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PRIMERA PRUEBA DE SUMINISTRO
SHIP TO SHIP DE GNL EN ESPANA

El buque tanque Oizmendi, del Grupo Ibaizébal, llevé a cabo

la primera operauon de este tlpo en eI arco Atlantico y Medlterraneo

EDITORIAL NAVIERAS FORMACION INSTITUCIONES

Progresa el Balearia invierte 75 Reino Unido

La OMI conmemora
Marco Nacional de millones de euros duplicara las

sus 70 anos con
ellemadel Dia

despliegue de gas en la comprade ayudas para los

natural licuado en tres buques para alumnos de nautica Maritimo Mundial
los puertos /3 reforzarsuflota/ 9 en practicas/ 13 2018/14
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EDITORIAL

Progresa el Marco Nacional de
desplieque de GNL en los puertos

| Gobierno, por medio del Grupo

Interministerial para la Coordinacién del Marco

de Accion Nacional de Energias Alternativas en
el Transporte, ha difundido un borrador de la primera
revisién de dicho marco, que fue aprobado en
diciembre de 2016, en cumplimiento de la Directiva
2014/94. Este documento es, principalmente, un
informe de seguimiento del proyecto ‘CORE LNGas
Hive', que engloba numerosos proyectos individuales
que, en conjunto, suponen un paso adelante
significativo en el despliegue de las infraestructras
necesarias para el suministro de GNL en los puertos
espafioles.

Espafia partia con algunos cuerpos de ventaja, por
contar con 6 terminales portuarias de regasificacién
en servicio mas una en stand-by, ademas de gran
experiencia en la fabricacién y operacién de
instalaciones de media y pequefia escala y camiones
cisterna (con 270 unidades operativas). Y, gracias al
proyecto Hive, no va a quedar descolgada. Entre otros
avances, dos empresas navieras estan participando en
la transformacion de dos buques de suministro para
poder suministrar GNL. El OIZMENDI, operado por
Ibaizébal, estd ya en la fase de Ultimas pruebasy el
segundo, por Suardiaz, entrara en servicio este mismo
afio.

A dia de hoy, los principales obstaculos que se
perciben son:

@ Por una parte, el sistema de peajes en las terminales
de regasificacién, que no se disefi6 con vistas al
suministro a buques y que, hoy por hoy, supone unos
90.000 euros por operacion para cualquier recarga
inferior a 9.000 m3, cifra que resulta claramente
disuasoria. No obstante, es un problema bien
conocido y que, esperamos, se solucionara
préximamente con el cambio normativo pertinente.

@ En segundo lugar, si bien la Agencia Europea de
Seguridad Maritima acaba de publicar unas Directrices
para el desarrollo de las normas y procedimientos de
seguridad para las operaciones de suministro de LNG
en los puertos, se trata de un documento
excesivamente prolijo (430 paginas), del que ahora es
imprescindible extraer unas pautas mucho mas
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sintéticas y sencillas de aplicar con vistas a armonizar
estos procedimientos en los puertos espafioles y
europeos.

e Y, finalmente, pero lo mas importante, persiste la
dificultad para conseguir financiacién, dadas las
enormes incertidumbres existentes sobre los precios
relativos de los diferentes combustibles marinos mas
alla de la entrada en vigor, en 2020, de las nuevas
normas sobre contenido de azufre en los mismos.

Sobre este Ultimo punto, casi lo mejor es citar
textualmente los dos ultimos parrafos del propio
borrador de actualizacién del Marco de Actuacion
Nacional: "Para dar cumplimiento a los requisitos de la
Directiva... ...es preciso contar con un plan de inversiones
que permita programar el desarrollo de la oferta en
coherencia con la evolucién de la demanda. Este plan de
inversiones permitiria a la iniciativa privada, en quien
recaerd principalmente el despliegue, contar con el
necesario apoyo institucional para la financiacién y
captacion de ayudas para estas iniciativas.

El Proyecto CORE LNGas Hive... ...permitird definir una
estrategia de financiacion en el corto y medio plazo con la
que apoyar a la iniciativa privada a la hora de acometer
las requeridas inversiones”.

Espana partia con ventaja gracias a sus
terminales portuarias de regasificacion,
ademas de su gran experiencia en
instalaciones de medlia y pequefia

escala y su flota de camiones cisterna
_______________________________________________________|
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EN PORTADA

OIZMENDI

STA. CAUZ DE TENERIFE

GNL/SUMINISTRO

Un momento de la
operacién de
suministro de GNL
del Oizmendi al
cementero Ireland
en el puerto de
Bilbao /1BAIZABAL.

Primera prueba de suministro
ship to ship de GNL como
combustible en Espaiia

El buque tanque Oizmendi del Grupo Ibaizébal, al que se le han afiadido dos tanques de GNL,
llevé a cabo la operacidn de suministro al cementero Ireland en el puerto de Bilbao

| pasado 3 de febrero,
en el puerto de Bilbao,
el buque tanque Oiz-
mendi, ex Monte Aru-
cas, propiedad de la sociedad
Itsas Gas, llevo a cabo la pri-
mera prueba de suministro de
buque a buque de gas natural
licuado (GNL) como combusti-
ble que tiene lugar en Espafia
(asi como en el Arco Atlantico
y el Mediterraneo). Se sumi-
nistraron aproximadamente
90 m3 de GNL al buque ce-
mentero Ireland, atracado en
el puerto. Segln una nota de
la Autoridad Portuaria de Bil-
bao esta operacion supone,
«un hito en el avance hacia un
suministro de energia mas lim-
pio en el sector maritimo».
El Oizmendi es un buque
tanque de 80 m de eslora, 15

EL PROYECTO CORE LNGAS HIVE EN EL PAIS VASCO

En el Pais Vasco se
desarrollan en la
actualidad 3 inicia-
tivas de implanta-
cion de GNL en el
ambito maritimo,
que recibiran 4,9
millones de euros
de fondos de la
Comision Europea
a través del pro-
yecto CORE LNGas
Hive, de un impor-
te total de 9,7 ini-
cialmente inverti-
do por Itsas Gas y

sus socios. Son las
siguientes:

e Adaptacion del
pantalan de la re-
gasificadora Bahia
de Bizkaia Gas
para el suministro
de GNL a buques
de pequefio tama-
flo. Esta fase ya
esta completada.
® Puesta en mar-
cha un buque de
suministro de GNL
(el Oizmendi) para
servicios de abas-

tecimiento buque
a buque, tanto en
puerto como en el
exterior y que aca-
ba de entrar en
funcionamiento.

e Construcciény
puesta en marcha
de un remolcador
a GNL, liderado
por el Grupo Ibai-
zabal, actualmente
en fase de proyec-
to y cuya construc-
cioén esta previsto
iniciar este 2018.

m de manga y 2.036 GT, que
ha sufrido una importante re-
modelacion para albergar,
ademas de los tanques para
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combustibles convencionales,
dos grandes tanques de GNL,
entre otros equipos. Segun ex-
plica Jaime Menéndez, director

técnico de lbaizabal Tankers y
superintendente de Naviera
Urbasa, empresa encargada
de la gestién técnico-nautica
del Oizmendi: «Se ha adecuado
la cubierta y su estructura para
acoger dos tanques Tipo C de
GNL, de aproximadamente 18
m de longitud y 5 m de didme-
tro, que tienen un volumen
bruto de 321 m3 cada uno y una
presién de trabajo maxima ad-
misible de 10 bar».

Dichos tanques, proyecta-
dos de acuerdo con el Codigo
IGF de la OMI y los reglamen-
tos de Bureau Veritas, estan
construidos con acero inoxida-
ble de distintos tipos. Segun
indica Menéndez, «disponen de
doble pared, con un tanque in-
terior y una camisa externa. El
espacio comprendido entre es-



tos dos recipientes estd lleno de
polvo de perlita y sometido a va-
cio. Los tanques estdn soporta-
dos por dos cunas, una de ellas
fija y la otra deslizante, permi-
tiendo el movimiento longitudi-
nal y de rotacién entre tanque y
soporte».

Ademas, el GNL se puede
mantener en el tanque hasta
140 dias sin superar la presién
maxima del tanque (10 Bar)
dependiendo de las condicio-
nes de carga y ambientales,
afiade Menéndez.

Asimismo se ha dotado al
buque de contadores masicos,
dentro de los mas altos estan-
dares del sector, para la mo-
nitorizacién de los suministros
de GNL y combustibles tradi-
cionales. «Las medidas de se-
guridad adicionales, como de-
teccion de gases, deteccion de
incendios, sistema contro-
incendios por cortina de agua,
sistema contraincendios por
polvo seco instaladas a bordo
cumplen las normas del Cédigo
IGC», concluye Jaime Menén-
dez.

Estos trabajos de remode-
lacién se han llevado a cabo
durante 7 meses en los Asti-
lleros Murueta y han contado
con una aportacion por la Co-
mision Europea de 4,85 millo-
nes de euros, dentro del pro-
yecto CORE LNGas Hive.

Antes de su transforma-
cién el Oizmendi era un buque
tanque dedicado al transporte
y suministro a otros buques
de combustibles tradicionales
como HSFO, LSFO y MGO.
También ha llevado a cabo
funciones de recuperacion de
vertidos de hidrocarburos y
respuesta anticontaminacién
bajo contrato con la Agencia
Europea de Seguridad Mari-
tima, EMSA. Tras esta transfor-
macién, tiene ademas la capa-
cidad de suministrar GNL a
otros buques y terminales de
almacenamiento.

La compafiia Itsas Gas na-
Ci6 hace 4 afos para ofrecer
un servicio de suministro de
GNL a buques en la zona del
Cantabrico. Tiene base en el
puerto de Bilbao y esta parti-
cipada por el Ente Vasco de la
Energia (49% del capital), Re-
molcadores Ibaizdbal (25,5%)
y Naviera Murueta (25,5%).

GNL/FLOTA

Lento crecimiento de la flota
mundial para suministro de GNL

Existen solo 5 buques operativos en todo el mundoy 12 mas en cartera
entre los que se encuentra un proyecto conjunto de CEPSAy Suardiaz

pesar de que se van en-
tregando y encargando
un mayor numero de

unidades, la flota mundial de
buques para el suministro de
gas natural licuado (GNL) como
combustible es aun exigua para
el objetivo deseable de que
una parte significativa de la
flota mercante mundial pueda
utilizar a medio plazo el GNL.
Ademas de la reciente trans-
formacién del Oizmendi, existen
solamente otros 4 buques ope-
rativos para el suministro de
GNL en todo el mundo y 12
mas en cartera, aunque no se
descartan nuevos encargos a
lo largo de este 2018, segun la
publicacién especializada LNG
World Shipping.

Entre las incorporaciones
previstas se incluye una bar-
caza de suministro multipro-
ducto para el puerto de Bar-
celona, que se esta constru-
yendo en los Astilleros
Zamakona. Esta iniciativa

cuenta con la participacion de
CEPSAy Suardiaz como socios
principales y se enmarca den-
tro del proyecto CORE LNGas
hive. La entrada en funciona-
miento de este buque, con ca-
pacidad para 200 m3 de GNL,

Recreacion de la gabarra
multiproducto que
construye Zamakona
para Suardiaz / SUARDIAZ.

esta prevista para finales de
este afo.

El mayor proyecto hasta la
fecha es el derivado de un
acuerdo firmado entre la pe-
trolera francesa Total y la na-
viera MOL para la construccion
de un buque de suministro de
GNL con 18.600 m3 de capaci-
dad, cuya entrega esta prevista
para 2020. Dicho buque sera
el encargado de suministrar
unas 300.000 toneladas anua-
les de GNL a la flota de 9 mega
portacontenedores de 22.000
TEU de capacidad que la na-
viera CMA CGM tiene ahora
mismo en cartera.

Otro contrato con una pe-
trolera, en este caso Shell, ha
dado lugar al encargo de dos
unidades, de 3.000 m3y 4.000
m3 de capacidad. La primera
prestara sus servicios en el
puerto y las aguas interiores
de la zona de Rotterdam y la
segunda a los cruceros del
Grupo Carnival en aguas de
Florida y la costa Este de los
EE.UU. Se prevé que entren en
funcionamiento en 2019 y
2020, respectivamente.

Los proyectos en cartera
en la actualidad se completan
con otros 6 buques y 2 gaba-

rras no autopropulsadas. En-
tre los primeros, un nuevo bu-
que construido por Hyundai
para Bernard Schulte Shipma-
nagement, con 7.500 m3 de ca-
pacidad, que tendra la parti-
cularidad de no tener tanques
de lastre. Otros 3 seran meta-
neros convencionales para el
transporte de GNL a pequefia
escala con capacidad para lle-
var a cabo operaciones Ship to
Shore. Entre las gabarras, en
este primer trimestre del afio
se prevé la entrega de la Clean
Jacksonville que, con 2.200 m3
de capacidad la primera uni-
dad de suministro de GNL en
Norteamérica.

Todos estos buques se uni-
ran a la lista de los ya operati-
VoS y que prestan servicio a los
buques que navegan por la
ECA del Baltico y Mar del
Norte. Estos son, el Engie Zee-
brugge, con 5.000 m3 de capa-
cidad, que opera en el puerto
de Zeebrugge; el Cardissa, de
6.500 m3, en Rotterdam; el Co-
ralius, de 5.800 m3, en el Bal-
tico occidental, y el Seagas de
180 m3, en Estocolmo, ademas
del recién incorporado Oiz-
mendi, que en principio ope-
rard en aguas de la Peninsula.
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SHORTSEASHIPPING/ INFORME

SPC Spain presenta su informe del
Observatorio Estadistico del TMCD

para el primer semestre de 2017

La proxima Jornada Anual de SPC-Spain tendrd lugar en Valencia en el mes de noviembre

a Asociacién Espafiola de
LPromocién del Trans-

porte Maritimo de Corta
Distancia (SPC Spain) pre-
sentd, el pasado 2 de febrero,
en una reunion de su Junta Di-
rectiva, el informe del Obser-
vatorio Estadistico del TMCD
en Espafia correspondiente al
primer semestre de 2017, que
se puede descargar en la pa-
gina web de dicha Asociacion.
En esta reunién también se
confirmé la celebracion en Va-
lencia de la Jornada Anual de
SPC en el mes de noviembre
del presente afio.

SPC Spain mostré su preo-
cupacién por la reducciéon de
la cuota del TMCD en el co-
mercio exterior registrada en
2016, afio en que aumento el
transporte por carreteray dis-
minuy6 ligeramente el mari-
timo en traficos de TMCD. Esto
pone de manifiesto la sensibi-
lidad de estos traficos a ele-
mentos externos, como los
precios de los combustibles, y
es especialmente preocupante
con vistas a la ya préxima en-
trada en vigor, en enero de

2020, de nuevas normas sobre
emisiones de azufre, que en-
careceran el combustible de
los buques previsiblemente al-
rededor de un 70%, redu-
ciendo la competitividad del
TMCD.

Entre las conclusiones mas
importantes que se despren-
den del mencionado informe,
se observa que, en términos
de oferta, se mantiene aun
una considerable brecha entre
las fachadas atlantica y medi-
terrdnea en los servicios de
carga rodada de TMCD alter-
nativos a la carretera. No obs-
tante, esa diferencia se va re-
duciendo, gracias al impor-
tante crecimiento (54,5%) de
la oferta en la fachada atlan-
tica en el primer semestre de
2017, junto a un menor au-
mento en la fachada medite-
rranea (15%).

