que suficientes para
asumir la carga de trabajo que puede suponer la dele-
gacién de materias adicionales a las que ya asumen.
Si son capaces de atender todas las operaciones para
las flotas de Panam4, Liberia, Islas Marshall, o Malta,
que son pabellones que delegan plenamente sus fun-
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Un piloto de dron
iniciando la
inspeccién de una
plataforma.
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ciones, no hay razén para pensar que no puedan ges-
tionar también la espafola.

AR: El nivel de delegacién actual en Espafia no atiende
a las necesidades del sector y los armadores del pabe-
II6n operan en desigualdad frente a otros registros.
Ademas, existe un exceso de burocracia y en muchos
casos, no existe suficiente personal cualificado para
llevar a cabo las inspecciones. Todo esto es un ele-
mento mas que provoca que haya armadores y opera-
dores que desplacen sus buques a otros registros, sim-
plemente para poder llevar a cabo las inspecciones,
que demuestran el cumplimiento de los requisitos exi-
gibles, de forma mas eficaz y eficiente.

LG: Los compromisos internacionales adquiridos por
Espafia requieren que nuestra Administracion Maritima
(DGMM) realice un mayor nimero de funciones sin que
los presupuestos que se le asignan se incrementen en
la misma medida. Como las funciones de inspecciéon de
la flota abanderada en Espafia son perfectamente dele-
gables a las SSCC, la DGMM podria delegar en ellas
como hacen la mayoria (o todos) de los paises que
estdn en la lista blanca del MoU de Paris. Otras funcio-
nes no son delegables, como por ejemplo el control por
el estado rector del puerto PSC, y tienen que seguir
siendo prestadas por la DGMM, ademds del necesario
seguimiento y auditoria de las SSCC en las que dele-
guen. De este modo, la capacidad inspectora de la Ad-
ministracién espafiola se ampliaria enormemente, en
tantos inspectores como son los que actualmente po-
seen esas SSCC en Espafia y en el extranjero

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte
necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente
a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de
estos articulos, siempre que se cite a ANAVE como fuente y
el nombre del autor.
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La CE deberia replantear su
reglamento MRV y alinearlo
con el sistema de la OMI de
recoleccion de datos de
combustible”

“Es necesaria una
reglamentacion global
sobre emisiones, acordar
unas reducciones claras de
emisiones, incluida la forma
de consegquirlas, con
requerimientos técnicos y
operativos muy claros a
través de MARPOL"

LUCAS RIBEIRO / DNV GL

LRJ: Las SSCC poseen sin duda la
capacidad técnica y humana, no so-
lamente para llevar a cabo aquellas
inspecciones a bordo ya autoriza-
das por el Estado espafiol, como las
referentes al MLC o al Convenio del
Agua de Lastre, sino también para
aquellas todavia pendientes de su
autorizacion y las que estan por
venir, sin restricciones.

AR: El desarrollo del sector mari-
timo en nuestro pais esta fuerte-
mente condicionado por la forma
en que estd regulado y por como se
aplica la regulacién. Si no somos
capaces de convencer a la Adminis-
tracion del Estado de que tiene que
hacer algo para ayudar a revitalizar
el sector, la industria espafiola del
transporte maritimo seguird en re-
cesion, como ha estado en los ulti-
mos afos.

ANAVE: A la vista de vuestras opi-
niones, os proponemos que traba-
jemos juntos en una serie de pro-
puestas muy concretas para
presentarlas conjuntamente a la
Administracién maritima, orienta-
das a simplificar todo lo posible el
funcionamiento administrativo.

DNV-GL
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