Se mantienen 3 servicios
de autopistas del mar enla fa-
chada mediterranea, que au-
mentan su capacidad un 6%
en metros lineales respecto al
primer semestre de 2016. En
la fachada atlantica, a la auto-

6%

Aumento en metros linea-
les de la capacidad de las
autopistas del mar en la
fachada mediterranea en
el primer semestre de
2017 respecto a 2016.

3,9%

Crecimiento en las dos fa-
chadas de la demanda de
TMCD de carga rodada en
el mismo periodo.

pista del mar que ya ofrecia
Suardiaz entre Vigo y Saint-Na-
zaire, hay que sumar el servi-
cio maritimo entre Santander
y Portsmouth ofrecido por
Brittany Ferries que, al aumen-
tar su frecuencia, pasa ahora
a considerarse una autopista
del mar, con lo que éstas han
aumentado su capacidad un
notable 149% en esa fachada.

De enero a junio de 2017,
la demanda de TMCD de carga

OFERTAY DEMANDA DELTMCD EN MILES DE TONELADAS SEGUN FACHADAS

rodada internacional registré
un aumento del 3,5% respecto
al mismo periodo de 2016, con
un comportamiento alcista en
ambas fachadas. Al igual que
en la oferta, la brecha entre
ambas fachadas se reduce li-
geramente por la diferencia en
el crecimiento: en la atlantica
aumentd un 11%, mientras
que en la fachada mediterra-
nea solo a crecié un 3,8%.

Sin embargo, en el mismo
periodo, el nivel de ocupacion
se ha reducido, tanto en la fa-
chada mediterranea, con una
ocupacion del 77,1%, como en
la atlantica, con 53,5%; debido
a que los crecimientos de la
oferta han superado los de la
demanda.

En resumen, el 1° semestre
de 2017 la fachada atlantica
continua su recuperacion, con
aumentos de la demanda, y
muy pronunciados de la
oferta. Por su parte, la fachada
Mediterrdnea, con una de-
manda estable, ha registrado
crecimientos de su oferta. En
ambas fachadas la ocupacion
ha descendido.
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SPCSPAIN / JORNADAS

El Marebonus italiano y las AdM, focos
de atencion en una jornada de SPC Spain

Se presentaron las ventajas que ofrecen las distintas opciones de los servicios
de TMCD a la actividad exportadora e importadora del puerto de Huelva y su entorno

a Asociaciéon Espafiola de
LPromoci(’)n del Trans-

porte Maritimo de Corta
Distancia, SPC Spain, celebré
el pasado 21 de febrero, una
jornada divulgativa bajo el ti-
tulo, ‘EI TMCD, instrumento de
competitividad y sostenibili-
dad del sector del transporte
de mercancias por carretera’,
en el Centro de Recepcidon y
Documentacién de la Autori-
dad Portuaria (AP) de Huelva.
Dicha jornada estd enmarcada
en el Programa de ayudas a la
formacién en relacién con el
transporte por carretera del
Ministerio de Fomento.

El objetivo de esta jornada
fue presentar las ventajas que
ofrecen las distintas opciones
de los servicios de TMCD a la
actividad exportadora e im-
portadora de Huelva y su en-
torno. Conto con la presencia
de autoridades y representan-
tes de empresas de transporte
terrestre, operadores logisti-
cos, agentes portuarios y otros
profesionales del sector del
transporte intermodal mari-
timo.

La apertura corrié a cargo
de José Luis Ramos, Presidente
de la AP de Huelva, quien des-

INSTITUCIONES / REC

José Luis Ramos, durante su
intervencion en la apertura de
esta jornada /SPC SPAIN.

taco las infraestructuras de di-
cho puerto andaluz «para ofre-
cer el mejor servicio, eficiente,
eficaz e integral para nuestros
clientes».

Acto seguido intervino la
directora técnica de SPC Spain,
Pilar Tejo, quien presenté la
Asociacion y dio paso al resto
de los participantes en esta
jornada. En primer lugar, Juan
Manuel Vega y Jaime Beltran,
director comercial y jefe del
departamento de Desarrollo
de Negocio de la AP de Huelva,

El presidente de la AP de huelva

respectivamente, presentaron
las conclusiones sobre el estu-
dio de la Autopista del Mar
(AdM) entre Huelva y Casa-
blanca, mostrando las oportu-
nidades de poner en marcha
esta conexién maritima.
Leonardo Picozzi, repre-
sentante de la Autoridad Por-
tuaria de Génova, destac6 en
su ponencia el importante cre-
cimiento del trafico ro-ro en
sus puertos gracias al desarro-
llo de las AdM vy el programa
Marebonus italiano.

También participaron Juan
Carlos Arocas, director comer-
cial de Transltalia; Antonio Var-
gas, de Grimaldi, y Fabrice Tu-
quet, de Brittany Ferries; quie-
nes presentaron los distintos
servicios y las experiencias de
sus empresas en las AdM del
Mar y el TMCD. La jornada
concluyé con un debate entre
los asistentes.

Las ponencias de esta jor-
nada estan disponibles en la
pagina web de SPC Spain:
www.shortsea.es.

El Gobierno canario propondra incluir medidas para
reforzar la competitividad del REC en los PGE para 2018

omando como base los
Tplanteamientos formula-

dos por la Asociacion de
Navieros Espafioles (ANAVE)
para reforzar la competitividad
del Registro Especial de Cana-
rias (REC), el Gobierno de Ca-
narias ha decidido proponer al
Gobierno de Espafia la inclu-
sién de una serie de medidas

concretas en los presupuestos
generales del Estado para
2018, seguin han informado a
ANAVE fuentes del propio Go-
bierno canario.

ANAVE present6 sus pro-
puestas en una Jornada orga-
nizada por la Autoridad Por-
tuaria de Santa Cruz de Tene-
rife el pasado 30 de noviembre

con motivo de la celebracion
del 25 aniversario de la crea-
cién del REC. Para recuperar
la competitividad del REC
frente a otros registros mariti-
mos europeos ANAVE pro-
pone modificar aquellos as-
pectos, técnicos, laborales y
otros de diversa indole, que
nos diferencian de las normas

internacionales. Ademas hace
hincapié en la necesidad de
avanzar a la vez en todos estos
frentes, mediante una norma
Unica que introduzca simulta-
neamente las reformas nece-
sarias en todas estas areas,
todo ello con el objetivo de au-
mentar la flota y el empleo de
marinos espafioles.
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NOTICIAS

El Monte Udala, bajo el puente
de la Constitucion de 1812, en
Cadiz, camino de sus pruebas
de mar/OSCAR CARDENAS / APBC.

NAVIERAS / NUEVAS CONSTRUCCIONES

El Monte Udala de Ibaizabal lleva a cabo
sus pruebas de mar en la bahia de Cadiz

Es el primero de los cuatro suezmaxes que Navantia estd construyendo para dicha naviera

| Monte Udala, primero
Ede los cuatro petroleros

suezmax que Navantia
construye en Puerto Real para
el armador vasco Ondimar, del
Grupo lbaizabal, inici6 sus
pruebas de mar la ultima se-
mana del mes de enero en
aguas de la bahia de Cadiz.
Esta prevista su entrega a la
naviera a lo largo del mes de
marzo. Se trata del primer pe-
trolero de crudo que se cons-
truye en Espafia en mas de 20
afos.

NAVIERAS / SERVICIOS

Este buque esta optimi-
zado gracias a las soluciones
mas avanzadas en materia de
eficiencia energética y de
transporte de carga y seguri-
dad. Se incorporara a la flota
de Cepsa con un contrato de
fletamento por tiempo, dentro
del programa de renovacién
de flota de dicha petrolera.

Fue puesto a flote el pa-
sado 14 de noviembre en el
astillero de Puerto Real y se
trasladé a la darsena de arma-
mento para los trabajos fina-

les. Inmediatamente después
se colocaron los primeros blo-
ques de la segunda unidad, el
Monte Urbasa, que ya estaban
siendo ensamblados fuera del
dique. Posteriormente llega-
ran el Monte Urquiola y Monte
Ulia.

Cada uno de estos suez-
maxes tiene 274 m de eslora,
48 de manga, 156.000 tpm, y
en su construccién se han em-
pleado mas de 20.000 tonela-
das de acero. En total, en la
construccién de estos 4 bu-

ques se invertiran un total de
3 millones de horas-hombre
de trabajo y participaran 2.800
personas, entre empleos di-
rectos e indirectos.

La construccion se ha lle-
vado a cabo en colaboracion
con Daewoo Shipbuilding and
Engineering Company que
aporta su experiencia en el
proyecto y construccién de
este tipo de buques y un di-
sefio muy consolidado, lo que
reduce los riesgos asociados
al inicio de un nuevo proyecto.

Boluda Lines amplia sus servicios de transporte maritimo
con el norte de Europa a través de alianzas estratégicas

oluda Lines, la naviera
Bde Boluda Corporacién

Maritima que ofrece
servicio de transporte integral
y gestién internacional de
mercancias, ha reforzado y
ampliado sus servicios logisti-
cos de distribucion de carga,
tanto seca como refrigerada,
cargas de proyecto y ro-ro con
el norte de Europa.

Para ello ha establecido
una serie de alianzas estraté-
gicas con compafiias del sec-
tor maritimo que operan en
Francia, Reino Unido, Bélgica,
Paises Bajos y Alemania, con
el objeto de incrementar con
nuevos destinos y servicios la
oferta para clientes de su Li-
nea Atlantico Norte, que
cuenta actualmente con una
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frecuencia semanal. Estos
acuerdos han permitido a Bo-
luda Lines abrir nuevas rutas
que conectan los puertos en
los que opera en Espafia y Por-
tugal con esos cinco paises del
norte de Europa, al mismo
tiempo que posibilita la cone-
xién con las islas Canarias,
Cabo Verde, y paises de la
costa occidental de Africa,

como Senegal y Mauritania.
Los mencionados acuerdos es-
tratégicos se han alcanzado
con agentes comerciales de la
empresa DKT, con sede en Bél-
gica; la francesa Shipping
Agency Service; la britanica
DKT Allseas; la alemana Peter
W. Lampke GmbH & co. KG, asi
como con la holandesa Slaven-
burg & Huyser BV.



El ferry Napoles, recien
adquirido por Balearia a
grupo Stena, tras dos
afos fletado /BALEARIA.

NAVIERAS / ADQUISICIONES

Hn

Balearia invierte 75 millones
de euros en la compra de tres
buques para reforzar su flota

Con esta operacidn la flota de esta naviera estard

compuesta por 24 buques en propiedad y uno fletado

a naviera Balearia ha in-
Lvertido recientemente
cerca de 75 millones de
euros en la adquisicion de tres
buques: los ferries Napoles y
Sicilia, que ya tenia en fleta-
mento, comprados al grupo
Stena; y un tercer fast ferry, el
Jonathan Swift, a la compafiia
Irish Ferries. Con estas dos
operaciones, 24 de los 25 bu-
ques que opera Balearia son
de su propiedad, seglin una
nota de dicha naviera.

Los ferries Napoles y Sicilia,
dos buques gemelos fletados
en 2015, cubren en la actuali-
dad las rutas entre Valencia,
Ibiza y Barcelona y entre Bar-
celona e Ibiza, respectiva-
mente. Construidos en 2002
en el astillero italiano Visentini
Cantieri Navale, tienen una es-
lora de 186 m, 25,6 m de

Los ferries Napolesy
Sicilia, que ya tenia
en fletamento, los ha
adquirido al grupo
Stena; y el fast ferry
Jonathan Swift, a la

naviera Irish Ferries
. |

manga y un calado de 6,5 m.
Ademas cuentan con capaci-
dad para 950 pasajeros, 75 co-
ches y 2.040 metros lineales
de carga rodada y alcanzan
una velocidad de 23 nudos.
Asimismo, el Jonathan Swift
tiene una eslora de 86 m, 24,4
de manga, un calado de 3,2 m.
y capacidad para 800 pasaje-

ros y 200 vehiculos y alcanza
una velocidad de 38 nudos. La
incorporacién de este buque
supondra un impulso para
operar algunos traficos de Ba-
learia en alta velocidad. Cons-
truido por el astillero austra-
liano Austal en 1999, hasta
ahora cubria el servicio entre
Dublin y el puerto galés de
Holyhead, en el mar de Ir-
landa.

Como es sabido, Balearia
esta inmersa en un proceso de
renovacién de su flota y tiene
en cartera dos ferries propul-
sados por gas natural licuado
que se construyen en Visentini
y otros tres eco fast ferries, de
una serie de cuatro, en los as-
tilleros Gondan en Asturias. El
primer buque de esta serie ya
empezd a operar el pasado
mes de diciembre.

EMPRESAS /FUSIONES
Carus y Winpos,
lideresen IT
para los
servicios ferry,
se fusionan

a empresa finlandesa Ca-
Lrus, especializada en tec-
nologias de la informa-
cion para el sector del ferry y
los cruceros, y la sueca Win-
pos, proveedora de sistemas
de puntos de venta al publico
(Point of Sale, PoS), se han fu-
sionado recientemente. Con
esta operacion se convierten
en «el principal proveedor mun-
dial de soluciones de IT enfoca-
das al viajero, para el sector del
ferry y cruceros», segiin un co-
municado de Carus.

Ambas empresas han cola-
borado entre si durante los
dos ultimos afios, ofreciendo
soluciones avanzadas para re-
servas, facturaciéon, embarque,
automatizacién portuaria y
puntos de venta a bordo. Win-
pos ha proporcionado su sis-
tema de puntos de venta como
un elemento central del sis-
tema Carus OnBoard, que a su
vez forma parte de la plata-
forma global de Carus para el
sector del ferry y los cruceros.

Para Anders Rundberg,
consejero delegado de Carus
y del nuevo grupo empresa-
rial, y que continuara lide-
rando la division de Ferry y
Cruceros: «en la actualidad va-
rias compafiias de ferries de pri-
mer orden mundial utilizan Ca-
rus OnBoard y esta fusion per-
mite a Carus asumir el control
total sobre todos los aspectos
del producto, asegurando a
nuestros clientes su inversion y
proporciondndoles una ruta de
actualizacién segurax.

Por su parte, Oscar Sten-
berg, presidente de Winpos y
del nuevo grupo, ha destacado
que se trata de la fusion de
dos empresas lideres, con so-
luciones que se complemen-
tan, «creando una entidad con
finanzas sélidas y el doble de
personal».
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NAVIERAS / NUEVAS CONSTRUCCIONES
Hyundai construye para Bernard Schulte el primer
buque de suministro de GNL sin tanques de lastre

a empresa alemana Ber-
Lnard Schulte Shipmana-

gement (BSM) recibirg, a
finales de este afio, el primer
buque de suministro de gas
natural licuado (GNL) como
combustible sin tanques de
agua de lastre, encargado a fi-
nales de 2016y construido por
el astillero coreano Hyundai
Mipo Dockyard (HMD).

Desde la introduccion de
los buques con casco de acero,
el agua de lastre ha sido esen-
cial para el funcionamiento se-
guro y eficiente en la mayoria
de los buques, pero también
representa un posible riesgo
ecologico, econémico y sanita-
rio, debido a la posibilidad de
traslado involuntario de espe-
cies de un ecosistema a otro
en el que puedan resultar per-
judiciales. Con la entrada en
vigor del Convenio de gestion
del agua de lastre de la OMI,
el 8 de septiembre de 2017,
todos los buques incluidos en

MERCADO/ FLOTAMUNDIAL

este Convenio
puesta de quill
a dicha fecha
ran contar co
un sistema de
tratamiento
de agua de
lastre desde
su entrada en
servicio.

El desarrollg
proyecto «sin I
gue este buq
instalar un sis
miento de agua de
cubrimientos protectores de
los tanques de lastre para evi-
tar la corrosién en los mismos,
lo que permitira ahorros con-
siderables en los costes de
mantenimiento.

Para este proyecto, HMD
ha prestado especial atencion
alaforma del casco, con astilla
muerta, buscando un equili-
brio entre estabilidad y resis-
tencia al avance del buque. Asi
mismo, se han situado la ca-

d Proa y se nan Ir
dos propulsores azimutales de
menor diametro, que permi-
ten una inmersion total en
cualquier condicion de carga,
ademas de una mayor manio-
brabilidad. Todo ello con el fin
de poder mantener la estabi-
lidad en averia del buque y fa-
cilitar el control de su escoray
asiento sin necesidad de utili-
zar tanques de lastre.

Este buque puede trans-
portar 7.600 m3 de GNL en dos

Infografia del nuevo
buque sintanques de
lastre construido para
Bernard Schulte /HMD.

tanques independientes de
tipo C de la OMI y mangueras
flexibles criogénicas para las
operaciones de suministro que
permiten transferir 1.250 m3/h
de GNL. El gas evaporado du-
rante las operaciones de sumi-
nistro, asi como el boil off gas
(BOG) de los tanques, se alma-
cenara en dos contenedores
de 40 pies y se utilizarda como
combustible para los motores
y generadores eléctricos.

El valor de mercado de la flota de los armadores
griegos alcanza casi los 100.000 millones de délares

ras un afio 2016 espe-
Tcialmente complicado

para el transporte mari-
timo, en 2017 la flota mundial
ha recuperado parte del valor
perdido, segun publica la con-
sultora especializada Vessels-
Value en su ranking anual de
las 10 flotas mas valiosas se-
gun su valor de mercado.

A la cabeza de esta lista fi-
gura un afio mas Grecia, con
una flota propia valorada en
casi 100.000 millones de dodla-
res, seguida por Japény China,
con 89.000 y 84.000 millones
de ddlares respectivamente.

Segun estas cifras, los ar-
madores griegos siguen enca-
bezando el transporte mari-
timo mundial. Por tipos de bu-
que, destacan el valor de sus
flotas de petroleros y granele-

ros, que se sitdan en torno a
36.000 millones de délares, y
la de metaneros, que supera
los 13.500 millones, que supo-
nen aproximadamente el 19%
del valor mundial de dichas
flotas.

Japén después de Fukushima

Los armadores japoneses, en
segundo lugar del ranking,
centran sus intereses en gra-
neleros y metaneros, sectores
en los que el valor de sus flo-
tas iguala o supera a las de los
griegos. Japon posee la pri-
mera flota de metaneros por
valor, que representa un ac-
tivo estratégico para sus nece-
sidades energéticas.

Siete aflos después de Fu-
kushima, la energia nuclear si-
gue bajo una fuerte vigilancia

10 // MARZO 2018 // ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES

y el desarrollo de nuevas cen-
trales puede frenarse en los
préoximos afios. Hoy por hoy,
el gas natural y el carbén son
las principales alternativas
energéticas para Japon y de
ahi el interés por mantener
unas flotas propias importan-
tes de graneleros y metane-
ros.

No ocurre lo mismo con la
flota japonesa de petroleros.
La capacidad de las refinerias
japonesas ha ido disminu-
yendo en la ultima década,
una tendencia que continuara
en la medida en que aumente
la competencia de otras refi-
nerias de Extremo Orientey el
sudeste asiatico, por lo que los
armadores japoneses de pe-
troleros dependeran para su
crecimiento futuro del comer-

cio global, pero no tanto de la
demanda interna.

El tercer lugar de China es
un reflejo del fuerte desarrollo
que ha tenido la economia de
este pais desde el afio 2000 y
su impacto en el transporte
maritimo mundial y los mer-
cados de materias primas. A
pesar la relativa desacelera-
cién de la economia china,
ésta sigue ‘tirando’ de la de-
manda en términos de tone-
lada*milla en todos los tipos
de buque. Por ejemplo, el au-
mento de las importaciones
de crudo a China ha generado
un crecimiento de su flota de
petroleros y se espera un au-
mento similar de su flota en el
resto de los sectores del trans-
porte maritimo a lo largo de la
préxima década.



PUERTOS /TERMINALES

Las terminales de graneles sélidos de Santander y Bilbao,
las mejores del mundo, segtin una encuesta de BIMCO

as terminales de grane-
Lles sélidos de los puertos
espafioles de Santander
y Bilbao han resultado califica-
das como las dos mejores del
mundo en la edicién de 2017
del informe anual sobre termi-
nales de carga seca de BIMCO
(Dry Bulk Terminals Vetting Re-
port 2017). Santander resultd
el mejor clasificado en las 4 ca-
tegorias principales: operacio-
nes de carga y descarga; atra-
ques y amarres; intercambio
de informacién entre el buque
y laterminal y el equipamiento
de ésta.

Esta es la segunda edicién
del mencionado informe, que
se elabora con datos que abar-
can desde enero de 2015 a di-
ciembre de 2017. En este pe-
riodo, un total de 115 buques

gasham -

Gas natural:
Ecologia inteligente
para la movilidad

I
[[ll:ll:l
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r-- -

aportaron 598 informes sobre
278 terminales diferentes de
todo el mundo, evaluando su
rendimiento, sus normas de
seguridad y el tiempo de es-
cala de los buques en cada
puerto. Los resultados propor-
cionan una idea acerca de las
caracteristicas necesarias para
ser una buena «terminal de
graneles».

En esta edicién se ha con-
seguido aumentar un 35% el
ndmero de informes respecto
a la anterior, pero todavia se
necesitan mas datos. BIMCO
manifiesta que su objetivo es
conseguir que participen hasta
1.000 buques, difundiendo la
existencia de esta encuesta
entre sus miembros y en to-
dos los actos en los que parti-
cipa esta asociaciéon. Un mayor

enagas ceNnaes

Tu socio para el transporte sostenible

gasNatural ./

fenosa

Colaboradores

nimero de informes de bu-
ques permitird establecer ca-
lificaciones mas precisas y dar
una mayor validez a los resul-
tados.

Para ello, BIMCO pide a las
empresas navieras que parti-
cipen enviando informes so-

P

Terminal de graneles
agroalimentarios de
Santander /TASA.

bre las escalas de sus buques
en las terminales de graneles
de todo el mundo.

El informe Dry Bulk Termi-
nals Vetting Report 2017 y el
cuestionario para dicha en-
cuesta esta disponible de
forma en www.bimco.org.
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ITOPF/INFORME

NOTICIAS

Los vertidos accidentales desde
buques tanque se mantuvieron
en niveles minimos también en 2017

Los vertidos se han reducido en un 96% desde 1990 a pesar de que, desde entonces hasta 2017,
el comercio maritimo de crudo y productos de petréleo ha aumentado un 76%, segun Clarkson

I hundimiento, el pasado
E14 de enero, del petro-

lero irani Sanchi en aguas
del mar de china con 136.000
toneladas de condensado de
hidrocarburos a bordo es el
primer vertido grave de hidro-
carburos procedente de un
buque tanque desde el hundi-
miento del Prestige en diciem-
bre de 2002. El Sanchi se fue a
pique 8 dias después de sufrir
un abordaje con el granelero
de Hong Kong Crystal el 6 de
enero y de que su carga, un
compuesto muy volatil y alta-
mente inflamable, estallara en
llamas.

Este accidente nos re-
cuerda que, a pesar del mas
que notable descenso en el
numero de vertidos acciden-
tales de hidrocarburos proce-
dentes de buques tanque a lo
largo de las ultimas décadas,
es imposible garantizar una
seguridad plena.

NUMERO ANUAL DE VERTIDOS MAYORES DE 700 TONELADAS DESDE 1970 A 2017

Precisamente, la Federa-
cion Internacional Anticonta-
minacién de los Armadores de
Buques Tanque (ITOPF) ha pu-
blicado recientemente su in-
forme estadistico sobre el afio
2017, en el que se registraron
Unicamente dos vertidos acci-
dentales de cierta importan-
cia. El primero tuvo lugar en
junio en el Océano indico,
cuando un petrolero se hun-
dié con 5.000 toneladas de
crudo a bordo, y el segundo
en septiembre en la costa
griega, provocando un vertido
de 700 toneladas. Junto con
otros vertidos de menor enti-
dad, ITOPF estima que se de-
rramaron accidentalmente
unas 7.000 t de hidrocarburos
de buques tanque en 2017.

Las consecuencias me-
dioambientales del grave acci-
dente del Sanchi todavia estan
por determinar, aunque la can-
tidad de hidrocarburos verti-

El accidente del
petrolero Sanchi,

el pasado mes de
enero, nos recuerda
que no existe la

seguridad absoluta
|

dos en 2018 serd mucho mayor
que en los afios precedentes.
Pero, es justo tener en cuenta
que, segun ITOPF, en el prome-
dio delos afios 2011 a 2017, se
han derramado unas 5.000
t/afio, frente a una media de
19.600 t/afio del decenio 2000-
2009. Lejos quedan los afios
90, en los que la media de de-
rrames fue de 113.000 t/afio.
Desde entonces, los vertidos se
han reducido en un 96%. Y ello
a pesar de que, entre 1990 y
2017, el comercio maritimo de

crudo y productos de petréleo
aumento un 76%, segun Clark-
son.

Los accidentes, en todo
tipo de actividades, son algo
consustancial a la condicién
humana y, aunque nos debe-
mos plantear su eliminaciéon
absoluta como objetivo, tene-
mos también que reconocer
que, en la practica, es imposi-
ble de conseguir. Es justo re-
conocer y apreciar los esfuer-
zos de los armadores y tripu-
lantes de buques que, desde
el Prestige, han conseguido
mantener al sector libre de ac-
cidentes muy graves durante
15 afios. Y también es justo re-
conocer que las empresas pe-
troleras, por medios de sus sis-
temas de vetting, cada vez mas
exigentes, han contribuido
también a esta sustancial me-
jora del comportamiento me-
dioambiental de los buques
tanque.
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Fuente: ITOPF
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Profesional Maritimo

contenidos

Recordatorio del mes

Participa en la encuesta para conocer el
grado de satisfaccion de la gente de mar
con la vida a bordo. La felicidad importa.
indice de Satisfacciéon de la Gente de Mar.
Indicadores sobre la felicidad de los marinos.

Percepcién, toma de decisiones y fatiga
enlamar

Entender lo que estamos viendo. Trabajar
en condiciones de iluminacion nocturna.
Tamafo visual y distancia. Entender la
forma en la que tomamos decisiones.
Comunicaciéon y Cultura.

registrados en el libro electrénicoy

Abordajes enla mar:
la opinién de los tribunales

mantener la vigilancia a través de los
portillos.

Percepcion, toma de decisiones

y fatiga en la mar

Los marinos estamos acostumbrados a trabajar bajo
presion en condiciones adversas. Nuestra formacién
refleja esto y nuestra experiencia nos ensefia a pen-
sar y a reaccionar ante las situaciones. Desde la ca-
mara de maquinas hasta el puente, todos nos esfor-
zamos en trabajar duro, tanto individualmente como
en equipo, con el objetivo de que los buques funcio-
nen correctamente.

Siempre hay nuevos obstaculos que superar, por-
que nada de lo que hacemos es rutinario. Los desa-
fios se pueden ocultar en la forma en que vemos,
procesamos, planificamos, decidimos y comunica-
mos. Para ser el mejor marino, uno de los medios
puede ser encontrar la manera de detectary tratar
estas cuestiones. La capacidad que tenemos para
percibir el mundo que nos rodea y tomar decisiones,
tanto individualmente como en grupo, es fundamen-
tal para llevar a cabo nuestro trabajo y para prevenir
o responder a situaciones de emergencia. Lo que
puede hacer que nos despistemos y que caigamos

en una trampa es la forma en la que percibimos y de-
cidimos sobre factores ocultos o factores que cono-
cemos pero que damos por sentados.

Conocery entender estos problemas, y saber evi-
tarlos, es el camino hacia una practica marinera de
primera clase y en constante mejora. Las pautas que
se resumen en este articulo ponen de manifiesto
cuestiones clave sobre la percepciéon y toma de deci-
siones y proponen recomendaciones para enfrentar-
nos a todas ellas juntas, ayudando a que nuestros
buques sean mas eficientes y sirvan para mantener
la seguridad en nuestros mares.
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Directrices para el uso de libros registro
electrénicos en virtud del Convenio MARPOL

Especificaciones del sistema. Capacidad
del libro electrénico para cumplir las reglas
del MARPOL. Almacenamiento de datos
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Abordajes: errores habituales. Vigilancia
inadecuada. Evaluaciéon completa. El tiempo
y la deteccion temprana. Medidas a tomar
por un buque que sigue a rumbo. No olvide



CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

Encuesta para conocer el grado de
satisfaccion de los marinos con la vida a bordo

El "indice de Satisfaccién de la Gente de Mar" permite hablar con conocimiento de causa sobre
asuntos importantes relacionados con la satisfaccion de la gente de mar. Animamos a nuestros
lectores a participar en esta encuesta.

Desde comienzos de
2015, estamos
preguntando
alagente de mar
cudl essugradode
satisfaccién con su
vida enlamarconel
objetivo de saber
qué significa serun
marino hoy en dia.

La informacién in-
cluida en la presente
publicacion procede
de las mejores fuen-
tes disponibles. No
obstante, ANAVE de-
clina cualquier res-
ponsabilidad por los
errores u omisiones
que las mismas pue-
dan tener.

PATROCINADO POR:

no de los aspectos mas importantes de la

responsabilidad social corporativa de una

compafiia o sector es velar porque sus em-

pleados estén satisfechos. Hace varios
afios, la red social para marinos “Crewtoo” pensé que
era fundamental conocer mejor a la gente de mary
para ello desarroll6 un sistema de seguimiento con-
tinuo y notificacion al sector maritimo sobre la satis-
faccion laboral de los marinos a bordo de los buques,
lo que se conoce como el “indice de Satisfaccién de
la Gente de Mar” o “Seafarers Happiness Index".

En el sector maritimo se trata con frecuencia de
asuntos relacionados con la gente de mar: se debate
sobre la realidad de la vida en la mar, nos preocupa no
ser capaces de atraer al sector a un numero suficiente
de nuevos talentos, a la vez que intentamos mantener
a los que ya tenemos, etc.

En todos estos debates, ha habido muy pocas
pruebas cuantitativas de como se siente realmente la
gente de mar en su trabajo. Para nosotros la falta de
comprension real ha sido un motivo de preocupaciéon
y queriamos respuestas a la importante pregunta...
¢Son felices los marinos?

Recientemente, la organizacién “Mission to Seafa-
rers”, encargada de ofrecer asistencia social gratuita
a la gente de mar en todo el mundo, ha vuelto a
poner en marcha el programa “Seafarer Happiness
Index" desarrollado por “Crewtoo” a través de una en-
cuesta a la que los marinos puede responder a tra-
vés del siguiente enlace:
https://www.missiontoseafarers.org/seafarershappiness

LA FELICIDAD IMPORTA

Investigar sobre la felicidad de alguien puede parecer
una tarea sencilla, uno podria preguntarselo una do-
cena veces al dia. Pero, una vez que empiezas a pen-
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sarlo, en realidad es una pregunta bastante compleja,
quiza una de las mas profundas a las que nos pode-
mos enfrentar.

¢Qué significa realmente ser feliz en tu vida, tra-
bajo, relaciones personales y en tu carrera profesio-
nal? Para la gente de mar, estas son cuestiones
claves, y que aparentemente hemos pasado por alto.
El“indice de Satisfaccion de la Gente de Mar” permite
hablar con conocimiento de causa sobre asuntos im-
portantes relacionados con la satisfaccion de la
gente de mar.

En “Crewtoo” pensamos que contar con una gente
de mar que se sienta satisfecha, bien alimentada, en
buena forma fisica y comprometida con su trabajo
es fundamental para el presente y futuro del sector
maritimo. Las personas que estan satisfechas per-
manecen en su empleo, trabajan bien, aceptan los
desafios, buscan la excelencia y la comparten con
otros tripulantes.

En resumen, la felicidad importa y tiene que ser
cuantificada, evaluada y comprendida. Es necesario
aplicar las lecciones aprendidas para asegurar que
estamos cuidando adecuadamente a la gente de mar
y respondiendo a sus deseos y necesidades.

10 INDICADORES SOBRE LA FELICIDAD
DE LOS MARINOS

Las preguntas que integran el cuestionario son solo

10. En cada aspecto se pregunta al marino que evalle

de 0 a 10 su grado de satisfaccién y a continuacion

se les da la posibilidad de razonar su respuesta si lo
desean. Estas cuestiones son las siguientes:

1. Factor humano: ;Cual es su grado de satisfaccién
general cuando esta en la mar?

2. Conectividad: en relacion al contacto que man-
tiene con sus familiares durante el tiempo que
esta a bordo del buque.

3. Salidas a tierra: sobre los permisos para salir a
tierra cuando el buque llega a puerto.

4. Aspectos econémicos: satisfaccién con la remu-
neracion o salario que recibe?

5. Alimentacion: calidad de la comida a bordo.

6. Ejercicio fisico y entrenamiento: capacidad para
mantenerse en forma y saludable a bordo.

7. Formacion y aprendizaje: satisfaccién con la for-
macién que recibe.

8. Trabajo en equipo y relaciones personales: inte-
raccion con el resto de tripulantes del buque.

9. Cantidad de trabajo: satisfaccion en relacién con
su carga de trabajo.

10. Proteccidn social de que dispone cuando esta
desembarcado.




Percepcion, toma de decisiones

y fatiga en la mar

Ademds de las ventajas que supone para la salud y bienestar disponer de una buena iluminacién,
también puede dar lugara un mayor rendimiento en el trabajo, menos errores y accidentes.

0s marinos estamos acostumbrados a traba-

jar bajo presién en condiciones adversas.

Nuestra formacion refleja esto y nuestra ex-

periencia nos ensefia a pensary a reaccionar
ante las situaciones. Desde la cdmara de maquinas
hasta el puente, nos esforzamos en trabajar duro,
tanto individualmente como en equipo, para que los
buques funcionen correctamente.

Siempre hay nuevos obstaculos que superar, por-
que nada de lo que hacemos es rutinario. Los desa-
fios se pueden ocultar en la forma en que vemos,
procesamos, planificamos, decidimos y comunica-
mos. Para ser el mejor marino, uno de los medios
puede ser encontrar la manera de detectary tratar
estas cuestiones.

La capacidad que tenemos para percibir el
mundo que nos rodea y tomar decisiones, tanto in-
dividualmente como en grupo, es fundamental para
llevar a cabo nuestro trabajo y para prevenir o res-
ponder a situaciones de emergencia. Lo que puede
hacer que nos despistemos y que caigamos en una
trampa es la forma en la que percibimos y decidimos
sobre factores ocultos o factores que conocemos
pero que damos por sentados.

Conocery entender estos problemas, y saber evi-
tarlos, es el camino hacia una practica marinera de
primera clase y en constante mejora. Las pautas que
se resumen en este articulo ponen de manifiesto
cuestiones clave sobre la percepciéon y toma de deci-
sionesy proponen recomendaciones para enfrentar-
nos a todas ellas juntas, ayudando a que nuestros
buques sean mas eficientes y sirvan para mantener
la seguridad en nuestros mares.

ENTENDER LO QUE ESTAMOS VIENDO

El sentido de la vista es algo que se da por sentado
facilmente. El ojo no es una camara y el cerebro
visual es facil de engafar. Se describen a continua-
cién 5 cuestiones a tener en cuenta que pueden ayu-
darnos a entender cdmo vemos.

Atencion

Hay limites a lo que podemos ver, establecidos por
nuestros 0jos, cerebros, experiencias y expectativas.
Muchas veces solo vemos las cosas en las que deci-
dimos concentrarnos o que esperamos ver. Cuando
nos obsesionamos con ciertas tareas u objetos, in-
cluso los mas experimentados, corremos el riesgo
de perdernos lo que esta sucediendo delante de
nuestras narices o en nuestra vision periférica.

En el puente o en el local de control de la maqui-
naria, ya es bastante dificil mantener nuestra pers-
pectiva sobre la totalidad de la informacién visual
que tenemos ante nosotros, una tarea que es com-

plicada por la dificultad de prestar atencién a varias
cosas a la vez.

Hay un limite en la cantidad de informacion que
podemos retener en nuestra memoria en un mo-
mento dado. Creemos que podemos hacer el segui-
miento de varias cuestiones a la vez, pero la
investigacién ha demostrado que este limite es solo
de 4. Con tantas cosas a las que tenemos que prestar
atencion y debemos recordar, estamos trabajando
en los limites de nuestro cerebro la mayor parte del
tiempo. Aunque no tengamos en cuenta lo cansado
que es para nuestros ojos mantenerse enfocados
durante periodos prolongados y para nuestros cere-
bros llevar un registro de los contactos percibidos
previamente, por ejemplo, reparaciones, alarmas in-
termitentes para responder o mover blancos, man-
teniendo nuestra atencion, es decir, la eleccion de en
qué concentrarse, es algo muy exigente.

La necesidad de alternar entre las distintas ma-
neras de enfocar la vista, de cerca (para leer y usar
el ECDIS y radar) y de lejos (para detectar un blanco
en el horizonte), junto con la dificultad de mantener
la distancia de enfoque cuando miramos al horizonte
en la mar, hace que la guardia de navegacion sea una
tarea mas compleja de lo que parece. Para el marino
puede ser algo que hacemos todos los dias, pero
para su cerebro es un trabajo en el limite.

El ojo tarda un tiempo en cambiar el enfoque
entre los modos cercano y lejano, y pierde el enfoque
en aproximadamente 1 minuto de no tener algo en
lo que concentrarse, especialmente con los objetos
lejanos. Debemos ser siempre conscientes de las li-
mitaciones que supone echar un vistazo alternativa-
mente a varias pantallas y al horizonte a través de
los portillos, o simplemente explorar el horizonte du-
rante un periodo de tiempo prolongado, porque

Eltépico de “dos
cabezas piensan
mejor que una” se
basa en la realidad.
Nuestra percepcion
colectiva es mucho
mejor que nuestra
percepcion
individual.

PATROCINADO POR:
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Las células cénicas
se usan paraveren
colory para apreciar
detalles pequefios.

Las células de bastén
son para la vision en
blancoy negro,
distinguen laluz de
la oscuridady
detectan el
movimiento en

la periferia.
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tanto cambiar la atencion de un lugar a otro como
mantenerse concentrado tiene un coste.

Entonces, ;qué es lo que llama nuestra atencion?
Dos tipos de acontecimientos: cosas que son sor-
prendentes (fuertes, brillantes, grandes, rapidas) o
inesperadas, y cosas que podemos predecir con se-
guridad. Como resultado, corremos el riesgo de estar
demasiado concentrados o insensibilizados en el
caso de sucesos importantes que percibimos, pero
nos parecen los mismos porque ya lo hemos visto
antes, o no somos lo suficientemente sensibles a su-
cesos inesperados. Esto pone de manifiesto la nece-
sidad de disponer de un buen conocimiento de la
situacion local para distinguir cuando algo esta fuera
de lugar. Sin embargo, nuestras expectativas tienden
a influir en nuestra forma de concentrarnos. Cuando
el radar muestra un blanco, de forma natural busca-
mos visualmente al buque que se corresponde con
dicho eco y podemos perder otros blancos que no
han sido adquiridos por el radar. Del mismo modo,
a través de un conocimiento local, vigilar lo que nos
resulta familiar puede reducir nuestra capacidad
para detectar cambios pequefios que pueden ser po-
tencialmente criticos.

Los desafios no sélo los establece la mar. Los pro-
yectistas de buques y equipos deben recordar que
aproximadamente el 8% de los varones tienen algun
tipo de daltonismo rojo/verde. El personal debe ser
capaz de reconocer correctamente el cédigo de co-
lores en los cables, tuberias y pantallas en las que
una evaluacion incorrecta puede ser critica para la
seguridad.

Trabajar en condiciones de iluminacién nocturna

El ojo humano funciona de varios “modos”, depen-
diendo del nivel de luz en nuestro entorno, y hace
falta un cierto tiempo para que el ojo y el cerebro
hagan la transicién entre las distintas etapas. Nues-
tros ojos estan formados por 2 tipos de células. Las
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células de baston son para la vision en blanco y ne-
gro, distinguen la luz de la oscuridad y detectan el
movimiento en la periferia. Las células cénicas se
usan para ver en color y para apreciar detalles pe-
quefios. Por eso no puedes leer por el rabillo del ojo
y las pantallas parpadean menos cuando las miras
directamente. Es Util pensar que tenemos 2 tipos de
vision: una para movimientos rapidos y situaciones
de poca luz, y otra para la visién detallada en condi-
ciones de iluminacién de alta intensidad. Nuestro prin-
cipal reto es que en la navegacion necesitamos usar
los 2 sistemas de vision en todas las condiciones.

De acuerdo con nuestra revisién de los datos de
la OMI sobre la gravedad de los incidentes, los “gra-
ves” y “muy graves” se producen mas por la noche
que por el dia. Esto se debe en parte a cdmo nues-
tros ojos se adaptan para percibir las cosas de noche.
Por ejemplo, tenemos un punto ciego nocturno
cuando miramos directamente a algo durante varios
segundos, que esta situado en el centro de nuestra
vision, del que dependemos a la luz del dia. Si extien-
des tu pufio con el brazo extendido, delante de tus
0jos, esa es la zona de ceguera relativa en condicio-
nes de oscuridad. Por eso, para ver una estrella par-
padeante, debes mirar ligeramente hacia un lado.
Lamentablemente, no hemos podido analizar el ver-
dadero alcance de los incidentes nocturnos porque,
salvo muy pocas excepciones, no se recopila infor-
macién sobre los tipos, plazos, gravedad o cuasi ac-
cidentes de manera consistente. Esta es una
importante oportunidad perdida para reforzar nues-
tra seguridad.

A nuestros ojos les lleva tiempo adaptarse
cuando se mueven entre fuentes y entornos brillan-
tes (como los puertos, linternas y pantallas que no
estan suficientemente atenuadas) y otros poco ilu-
minados. El tiempo para adaptarse aumenta con la
edad, y la capacidad para la visién nocturna es
menor en las personas de mas edad. Es comprensi-
ble que raras veces podamos permitirnos disponer
de la media hora que necesitan nuestros ojos para
adaptarse totalmente y nos liberen de estos proble-
mas, aunque ello no es absolutamente necesario si
la iluminacion del entorno en el que nos encontra-
mos antes de hacernos cargo de la guardia no sea
demasiado brillante y las condiciones en el puente
no sean muy tenues. Para ayudar a la vista a adap-
tarse a trabajar en niveles bajos de luz, una buena
idea es pasar un rato en un ambiente iluminado con
una luz de color rojizo, porque los bastones (las cé-
lulas oculares que trabajan de noche) son mas sen-
sibles en longitudes de onda mas largas. Esta es
también la razén por la que detectamos los objetos
moviles rojos mas rapidamente por la noche.

lluminacién

Una iluminacion suficiente es un factor muy impor-
tante para tener un lugar de trabajo seguro y pro-
ductivo. Sin embargo, nuestra visiéon no solo depende
de la iluminacién, sino también de nuestra propia
“capacidad para ver”. La edad juega un papel clave
porque, a medida que envejecemos, aumenta nues-
tra necesidad de luz. Las personas mayores necesitan
mas luz para leer que las personas mas jévenes y
encuentran mas dificiles una serie de tareas visuales,
por ejemplo, la deteccién de movimiento, velocidad



de movimiento, deteccién de algo inesperado, y tam-
bién son menos capaces de trabajar con pantallas
cuya iluminacién se ha atenuado. Necesitamos ser
capaces de ver objetos en condiciones de iluminacion
adversas, con poco contraste, que deslumbran y dis-
persan la luz, en caso de calima y niebla. Por eso te-
nemos que ser conscientes de las condiciones de
iluminacion con respecto a cada individuo, teniendo
en cuenta que puede usar gafas.

La luz no sélo sirve para ver. Controla nuestros
relojes biolégicos que, a su vez, regulan nuestras hor-
monas, apetito, temperatura corporal y estado de
alerta. Esto hace que pensemos en el concepto de la
luz como una cuestion mas amplia. Cambiar rapida-
mente de la luz diurna o luz brillante artificial a unas
condiciones de oscuridad tenues confundiran los sis-
temas del reloj bioldgico y reduciran nuestro estado
de alerta en la guardia nocturnay en la recuperacion
del trabajo a turnos. Pensar en la iluminacién es im-
portante, tanto ahora, que necesitamos las mejores
condiciones para la observacion, como en el largo
plazo, porque nuestros relojes necesitan regularidad.

Ademas de las ventajas que supone para la salud
y bienestar disponer de una buena iluminacién, tam-
bién puede dar lugar a un mayor rendimiento en el
trabajo, menos errores y accidentes y a una mayor
seguridad.

QuéyDénde

Uno de nuestros trabajos en la mar es identificar
qué buques estamos viendo y hacia donde se dirigen.
Nuestro cerebro usa dos sistemas diferentes para
hacerlo, que se conocen como sistemas visuales del
“qué”y del “donde”. El sistema del “qué” se apoya en
el centro del ojo para distinguir detalles y colores, y
necesita luz brillante para funcionar lo mejor posible.
El sistema del “donde” depende de la visién perifé-
rica, funciona mejor con poca luz y puede detectar
sucesos transitorios, por ejemplo, objetos en movi-
miento o luces intermitentes. Estos dos tipos de in-
formacién usan diferentes zonas del cerebro y del
0jo, de modo que nunca podemos optimizar los dos
sistemas al mismo tiempo.

La forma en la que usamos nuestros ojos tam-
bién marca la diferencia. Miramos ligeramente hacia
abajo para leer, coser, dibujar, mirar las pantallas y
para cualquier cosa que requiera precision. Hacemos
esto porque nuestro campo visual inferior es mas
sensible que el superior. Si miramos hacia abajo a
nuestros instrumentos y, a continuacion, levantamos
la mirada hacia arriba para mirar el horizonte por el
portillo, no estamos usando nuestro mejor campo
de vision.

Las dificultades para localizar e identificar objetos
también dependen de factores externos. Por ejem-
plo, aunque la posicion y brillo de las luces en los bu-
ques mas grandes pueden ser suficientes para
detectarlos, localizarlos e identificarlos, muchas
veces éste no va a ser el caso con los buques mas
pequefios.

Tamahno visual y distancia

En el mundo a nuestro alrededor, categorizamos
cada objeto que vemos por su tamafio, forma y ubi-
cacion. Esta experiencia del mundo se llama “espacio
visual”. Sin embargo, el espacio visual no es lo mismo

que el espacio fisico real, es una versién distorsio-
nada. Por ello, el tamafio y distancia que percibimos
visualmente, y el tamafio y distancia reales suelen
ser diferentes. Si obtenemos un tamafio o una dis-
tancia equivocada, ambos estaran equivocados.

Si subestimamos el tamafio de un objeto, sobre-
estimamos su distancia y viceversa. Ademas, a me-
dida que aumenta la distancia, aparecen mas errores
al apreciar el tamafio. Es decir, cuanto mas lejos esta
un objeto, es mas probable que percibamos su ta-
mafio de manera errénea. El tamafio, la distancia y
la sensacién de espacio pueden cambiar en diferen-
tes condiciones de mar o en diferentes condiciones
de la cubierta, por ejemplo, en caso de niebla,
cuando estamos cansados o cuando cambia la luz en
el lugar en el que estamos.

Apreciar el tamafio y distancia depende de nues-
tro sistema del “dénde” para la distancia y de los sis-

temas de “qué” y del “donde” para el tamafio. Esto

hace que sea una tarea muy dificil y que sea impor-
tante usar todos los indicios disponibles. Podemos
preguntarnos unos a otros y hacernos preguntas del
tipo: “;puede algo que esta tan lejano moverse tan
rapido?” o “si esta tan cerca, no deberiamos poder
ver bien su forma (u otra caracteristica del buque)”.

ENTENDER LAFORMA EN LA QUE TOMAMOS
DECISIONES

El tépico de “dos cabezas piensan mejor que una” se
basa en la realidad. Nuestra percepcién colectiva es
mucho mejor que nuestra percepcién individual.
Cuando, como grupo, se nos pide estimar el tamafio
y distancia de un objeto, siempre obtenemos resul-
tados mas precisos que una persona individual. Den-
tro de un grupo, solemos comunicarnos para llegar
a una solucién de compromiso, lo que resulta mas
preciso que nuestras propias estimaciones por se-
parado. Esto estad en el origen de una buena toma
de decisiones de la tripulacién.

Comunicacién y Cultura

La cultura de comunicacion entre la tripulacion de
un buque es uno de los aspectos mas importantes,
si no el mas importante, para mantener un buque
funcionando eficazmente y para evitar situaciones
de emergencia.

La cultura y comunicacion a bordo varian de un
buque a otro, de tripulacién a tripulacion o incluso
de guardia a guardia. Cada buque desarrolla su pro-
pia cultura y podemos estar hablando un segundo
idioma en dicha cultura. Es importante hacer un es-
fuerzo adicional para asegurar la claridad en las co-
municaciones usando la comunicacién de ciclo

Linea de adaptacién
alaoscuridad. La
figura muestra que
nuestros ojos estan
completamente
adaptados ala visién
nocturna después
de estar 30 minutos
aoscuras.

PATROCINADO POR:
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Muchos abordajes
se producen porque
los tripulantes toman
las decisiones porsu

cuentay evitan
debatirlas con otras
personas.
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cerrado en la que proporcionamos respuestas claras
y comentarios en cada etapa del proceso.

Las tripulaciones que no fomentan poner en
cuestion las acciones y la comunicacién clara entre
sus miembros pueden caer en la trampa de permitir
que los acontecimientos se desarrollen incluso a sa-
biendas de que son peligrosos. Esto puede ocurrir
cuando otros tripulantes a su alrededor disuaden a
una persona para que intervenga en una situacion
de emergencia. Esto ocurre cuando las personas tie-
nen miedo de comunicarse con sus oficiales superio-
res o tienen poca confianza debido al cansancio,
cortesia o por miedo a hacer el ridiculo o a recibir
una reprimenda. Un ejemplo de ello fue el vuelo
8509 de la Korean Air Cargo, que se estrellé en 1999
poco después de despegar. La caja negra revel6 que
la tripulacion de cabina no se cuestion6 las medidas
que habia tomado el capitan, que iban directamente
en contra de lo que les habian dicho desde el control
de tierra, nitampoco le informaron ni se enfrentaron
a él, alavista de la informacién que proporcionaban
las distintas alarmas e indicadores.

No hubo supervivientes en el accidente. Este es
un ejemplo extremo de cémo un fallo de comunica-
cién, junto con una cultura demasiado estricta y ce-
rrada, que en aquél momento eran los criterios que
aplicaba la linea aérea, tuvo unas consecuencias
devastadoras.

Confianza

En la mar llevamos a cabo un ejercicio de equilibrio
al confiar unos en otros, nuestros ojos, instintos, ex-
perienciay el equipo electrénico, que es fundamental
para tomar decisiones de calidad. La experiencia y
el conocimiento especializado son dos elementos
obtenidos con esfuerzo y que son esenciales para la
confianza en uno mismo. Nos proporcionan la efec-
tividad necesaria para tomar rapidamente decisiones
acertadas.

De hecho, es importante que un marino compe-
tente confie en su propia experiencia en lugar de de-
pender Unicamente de los instrumentos
electrénicos. Cuando se trabaja bajo presiony estrés,
la capacidad de confiar en la experiencia marca la di-
ferencia. En situaciones de emergencia, conocer
nuestros puntos fuertes y nuestros limites disminuye
nuestro nivel de estrés y ayuda a evitar tomar deci-
siones arriesgadas y peligrosas. Por supuesto, exis-
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ten riesgos derivados del exceso de confianza. Todos
hemos navegado con tripulantes asi. Es importante
para nosotros distinguir los conceptos de experien-
ciay familiarizaciéon. Una toma de decisiones defi-
ciente y el incumplimiento de los procedimientos
pueden dar lugar a malos habitos que quedan arrai-
gados en nuestra experiencia. Esto puede dar lugar
a que, incluso el marino mas experimentado, olvide
concentrarse o ignore informacion importante. La
experiencia de un marino ayuda a desarrollar reglas
practicas o habitos, como priorizar la informacion de
las pantallas sobre la visual o viceversa.

A veces, nuestras reglas y habitos son los mas
adecuados para trabajar individualmente, pero de-
bemos conocerlos para mantenernos alerta y desa-
rrollar otro habito: el de ser siempre mejores
marinos de lo que hemos sido en el pasado. Pode-
mos aprender algo nuevo todos los dias: la mar
nunca es la misma y tampoco lo son nuestros habi-
tos individuales y nuestras formas de observar, de-
cidir y navegar. Si conocemos nuestros habitos,
confiamos en nosotros mismos, pero respetamos la
experiencia de los demas, incluso cuando evaltan
una situacion de forma distinta a como lo hariamos
nosotros, se pueden evitar incidentes y abordajes.

Toma de decisiones en grupo

El error humano sigue siendo la causa principal de
la mayoria de los accidentes maritimos. Lamenta-
blemente, cierto nivel del error humano es inevitable
en cualquier actividad que utiliza la mano de obra
humana. Todos cometemos errores, pero hay méto-
dos eficaces para limitar dichos errores, y uno de
ellos es favoreciendo la toma de decisiones en grupo
sobre la individual. Muchos abordajes se producen
porque los tripulantes toman las decisiones por su
cuentay evitan debatirlas con otras personas. Es po-
sible que haya experimentado una situacion en la
que sabias que debias haber dicho algo, pero no lo
has hecho.

Todos tenemos prejuicios diferentes y sucumbi-
mos ante diferentes formas de espejismos. Al invo-
lucrar a dos o a mas tripulantes en la toma de
decisiones, dependemos menos de |os prejuicios in-
dividuales y disminuimos las posibilidades de error.
Preguntar a los demas, “;qué piensas de esto?”
nunca es un error. Las lecciones aprendidas en los
cursos de formacion “Bridge Resource Management
and Engine Room Control Management” fomentan el
reconocimiento de la necesidad de confrontacion, in-
tervencion, trabajo en equipo y comunicaciones efi-
caces de circuito cerrado.

Al tomar decisiones en equipo, podemos detectar
los errores de los demas, evitando que den lugar a
una forma de proceder equivocada. Ademas, cuando
navegamos, todos estamos expuestos a diferentes
aportaciones y no tenemos acceso a la misma infor-
macion. Centrarse en un elemento especifico nos
hace ignorar otros elementos y factores. Esto puede
llevarnos a tomar decisiones basadas Unicamente en
nuestras propias percepciones, que pueden ser en-
gafiosas. Por ello es importante comunicar la infor-
macion claramente a nuestros compafieros: eso nos
da una vision mas amplia de los acontecimientos y
nos ayuda a encontrar soluciones mas relevantes
y Utiles.



Directrices para el uso de libros registro
electronicos en virtud del Convenio MARPOL

Los libros electronicos permitirdn reducir la carga administrativa y contribuir a la puesta en practica
de iniciativas medioambientales a bordo, como la reduccién del uso de papel.

n elemento clave de las reglas del Conve-

nio internacional para prevenir la contami-

nacion por los buques (MARPOL) es el

registro de las descargas relacionadas con
la prevencion de la contaminacién por los buques.
Varios Anexos de dicho Convenio exigen que se lleve
a cabo un registro de anotaciones sobre descargas
especificas.

El formulario para registrar las descargas del Con-
venio MARPOL figura en los apéndices de cada uno
de sus Anexos. Tradicionalmente el formato de estos
libros registro ha sido una copia impresa en papel
proporcionada por la Administracion. No obstante,
las compafiias armadoras estan mostrando cada vez
un mayor interés por reducir, mediante el uso de
medios electrénicos, la gran carga de trabajo que re-
presenta el papeleo. Hoy en dia se ha generalizado
el uso de los diarios electréonicos de operaciones a
bordo de los buques. Esta forma de registro y notifi-
cacion deberia fomentarse, ya que ofrece muchas
ventajas.

A medida que los armadores van introduciendo
el mantenimiento de registros electrénicos, van pi-
diendo a las Administraciones de los Estados de ban-
dera que aprueben tales sistemas. La OMI ha
elaborado ya un borrador de directrices, cuya ver-
sién definitiva tiene previsto adoptar en 2019. Su ob-
jetivo es facilitar informaciéon normalizada sobre la
aprobacion de los registros electrénicos para garan-
tizar el cumplimiento de las obligaciones del Conve-
nio MARPOL y la aplicacion de un enfoque
sistematico.

Estas directrices se aplican a los siguientes libros
de registro que son obligatorios segln los Anexos del
MARPOL y el Codigo técnico sobre el control de las
emisiones de 6xidos de nitrégeno de los motores
diésel marinos:

- Libro de hidrocarburos, Partes | y Il (Anexo |, re-

glas 17.1y 36.1).

- Libro de carga (Anexo Il, regla 15.1).
- Libro de basuras (Anexo V, regla 10.3).
- Libro de sustancias que agotan la capa de ozono

(Anexo VI, regla 12.6).

- Libro para el cambio de fueloil (Anexo VI, regla

14.6).

- Libro sobre los parametros del motor (Codigo téc-
nico sobre los NO,, parrafo 6.2.2.7).

El uso de un libro electrénico para dejar constan-
cia de las operaciones es una alternativa al libro im-
preso en papel. Los libros electronicos permitiran
reducir la carga administrativa y contribuir a la
puesta en practica de iniciativas medioambientales
a bordo, como la reduccién del uso de papel. Las di-
rectrices no contienen informacion sobre la gestion

del acceso electronico a los certificados y otros do-
cumentos en los que no se deja constancia de las
operaciones continuas de un buque, o a las versio-
nes electrénicas de los mismos. Tampoco tratan el
intercambio de informacién entre el buque y la com-
pafifa u otro organismo, ya que dicho intercambio no
estd contemplado en la cumplimentacién de libros
registro del MARPOL.

ESPECIFICACIONES DEL SISTEMA

Capacidad del libro electrénico para cumplir
las reglas del MARPOL

El uso y presentacion del libro electrénico aprobado
por la Administracién debe cumplir las reglas perti-
nentes del MARPOL.

Dado que MARPOL establece el registro de un
conjunto de informacion en circunstancias concre-
tas, un sistema homologado sé6lo debe permitir guar-
dar una anotacién completa para su verificacién por
el capitan. Por ejemplo, si se produce una descarga
a la mar en virtud del Anexo V, no deberia poder
guardarse la anotacién sin incluir la latitud y longitud
de la descarga. Se recomienda instalar una tecnolo-
gia que pueda incorporar de forma automatica los
datos necesarios para garantizar su exactitud. Si falla
el equipo, se debe permitir la incorporacién manual
de datos y registrar el cambio de la fuente de los mis-
mos. Se debe proteger la incorporacion automatica
de datos para prevenir intentos de manipulacion o
falsificacion. El sistema debe registrar de forma au-
tomatica cualquier intento de manipulacién o falsifi-
cacion de los datos.

Para asegurar un registro coherente de los datos,
por ejemplo, las fechas y situacién del buque, el sis-
tema se debe proyectar de modo que muestre los

Eluso de unlibro
electrénico para
dejar constancia de
las operaciones es
una alternativa

al libro impreso

en papel.
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campos de entrada y pida formatos para los datos
que se ajusten a los de otros registros electrénicos
exigidos por la OMI y otros sistemas de a bordo. Los
libros electrénicos se deben presentar en la forma
que se establece en los Anexos de MARPOL para fa-
cilitar una transicion fluida de los libros impresos a
los electrénicos.

Para cumplir las reglas de MARPOL, un libro elec-
tronico debe conservar todas las anotaciones efec-
tuadas durante el periodo minimo que se indica en
cada Anexo y proporcionar una copia impresa de las
anotaciones verificadas para que el capitan certifi-
que gue son copias auténticas, a peticion de las au-
toridades competentes.

Actualizaciones del libro electrénico

A medida que MARPOL y sus Anexos evolucionan,
es muy importante revisar y actualizar los libros elec-
trénicos para asegurar que en los mismos se han in-
corporado las enmiendas pertinentes. Las actualiza-
ciones no deben eliminar los registros existentes ni
imposibilitar su lectura y el sistema debe seguir pre-
sentando los registros de la forma que se establece
en el MARPOL. Las actualizaciones se deben llevar a
cabo antes de que entre en vigor la enmienda co-
rrespondiente.

Seguridad y responsabilidad respecto del libro
electrénico

Para garantizar la seguridad de un libro electrénico,
es fundamental que el sistema implante un Control
de Acceso Basado en Roles (Role Based Access Control).
Como minimo, todo acceso a la aplicacién debe re-
querir un identificador y una clave personales de
cada usuario. Este nivel de seguridad garantiza que
el usuario que efectle las anotaciones en la aplica-
cién es responsable de las que pudieran ser falsas o
de las omisiones.

MARPOL exige la firma del oficial competente
cada vez que se efectla una anotacién. Para ello, el
libro electrénico deberia disponer de un sistema
(Audit Logging) que registre un cédigo de usuario, un
simbolo identificador, por ejemplo, un caracter gra-
fico o un identificador equivalente por cada anota-
cién para identificar de forma inequivoca al usuario
y establecer si efectudé una anotacion, accedié a ella
o la modificé.

Las firmas electrénicas que se apliquen a un libro
electrénico deberan cumplir las normas de autenti-
cacién adoptadas por la Administracién.

Los registros y anotaciones deberian protegerse
mediante medidas para prevenir y detectar los inten-
tos no autorizados de eliminacién, destruccion o mo-
dificacién. Después de que el usuario haya guardado
una anotacion, el sistema deberia proteger la infor-
macion contra posibles cambios no autorizados o
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cuya trazabilidad sea imposible. Los cambios de la
anotacién por el mismo o distinto usuario deben re-
gistrarse de forma automatica y ser visibles tanto en
el sistema como en la presentacion de salida o ver-
siones impresas del libro electrénico. La anotacion
debe figurar en el listado en un formato que deje
claro que se ha modificado. Para garantizar la trans-
parencia de los cambios de las entradas guardadas
o verificadas, es fundamental que el sistema se pro-
yecte de forma que conserve tanto la anotacién ori-
ginal como las modificadas.

Si es necesario modificar una anotacion, se reco-
mienda registrar la razdén por la que se ha modifi-
cado y el identificador de usuario del oficial que la
lleve a cabo para su verificacién por el capitan. Las
anotaciones originales y sus enmiendas se deben
conservary ser visibles.

MARPOL también exige que se verifique la infor-
macion del libro de registro (por ejemplo, segun la
regla 17 del Anexo |, el capitan debe firmar todas las
paginas del Libro de hidrocarburos). Para que el ca-
pitan pueda verificar una o varias anotaciones guar-
dadas, el libro electrénico debe contar con un factor
de autenticacion adicional que permita dejar cons-
tancia de dicha verificacion, que deberia requerir al
capitan la aportacién de claves o credenciales adicio-
nales facilitadas en el momento de la verificacion.

Asimismo, en el libro electrénico se debe poder
registrar y localizar las anotaciones efectuadas, mo-
dificadas o verificadas a unas horas determinadas.
Esto es de utilidad para detectar aquellas situaciones
en las que las acciones se anotan durante dias o se-
manas y se registran simultdaneamente (por ejemplo,
la regla 10 del Anexo V dice que las entradas “se ano-
tardn inmediatamente” y “llevardn la firma del oficial
encargado en la fecha en que se realizé la descarga o
la incineracion”).

Para reflejar las distintas etapas del proceso de
anotacién y aprobacién de las entradas de datos, el
libro electrénico debe proporcionar un campo de si-
tuacion para cada anotacién que identifique de
forma inequivoca la etapa de verificacién en que se
encuentra. Por ejemplo, si el usuario ha guardado en
el sistema una anotacion, ésta deberia incorporar un
término como “provisional” o “pendiente de verifica-
cién”. Una vez que el capitan la haya verificado, de-
beria aparecer automaticamente un término como
“verificado”.

Si se modifica una anotacién después de que el
capitan la haya verificado, el libro electrénico deberia
volver a asignar el término “provisional” o “nueva ve-
rificacion” a la anotacién de forma automatica y no-
tificar al capitan que la anotacion debe volver a
verificarse.

Para asegurar que las anotaciones se verifican, el
sistema debe recordar la necesidad de que el capitan
lo haga. Se recomienda que, en lo posible, las verifi-
caciones se produzcan antes de llegar a puerto. Las
anotaciones aun no verificadas deberian ir acompa-
fladas de observaciones en las que se explique el
motivo por el que no se han comprobado.

Si una anotacion registrada guarda relacion con
servicios recibidos (por ejemplo, la descarga de de-
sechos en una instalacién de recepcion) o con la au-
torizacién concedida durante reconocimientos e
inspecciones reglamentarios (por ejemplo, la autori-



zacién del Libro registro de carga), el libro electronico
deberia identificar los servicios recibidos o la autori-
zacion concedida o adjuntar a la anotacion perti-
nente en el sistema el correspondiente recibo o
autorizacion. El sistema puede complementar esta
informacién con un recibo o autorizacién impresos
que se pondran a disposicion previa solicitud. Otra
posibilidad es que el recibo o la autorizacién se ad-
junte a la anotacion en un formato considerado
aceptable por la Administracién (como una copia es-
caneada del original en “pdf”) y que se conserve el
original.

Almacenamiento de los datos registrados en el
libro registro electrénico

Para lograr el mismo nivel de fiabilidad de los libros
impresos, los libros electrénicos deben formar parte
de un plan de continuidad de los servicios informati-
cos, que incluya un método adecuado para efectuar
copias de seguridad y recuperar los datos en caso
de fallo del sistema o de falta de disponibilidad de la
red del buque. También deben disponerse suminis-
tros alternativos de energia para garantizar un acceso
permanente al sistema. Tanto la recuperacién de da-
tos como las fuentes de energia resultan esenciales
para registrar las anotaciones de modo ininterrum-
pido y para facilitar las inspecciones de Port State
Control (PSC).

El libro electronico debe contar con una funcién
que permita hacer de forma automatica copias de
seguridad de los datos del sistema para su almace-
namiento fuera de linea. Las copias de seguridad
deben garantizar que el registro fuera de linea se ac-
tualiza automaticamente cada vez que se hagan
cambios en las anotaciones para que el usuario no
olvide el proceso de copia de seguridad.

DECLARACION

Los sistemas electrénicos deberan contar con una
aprobacion por escrito de la Administracién, que se
debera llevar a bordo del buque para los reconoci-
mientos o inspecciones reglamentarios.

La posibilidad de delegar la evaluacion del libro
electronico y la expedicion de una declaracion en
nombre de la Administracién por organizaciones re-
conocidas queda a discrecion de la Administracion.

AcciratoWATY gAY
the quality whilst removing the manual burden.

INSPECCION Y CUMPLIMIENTO CON
ARREGLO AL CONVENIO MARPOL

Inspeccién

Un libro electréonico debe cumplir los requisitos de
verificacién o auditorias de la compafiia, por ejemplo,
su integracion en el Sistema de Gestion de la Seguri-
dad (SMS) del buque, los requisitos del Estado de
banderay los relativos a los reconocimientos previs-
tos en MARPOL. El uso de libros electrénicos no
exime a los armadores de la obligacion vigente de
mantener y presentar correctamente los registros
durante las inspecciones previstas por MARPOL. Si
un buque no puede presentar el libro electronico o
su aprobacién por la Administracién en una inspec-
cion de PSC, el funcionario debe solicitar una copia
alternativa verificada de los registros o una copia im-
presa del libro de registro para su inspeccion.

Equipo necesario durante una inspeccion

El libro electrénico se presentara utilizando el equipo
a bordo del buque y no debe requerir que los fun-
cionarios de PSC lleven equipo adicional para visua-
lizar los registros en las inspecciones. No obstante,
si lo prefieren podran llevar a bordo un equipo adi-
cional para facilitar el proceso de verificacién si el
equipo del buque no estuviese disponible.

Acciones judiciales

Para adaptarse a los procedimientos actuales de in-

vestigacion de las descargas ilegales en virtud de

MARPOL, el libro electronico debera permitir la im-

presion de las anotaciones especificas, la pagina o

paginas pertinentes, o de su totalidad, en el mo-

mento de la investigacion, y cada una de esas paginas

deberan estar firmadas por el capitan certificando

que son copias auténticas. Todas las paginas impre-

sas deberan facilitar la siguiente informacién:
Tratamiento y nombre completo de la persona
que efectud el registro (ademas del nombre de
usuario o identificador de esa persona en el libro
registro electrénico).

- Cambios efectuados en las anotaciones.

- Fechay hora de la impresién.

- Nombre y nimero de versién del libro electréonico
del que se ha hecho la copia auténtica.

Un libro electrénico
debe cumplirlos
requisitos de
verificacién o
auditorias de la
compafia.
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Abordajes en la mar:
la opinion de los tribunales

Este articulo analiza lo que los tribunales tienen que decir sobre la vigilancia y evaluacién
del riesgo de abordaje. Si detectamos la presencia de otros buques con antelacién suficiente,

tendremos tiempo para determinar el riesgo de abordaje.

Las medidas para
evitar los abordajes
deben ser positivas,
valientesy llevarse
acaboconla

antelacién suficiente.
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n este articulo, Harry Hirst de “Ince&Co” ana-

liza cobmo varios procesos judiciales relacio-

nados con abordajes han proporcionado una

guia practica para los Oficiales de Guardia
(Officer Of the Watch, OOW) y capitanes para prevenir
este tipo de accidentes. Un denominador comun en
todos los ejemplos es la gestién del tiempo por el
OOW para una deteccién temprana del riesgo y una
correcta evaluacion de la situacion.

ABORDAJES: ERRORES HABITUALES

La navegacion negligente se puede producir de mu-
chas formas, pero la causa subyacente del abordaje
en la mayoria de los casos, y sin duda desde un punto
de vista juridico, se puede clasificar en general como:
- Vigilancia deficiente.

- Medidas inadecuadas para evitar el accidente.

Por lo general, en un abordaje, el OOW no ha lle-
vado a cabo una evaluacién completa de la situacion
y del riesgo de abordaje o, si lo ha hecho, no ha to-
mado las medidas adecuadas para evitarlo. De
hecho, una vigilancia deficiente suele dar como re-
sultado que el OOW tome medidas inadecuadas
para evitar los accidentes.

Este articulo analiza lo que los tribunales tienen
que decir sobre la vigilancia y evaluacion del riesgo
de abordaje. En concreto, se centra en la importancia
del uso correcto del tiempo para evitar abordajes.
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VIGILANCIA INADECUADA

La regla 5 del RIPA establece que: “todos los buques
mantendrdn en todo momento una eficaz vigilancia vi-
sual y auditiva, utilizando asimismo todos los medios
disponibles que sean apropiados a las circunstancias y
condiciones del momento, para evaluar plenamente la
situacion y el riesgo de abordaje”.

La clave de una buena vigilancia es la capacidad
de “llevar a cabo una evaluaciéon completa de la si-
tuacién y del riesgo de abordaje”.

EVALUACION COMPLETA

Una evaluacion completa de la situacion significa una
comprension de lo que esta sucediendo: saber si el
otro buque navega de “vuelta encontrada”, esta cru-
zando o dandonos alcance, si se produce en aguas
de gran densidad de trafico, y saber lo que los otros
buques estan haciendo.

Una evaluacion completa del riesgo de abordaje
significa una comprensién tanto del Punto de Apro-
ximacion mas Cercano (Closest Point of Approach,
CPA) como del Tiempo que se tarda en llegar al
mismo (Time to Closest Point of Approach, TCPA) del
otro buque y si éste va a pasar por babor, estribor, o
va a cruzarnos por la proa o por la popa.

Una evaluacion completa de la situacion lleva
tiempo. El tiempo es un factor fundamental.

TIEMPO - DETECCION TEMPRANA

Como declard el Juez Sheen en el caso The Oden
(1989) 1 Lloyd's Rep. 280: “Cuanto mayor es la distancia
a la que se detecta un buque que se acerca, mayor es la
posibilidad de valorar adecuadamente la situacién y
evitar una situacion de excesiva aproximacion”.

En el “MSC Prestige”, con un vigilancia adecuada,
la presencia del otro buque se habria detectado on
la antelacion suficiente. Los abordajes se siguen pro-
duciendo hoy en dia cuando un buque no ha detec-
tado la presencia de otro buque, o se ha percatado
muy poco antes del abordaje. Obviamente, esto deja
muy poco o nada de tiempo para evaluar la situacién
y tomar medidas.

La regla 7.b) del RIPA establece que: “si se dispone
de equipo radar y funciona correctamente, se utilizard
en forma adecuada, incluyendo la exploracién a gran
distancia para tener pronto conocimiento del riesgo de
abordaje, asi como el punteo radar u otra forma andloga
de observacion sistemdtica de los objetos detectados”.

No hay excusa para dichos fallos con los moder-
nos equipos de navegacion a disposicion de los OOW,
que incluyen el radar y el AlS. Con el uso adecuado
de dichos equipos, la presencia de otro buque puede
y debe detectarse en una etapa temprana.



TIEMPO: DETERMINAR EL RIESGO
DE ABORDAJE

Si detectamos la presencia de otros buques con an-
telacién suficiente, tendremos tiempo para determi-
nar el riesgo de abordaje.

La deteccion temprana sirve de poca ayuda si no
va acompafiada de una adquisicion adecuada de
blancos en el radar y la evaluacion del riesgo de
abordaje. El tiempo que se gana mediante la detec-
cién temprana se debe aprovechar para obtener
buenos resultados.

Como sefialé el Tribunal de Apelacion en The
Homer (1973) 1 Lloyd's Rep 501, una vigilancia ade-
cuada “... implica no solo una vigilancia visual, y no solo
auditiva, sino también la interpretacién inteligente de
la informacién recibida a través de varios instrumentos
tecnoldgicos”.

Lamentablemente, hoy en dia algunos OOW si-
guen cometiendo errores por no efectuar el segui-
miento de las trayectorias de los blancos de otros
buques en el radar tan pronto como los han detec-
tado. Su atencién esta en otra parte, en otros buques
0 asuntos, o deciden esperar hasta que el otro buque
esté mas cerca antes de llevar a cabo su seguimiento
o adquirir el blanco en el ARPA.

NO OLVIDE MANTENER LA VIGILANCIA
ATRAVES DE LOS PORTILLOS

Algunos OOW también tienen la costumbre de, una
vez que han adquirido y trazado el blanco de otro
buque, confiar exclusiva o excesivamente en lo que
pueden ver a través de las ayudas electrénicas a la
navegacion, sin tener en cuenta lo que sucede fuera
del puente.

Como dijo el Juez Teare en The Samco Europe
(2011) 2 Lloyd's Rep 579: “El amplio nimero de ayudas
a la navegacion de que disponen hoy en dia los marinos
pueden proporcionar una gran cantidad de informa-
cién, pero navegar con seguridad también exige una
adecuada vigilancia visual”.

Vigilar a través de los portillos deberia ser de gran
ayuda para la evaluacion de la situacion.

¢SE VE PRESIONADO POR LA LIMITACION
DETIEMPO? REDUZCA LAVELOCIDAD

La regla 8.e) del RIPA establece que: “Si es necesario,
con objeto de evitar el abordaje o de disponer de mds
tiempo para estudiar la situacion, el buque reducird su
velocidad o suprimird toda su arrancada parando o in-
virtiendo sus medios de propulsién”. Sigue siendo fre-

La clave de una
buena vigilancia es
la capacidad de
llevar a cabo una
evaluacion completa
de la situaciony del
riesgo de abordaje.

Cuanto mayor es

la distanciaala que
se detecta un buque
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cuente ver que los OOW son reacios a reducir la ve-
locidad. El hecho de no hacerlo, da lugar a una eva-
luacion precipitada e insuficiente de la situacion y
del riesgo de abordaje.

El juez Sheen hizo hincapié en la importancia de
dar tiempo para pensar en The Roseline (1981) 2
Lloyd's Rep.411: “Ambos buques fueron culpables por
navegar a una velocidad muy superior a la velocidad de
seguridad y por permitir que se desarrollase una situa-
cién de maxima aproximacién. Considero que estas ac-
tuaciones son errores graves porque son infracciones a
las reglas que se cometieron en un momento en el que
hubo, o debié haber habido, tiempo de sobra para ana-
lizar detenidamente qué medida se debia haber
tomado”.

El tiempo también es un factor importante para
tomar medidas para evitar abordajes. Piense en
cémo lleva a cabo la vigilancia de la navegacion en el
puente: ;detecta la presencia de otros buques con la
antelacién suficiente para disponer de tiempo para
evaluar la situacion?

MEDIDAS PARA EVITAR LOS ABORDAJES

La regla 8.a) del RIPA establece que: “Si las circuns-
tancias del caso lo permiten, toda maniobra que se
efectue para evitar un abordaje serd llevada a cabo en
forma clara, con la debida antelacidn y respetando las
buenas practicas marineras”.

MEDIDAS POSITIVAS

Cuando se toman medidas para evitar un abordaje
siempre comienzan con un cambio de rumbo, y
como se reconoce en la regla 8.c) del RIPA: “Si hay es-
pacio suficiente, la maniobra de cambiar solamente el
rumbo puede ser la mds eficaz para evitar una situacion
de aproximacién excesiva, a condicién de que se haga
con suficiente antelacién, sea un cambio de rumbo sus-
tancial y no produzca una nueva situacién de aproxi-
macién excesiva".

Lo que constituye un cambio “sustancial” del
rumbo dependerd sin duda de las circunstancias,
pero debe ser “lo suficientemente amplio como para
ser facilmente percibido por otro buque que los ob-
serve visualmente o por medio del radar”, regla 8.b.

Los casos analizados sugieren que cuando se de-
sarrolla una situacién de maxima aproximacion en
condiciones de visibilidad restringida, el cambio de
rumbo debe ser de al menos 30° y preferiblemente
entre 40° y 60°: The Roseline (1981) 2 Lloyd's Rep.411,
The Oden (1989) 1 Lloyd's Rep. 280, The Maloja 11 (1993)
1 Lloyd's Rep. 48, Hakki Deval (2006) EWHC 2809.
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CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

Pautas
recomendadas
para evitar un
abordaje.

PATROCINADO POR:

Los pequefios cambios de rumbo pueden ser
mas evidentes visualmente cuando los dos buques
estan a la vista uno de otro, y hoy en dia con el uso
del ARPA se pueden detectar mas facilmente en el
radar, pero los OOW harian bien en aplicar estos mis-
mos criterios.

ELTIEMPO ES UN FACTOR CLAVE

La distancia es un criterio que los OOW suelen tener
en cuenta cuando toman medidas para evitar los
abordajes, sin embargo, dichas medidas se deberian
aplicar en funcion del tiempo y no sobre la distancia.
Las acciones para evitar abordajes a veces se toman
demasiado tarde, ya que los OOW esperan hasta que
el otro buque esté a 2 o 3 millas antes de cambiar
de rumbo.

Pensemos, por ejemplo, en 2 portacontenedores
que navegan a 20 nudos con rumbos practicamente
encontrados. Su velocidad de aproximacién combi-
nada es de 40 nudos. Si el OOW espera hasta que los
2 buques estén a 2 o 3 millas antes de cambiar de
rumbo, esta dejando tan solo un margen de 3 a 5 mi-
nutos para evitar el abordaje.

Los casos analizados indican que “tiempo sufi-
ciente” para el buque que cede el paso es cuando los
2 buques estan a la vista uno del otro y para ambos
buques cuando navegan en visibilidad restringida, es
al menos 12 minutos antes de que los buques llega-
ran a abordarse, es decir, a méas tardar en la situacién
del buque C-12.

MEDIDAS ATOMAR POR EL BUQUE
QUE SIGUE ARUMBO

Por ejemplo, en el caso The Samco Europe (2011) 2
Lloyd's Rep.579, un abordaje que se produjo en con-
diciones de buena visibilidad, los asesores maritimos
informaron al juez que el MSC Prestige, como buque
que cedia el paso en una situacién de cruce, debio
haber cambiado su rumbo a estribor en la situacién
C-12, cuando el Samco Europa estaba a 8,1 millas de
distancia.

Ademas, en el Rickmers Genoa (2010) EWHC 1949,
un abordaje en situacion de visibilidad restringida,
los asesores informaron al juez que ambos buques
debieron cambiar sustancialmente de rumbo a estri-
bor en la situacion C-12.

Para un buque que sigue a rumbo en una situa-
cion de cruce, los casos notificados indican que la
obligacién de tomar medidas por la regla 17.b) del
RIPA es poco probable que se produzca antes de la
situacién C-5.

Dicha regla establece que: “cuando por cualquier
causa, el buque que haya de mantener su rumbo y ve-
locidad se encuentre tan préximo al otro que no pueda
evitarse el abordaje por la sola maniobra del buque que
cede el paso, el primero ejecutard la maniobra que
mejor pueda ayudar a evitar el abordaje”.
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En The Hanjin Madras (2001) 2 Lloyd's Rep.419, el
Tribunal de Apelacion sefialé que las partes coinci-
dian en que la regla 17.b) no se aplicaria “hasta des-
pués de la situacion C-5 y posiblemente no antes de la
C-4 o posteriormente”; sin embargo, en The Topaz
(2003) 2 Lloyd's Rep. 18 el juez aceptd la recomenda-
cién del equipo de asesores y considerd que la regla
17.b) exigia que The Topaz hubiera tomado medidas
en la situacion C-5.

El buque que sigue a rumbo puede, por su-
puesto, tomar medidas para evitar el abordaje antes
segun la regla 17.a)ii), y con frecuencia tendra que
hacerlo como buena practica marinera.

Esta regla dice que: “No obstante, este otro buque
puede actuar para evitar el abordaje con su propia ma-
niobra, tan pronto como le resulte evidente que el
buque que deberia apartarse no estd actuando en la
forma preceptuada por este Reglamento”.

Sin embargo, antes de actuar de acuerdo con
esta regla, el OOW debe avisar primero al buque que
cede el paso haciendo sonar la sefial fénica prescrita
en la regla 34.d), proporcionando a dicho buque de
un tiempo razonable para responder.

Un tiempo razonable estaria en el orden de 3 mi-
nutos mas o menos, lo que significa que el buque
que sigue a rumbo deberia tomar medidas segun la
regla 17.a)ii) en algin momento entre las situaciones
del buque C-9y C-5; y ello es coherente con los casos
analizados.

Por ejemplo, en The Hanjin Madras (2001) 2 Lloyd's
Rep.419, el Tribunal de Apelaciones determiné que el
Mineral Dampier debié haber actuado segun la regla
17.a)ii) en alglin momento entre la situacion C-9y la
situacién C-5.

En The Topaz (2003) 2 Lloyd's Rep. 18, el juez dicta-
miné que el Topaz debié haber actuado de acuerdo
con esta regla cuando los buques se encontraban a
unas 3 millas, entre las situaciones C-10 y C-8.

Mas recientemente, en The Samco Europe (2011)
2 Lloyd's Rep. 579, el juez aceptd que dicho buque
tenia derecho a tomar medidas de acuerdo con esta
regla en la situacion C-7,5.

PAUTAS RECOMENDADAS

No puede haber reglas estrictas que dicten cuando
y cémo debe actuar el OOW para evitar un abordaje,
pero las siguientes pautas pueden ayudar a reducir
el nimero de abordajes en la mar.

No hay nada nuevo en ellas, solo recalcan las en-
seflanzas que se han dado a todos los alumnos de
puente cuando han hecho sus practicas a bordo de
los buques:

- Las medidas para evitar los abordajes deben ser
positivas, valientes y llevarse a cabo con la ante-
lacion suficiente.

- Los cambios de rumbo deben ser de al menos
30°.

- Las acciones para evitar un abordaje deben ha-
cerse con tiempo:

+ Si su buque es el que cede el paso: como muy

tarde en la situacion C-12.
+ Si su buque es el que sigue a rumbo: como
muy tarde entre la situacién C-9 y C-5.

- Todo buque que esté obligado a mantenerse
apartado de la derrota de otro buque, maniobrara
con anticipacién suficiente y de forma decidida.



FORMACION /AYUDAS

Reino Unido duplicara las ayudas

para los alumnos de nautica en practicas

El programa SMarT recibird 30 millones de libras en total, lo que se estima cubrird el 60%
del coste de formacidn de oficiales hasta la obtencién de su primer titulo profesional

| Ministerio de Trans-
E porte (Department for

Transport) del Gobierno
britanico apuesta por la for-
macién de sus marinos y para
ello se propone duplicar los
fondos de su programa de
apoyo para la formacion ma-
ritima (Support for Maritime
Training, SMarT), que pasaran
de 15 a 30 millones de libras,
unos 33,7 millones de euros,
segun publica Lloyd's List. El
anuncio oficial podria hacerse
durante los préximos dias.

La Camara Naviera del
Reino Unido, la Junta de For-
macion de la Marina Mercante
y el sindicato de marinos Nau-
tilus International han liderado
una campafia conjunta de dos
afios para que se duplique la
financiacion del programa
SMarT.

Segun Andrew Linington,
director de Comunicacién de
Nautilus, 15 millones de libras
suponen una pequefia canti-
dad en el presupuesto del mi-
nisterio, «apenas el coste de

construir una milla de autopista,
pero marcard la diferencia en la
oferta y la demanda de los ma-
rinos britdnicos». Ademas, se-
gun el informe ‘Estudio de Cre-
cimiento Maritimo 2015’ sobre
el programa SMarT, encargado
por el propio ministerio, esta
medida generarad un retorno
de 4,80 libras por cada una in-
vertida.

Con estos 15 millones de li-
bras adicionales, las ayudas del
programa SMarT llegaran a cu-
brir alrededor del 60% del coste
de formacién a bordo de oficia-
les hasta la obtencién de su pri-
mer titulo profesional. La con-
tribucién del Gobierno britanico
al presupuesto total del pro-
grama SMarT se habia reducido
de poco menos del 50% en abril
de 1998, fecha en la que se cre6
dicho programa, al 30% en
2015; con un presupuesto de
15 millones de libras y un coste
promedio estimado para la for-
macién de un estudiante en
practicas de casi 60.000 libras
(unos 67.000 euros).

6/7.000

euros es coste el prome-
dio estimado para la for-
macion de un estudiante
en practicas en el Reino
Unido, segun el Ministerio.

1.500

alumnos anuales en prac-
ticas necesarios para la
préxima década, seglin
los ultimos estudios.

El nimero de alumnos en
formacion ha disminuido de la
misma manera que la contri-
bucion del Gobierno. Segun
los datos estadisticos del mi-
nisterio, durante el curso
2011/2012 ingresaron 900
nuevos alumnos en el pro-
grama SMarT, cifra que cayé a
780 el curso siguiente y hasta
750 en el 2015/2016. Los es-
tudios sugieren que el nimero

de alumnos en practicas de-
beria estar entre 1.300y 1.500
para poder cubrir las necesi-
dades de la préxima década,
segun Linington.

Paralelamente, el ministe-
rio de Transporte ha publicado
una revisién de su ‘Estudio de
Crecimiento Maritimo 2015/,
en el que establece un deca-
logo de compromisos priorita-
rios para el sector del trans-
porte maritimo y que supone
la iniciativa mas importante en
el terreno maritimo del man-
dato de Theresa May. La pie-
dra angular de dicha iniciativa
sera el desarrollo de una es-
trategia a largo plazo denomi-
nada Maritime 2050, que in-
cluira planes para afrontar los
efectos del brexit en el sector.
El mencionado informe no in-
cluye auin ninglin compromiso
firme con la financiacién del
programa SMarT, pero si que
el ministerio continuara traba-
jando con el sector y los sindi-
catos en las opciones de finan-
ciacion.
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OMI/DIAMARITIMO MUNDIAL

La OMI conmemora sus 70 ainos con
el lema del Dia Maritimo Mundial 2018

El acto principal tendrd lugar a finales de septiembre en la sede de la OMI

en Londresy Polonia acogera este afio el tradicional ‘Evento Paralelo’ en junio

a Organizacién Maritima
Llnternacional (OMI) ha
anunciado el lema de su
Dia Maritimo Mundial (DMM)
para este afio 2018: ‘'OMI 70:
Nuestro legado, un transporte
maritimo mejor para un futuro
mejor’, que conmemora los 70
afios de la adopcién, en marzo
de 1948, del Convenio Consti-
tutivo de esta agencia especia-
lizada de las Naciones Unidas.
Segun la OMI: «Esta ocasion
permite hacer balance y mirar
hacia atrds, pero también aden-
trarse en el futuro, abordando
los retos actuales y futuros del
transporte maritimo internacio-
nal. De esta forma, se realiza
una contribucién continua hacia
un crecimiento sostenible para
todos».
Como cada afio, el acto
principal de celebracién del
DMM 2018 tendra lugar a fi-

ICS/NOMBRAMIENTOS

nales de septiembre en la sede
de la OMI en Londres, pero
también alrededor de todo el
mundo, ademas de otras acti-
vidades a lo largo de todo el
aflo, como el ‘evento paralelo’
que este afio acogera Polonia
en junio.

En el mes de marzo tendra
lugar una ceremonia en la
sede de la OMI para conme-

Guy Platten sustituira a
Peter Hinchliffe como
secretario general de ICS

uy Platten, hasta ahora
G director general de la

Asociacion de Navieros
del Reino Unido (UK Shipping
Chamber), ha sido designado
como el proximo secretario
general de la Cdmara Naviera
Internacional (ICS), la asocia-
cién que representa el 80% de
la flota mercante mundial, to-
mando el relevo de Peter Hin-
chliffe. Aun sin fecha concreta
para que Platten asuma su
nuevo cargo, Hinchliffe ha de-
clarado su deseo de retirarse
a mediados de este afo, tras
8 afios en dicho puesto.

Platten llevaba 4 afios al
frente de la UK Shipping Cham-
bery se le atribuye la moder-
nizacion de esta asociacioén,
que ha pasado a convertirse
en una de las voces mas im-
portantes en la promocion del
transporte maritimo en el
Reino Unido, especialmente
ante su salida de la UE. Ha li-
derado numerosas iniciativas,
entre las que destacan el ‘Pro-
yecto de Crecimiento’, que es-
tablece las prioridades y obje-
tivos del sector maritimo bri-
tanico frente al brexit. También
ha liderado una campafia que
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morar la adopcién del Conve-
nio Constitutivo. El 15 de mayo
se celebrard un foro en el que
se discutira acerca de la histo-
ria de dicha Organizacion, asi
como los retos a los que se en-
frenta en el futuro y su papel
en el comercio mundial en un
contexto cambiante. Final-
mente, el 25 de junio tendra
lugar el Dia de la gente de mar.

Guy Platten 7 UKSC.

ha conseguido duplicar la fi-
nanciacion por el Ministerio de
Transporte del programa
SMarT+, para la formacion de
alumnos de nautica embarca-
dos en practicas, hasta 30 mi-
llones de libras (33 millones de
euros).

Asimismo, a lo largo de
2018 tendran lugar varias ini-
ciativas vinculadas al Dia Ma-
ritimo , entre las que destacan
una exposicion itinerante en
colaboracion con el Congreso
Internacional de Museos Ma-
ritimos, que se exhibira en los
diferentes museos participan-
tes, y un concurso de fotogra-
fia.

El nuevo secretario general
asumira la direccién de ICS en
un momento en el que ésta se
enfrenta fuertes retos, deriva-
dos de la aplicacién de varios
convenios medioambientales
qgue ya han entrado en vigor o
lo hardn en menos de 2 afios.

De cara a la entrada en vi-
gor en 2020 del limite de 0,5%
de contenido maximo de azu-
fre en los combustibles mari-
nos, ICS ha impulsado recien-
temente en la OMI la prohibi-
cién del transporte de
combustible no reglamentario
a bordo de los buques (a me-
nos que estos dispongan de
scrubbers). Su préximo obje-
tivo sera en abril en la 722 reu-
nién del Comité de Proteccion
del Medio Marino (MEPC 72)
con el fin de conseguir una es-
trategia sensata para la reduc-
cion de los gases de efecto in-
vernadero en el sector mari-
timo.



TECNOLOGIA/ NAVEGACION

Imagen del interfaz grafico de la
herramienta Tidemap / TIDETECH.

Los sistemas de apoyo en la
seleccion de rutas, también
utiles para las cortas distancias

Usando informacion sobre mareas y corrientes es posible ahorrar
combustible y reducir las emisiones de los buques de TMCD

os sistemas meteorologi-
Lcos de apoyo a la selec-

cién de rutas maritimas
no solo son eficaces para lar-
gas navegaciones en alta mar.
Segun Tidetech, una empresa
australiana que trabaja con
datos meteorolégicos, de ma-
reasy de corrientes, en mares
y océanos de todo el mundo,
hay incluso mas posibilidades
de optimizar costes utilizando
dichas herramientas en bu-
ques que operan en aguas
costerasy en servicios de corta
distancia (TMCD), en los que
permiten reducir en el con-
sumo de combustible, las emi-
siones o los tiempos de tran-
sito, que en rutas transocea-
nicas.

Por ello, muchos armado-
res estan cada vez mas intere-
sados en datos de alta resolu-
cion para rutas de TMCD,
aguas costeras y dispositivos
de separacion de trafico. Ade-
mas, las nuevas normas me-
dioambientales, como el regla-

Muchos armadores
estan cada vez mas
interesados en datos
de alta resolucion

para rutas de TMCD

y aguas costeras
—

mento MRV de la UE para el
seguimiento de las emisiones
de CO, de los buques o el li-
mite de contenido de 0,5%
azufre en los combustibles
marinos, que entra en vigor en
todo el mundo en 2020, han
animado a los armadores a
buscar todo tipo de medidas
para ahorrar costes redu-
ciendo el consumo de com-
bustible y cumplir los requisi-
tos de las nuevas normas so-
bre emisiones.

Segun Tidetech, el ahorro
potencial del uso de estos sis-

temas es mayor en los servi-
cios costeros y de TMCD en el
norte de Europa que en todos
los traficos que cruzan el At-
lantico Norte. Estos sistemas,
en funcion de las condiciones
meteoroldgicas, las corrientes
y la potencia del buque permi-
ten predecir con mayor preci-
sién la hora de llegada en
tiempo real, haciendo posible
optimizar velocidad y facili-
tando asi cumplir los horarios
prefijados con el meno,
de combustible y emi
Ademas, su mayor im
cién esta siendo imp
por los avances en |os
mas de comunicacio
gestion de flotas.

Las nuevas técnicas
culo que utilizan ser
avanzados basados en |
permiten hoy dia recalc
minutos utilizando m
meteorolégicos comple
hasta hace muy poco
requerido un dia comp
calculos.
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TECNOLOGIA / LASTRE

Homologado el
primer sistema
de tratamiento
BWMS segtin
las directrices
G8 revisadas

a Autoridad Maritima
LNoruega, a través de la

sociedad de clasificacion
DNV GL, ha otorgado el primer
certificado de homologacién a
un sistema de tratamiento de
agua de lastre que se expide
con arreglo a los requisitos de
las directrices G8 revisadas de
la Organizacién Maritima In-
ternacional (OMI), al sistema
Pure Ballast 3, de la empresa
Alfa Laval, seglin ha anunciado
ésta en una nota de prensa.

Dichas directrices G8 revi-
sadas fueron adoptadas en
2016 por el MEPC 70 de la
OMI, un afo antes de la en-
trada en vigor del Convenio
BWM el 8 de septiembre del
afio pasado. En su contenido,
se aproximan a los requisitos
para los sistemas de gestiéon
agua de lastre de la US Coast
Guard, el organismo responsa-
ble, entre otras funciones, del
cumplimiento de la normativa
maritima en los EE.UU.

El sistema Alfa Laval Pure-
Ballast 3 homologado por la
Autoridad Noruega esta dispo-
nible 4 tamafos de reactor ul-
travioleta (UV), con capacida-
des de 170, 300, 600, 1000
m3/h, que se pueden instalar




Campaiia mundial
por la ratificacion de los
Convenios Internacionales

Las sentencias de los tribunales supremos de Francia

y Espafia sobre los casos Erika y Prestige se saltaron el
convenio CLC y determinaron que los aseguradores de
los navieros debian responder por encima de los limi-

a Camara Naviera Internacional

(ICS)l'y el Comité Maritimo inter-

nacional (CMI) han puesto en
marcha conjuntamente una campafia de
ambito mundial pidiendo la ratificacion
de los convenios maritimos internaciona-
les, bajo el titulo de ‘Promoting Maritime
Treaty Ratification’.

El argumento basico que ICSy CMI ale-
gan es que «un sector econdmico de cardc-
ter inherentemente internacional, como es
el transporte maritimo, necesita estar regu-
lado por normas de cardcter global aplica-
das de una manera uniforme». Esto es algo
tan evidente que resulta dificil entender
por qué no se lleva mas a la practica.

Solo tenemos que pensar lo que seria
del transporte maritimo si no existieran
convenios internacionales como los que
regulan la seguridad de la vida humana
en la mar (SOLAS), la prevencion de la
contaminacion del medio marino (MAR-
POL), la formacion y organizacion del tra-
bajo de los marinos (STCW), la compen-
sacién de los dafios por contaminacion
por hidrocarburos (CLC, FUND y BUN-
KERS), las condiciones de vida y trabajo a
bordo de los buques (MLC), etc. Cada pais
tendria sus propias reglas, seguramente

DNV-GL

tes de indemnizacién establecidos en el mismo.

Dicho claramente, de este modo Espafia y Francia
incumplieron las obligaciones que asumieron al ratifi-
car el convenio CLC.

inconsistentes entre si, que constituirian
un galimatias imposible de cumplir. El
mundo del transporte maritimo seria una
inmensa Babel y mucho menos seguro.

Gracias a la existencia de esos conve-
nios principales y al menos otros 60 adi-
cionales, el transporte maritimo es, sin
ningun lugar a duda, la actividad econé-
mica mas regulada en el ambito interna-
cional.

Pero no basta con acordar los conve-
nios internacionales en el seno de la OMI
o la OIT, porque los convenios no son apli-
cables directamente. Para que lo sean, los
Estados deben ratificarlos, es decir, tras-
ladarlos a sus legislaciones nacionales res-
petando todo lo posible su contenido.
Cuando se cumplen las condiciones esta-
blecidas para su entrada en vigor (un nu-
mero determinado de Estados y casi
siempre ademas un porcentaje de la flota
mundial), los convenios entran en vigor y
sus normas pasan a ser exigibles.

ICS y CMI recuerdan que los principa-
les convenios maritimos han sido ratifi-
cados por un numero elevadisimo de pai-
ses: SOLAS (163 Estados con el 99,2% de
la flota mundial), MARPOL (155 Estados
con el 99,1%), STCW (162 Estados, 99,2%),
MLC (84 Estados, 91,0%). Esto asegura
que las normas fundamentales se aplican
de manera uniforme en la practica totali-
dad de la flota mercante mundial.

Sin embargo, algunos convenios im-
portantes, aun habiendo entrado en vi-
gor, cuentan con menos ratificaciones y
otros incluso no han podido todavia en-
trar en vigor. ICS y CMI resaltan en su



campafia principalmente tres convenios
que no han recibido aun suficientes rati-
ficaciones para su entrada en vigor:

Convenio de Hong Kong sobre reci-

claje de buques, de 2009. Solamente

lo han ratificado hasta ahora 6 Esta-
dos, con el 21% de la flota mundial.

Convenio del Fondo suplementario de

compensacion por dafios por hidro-

carburos, de 2003: 31 Estados, pero
solo el 17,4% de la flota.

Convenio de 1996 sobre compensa-

cion por dafios por sustancias nocivas

o peligrosas (HNS): solo 14 Estados,

con el 13,8% del tonelaje mundial.

Ninguno de los tres anteriores ha sido
aun ratificado por Espaia.

Al hilo de esta campafia internacional,
que ANAVE apoya plenamente, es impor-
tante insistir también en que no basta con
que los Estados ratifiquen los convenios
internacionales, sino que es igualmente
importante que luego se apliquen de
forma consistente por la Administracién
y los Tribunales. Hay dos ejemplos muy
llamativos en los que dos paises que han
ratificado los convenios CLC y FUND no
los han aplicado debidamente. Se trata
de Espafia, con la sentencia del Supremo
de enero de 2016 sobre el caso Prestige
(2002), y Francia con la de 2012 sobre el
caso Erika (1999).

El protocolo de 1992 al convenio de
Responsabilidad Civil por dafios produci-
dos por contaminacién por hidrocarburos
(CLC) ha sido ratificado por 137 Estados
con el 97,7% de la flota mundial. Entre
ellos, desde luego, Espafia y Francia. Su
finalidad es muy sencilla: establece la «res-
ponsabilidad objetiva» de los propietarios
de los buques tanque. Responsabilidad
Objetiva significa que éstos deben res-
ponder por los dafios por contaminacion
en todo caso, aunque no sean culpables
de la misma. Al mismo tiempo, el conve-
nio CLC obliga a los propietarios de los
buques a asegurar esa responsabilidad y
establece un limite a dicha responsabili-
dad ya que, si fuese ilimitada, no se podria
asegurar. Asi se garantiza que todos los
buques tanque cuentan con un seguro
que cubre hasta ese limite de responsa-
bilidad en caso de incidente, sea cual sea
la causa del mismo. Esta cobertura obli-
gatoria se amplia hasta 750 millones de
Derechos Especiales de Giro (unos 1090
millones de délares al cambio actual) gra-
cias a otros convenios adicionales, con
aportaciones de las empresas petrolife-
ras, como el FUND y el del Fondo Com-
plementario.

Una enorme ventaja adicional del sis-
tema de indemnizacién constituido por
el conjunto CLC + FUND es que, al ser la
responsabilidad objetiva, funciona sin ne-
cesidad de determinar quien fue (si es

El Convenio de Hong Kong
para el reciclaje de buques
solo ha sido ratificado por 6
paises hasta la fecha/MAERSK.

que lo hubo) el culpable del derrame de
hidrocarburos. Esa investigacion puede
durar mas o menos, pero los perjudicados
pueden ser indemnizados muy rapida-
mente.

Pues bien, las citadas sentencias de
los tribunales supremos de Francia y Es-
pafia seguramente se emitieron con la
mejor voluntad del mundo pero, incum-
pliendo el convenio CLC, determinaron
que los aseguradores de los navieros de-
bian responder por encima de los limites
de indemnizacion establecidos en los mis-
mos. Dicho claramente, de este modo Es-
pafia y Francia han incumplido las obliga-
ciones que asumieron al ratificar el con-
venio CLC. Si todos los Estados hicieran
lo mismo, seria imposible asegurar los in-
cidentes de contaminacion, lo que iria cla-
ramente en contra de los intereses de los
perjudicados por los mismos.

Por tanto, al adherirse al mensaje de
ICS y CMI, ANAVE afiade: «por la ratifica-
cioén y la aplicacién de los convenios mariti-
mos internacionales».

La International Chamber of Shipping
(ICS) es la asociacién internacional que
representa al sector naviero en todas sus
facetas. Sus miembros son asociaciones
nacionales de armadores (como ANAVE
en Espafia) que representan al 80% de la
flota mercante mundial. ICS participa ac-
tivamente en las reuniones de los comités
de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), ante la que tiene reconocido carac-
ter consultivo y contribuye asi de manera
significativa al desarrollo de todas las nor-
mas de la OMI. Del mismo modo, repre-
senta oficialmente a los empleadores ma-
ritimos como uno de los «agentes sociales»
en la Organizacién Internacional del Tra-
bajo (OIT).

El Comite Maritime International (CMI)
es una asociacién internacional de Dere-
cho maritimo, establecida en Amberes en
1897, cuyo objetivo es contribuir a la unifi-
cacion del Derecho maritimo en todos sus
aspectos. Con este fin, colabora estrecha-
mente con la OMI. Los miembros del CMI
son asociaciones nacionales de Derecho
maritimo (como la Asociacion Espafiola de
Derecho Maritimo, AEDM) que trabajan es-
trechamente con las asociaciones nacio-
nales de armadores miembros de ICS.
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El nuevo Reglamento
General de Proteccion de Datos

El proximo 25 de mayo de 2018 serd de aplicacion el
Reglamento General de Proteccién de Datos, que tiene
como objetivo principal actualizar el marco normativo
en la materia, ya que la Directiva del afio 95 venia
siendo insuficiente en muchos puntos. Asimismo, pre-
tende lograr una mayor uniformidad en su aplicacion

en los diferentes paises de la Unién Europea (UE). Este
ultimo objetivo se va a ver facilitado por la aplicacion
directa del Reglamento sin necesidad de que los Esta-
dos miembros desarrollen ningtn tipo de legislacion.
En el presente articulo, vamos a tratar algunos de los
muchos cambios que trae el nuevo Reglamento.

La novedad mas significativa en materia
territorial es dejar meridianamente claro
que esta normativa serad de aplicacién a
cualquier tratamiento de datos de intere-
sados que residan en la UE cuando las
actividades de tratamiento estén relacio-
nadas con la oferta a estos interesados
de bienes y servicios o al control de su
comportamiento. Por tanto, una plata-
forma tecnolégica de cualquier parte del
mundo debera someterse a esta norma-
tiva de proteccién de datos si efectiva-
mente dirige sus servicios a residentes de
la UE.

El concepto de «privacidad desde el disefio»
se refiere a la necesidad de establecer
una metodologia de desarrollo de pro-
ductos y servicios que traten datos de ca-
racter personal que tenga en cuenta la
normativa sobre proteccion de datos lo
antes posible en el proceso de desarrollo.
Sélo de esa manera se minimiza la posi-

bilidad de que lleguen al mercado pro-
ductos contrarios a la normativa. Por ese
motivo, si no lo hemos hecho todavia, de-
bemos incorporar en nuestros procesos
de concepcion y desarrollo de productos
y servicios la visién de proteccién de da-
tos.

Y «la privacidad por defecto» quiere de-
cir que solo sean objeto de tratamiento
aquellos datos personales que sean real-
mente necesarios para cada uno de los
fines especificos del proceso de que se
trate. O lo que es lo mismo: solo debemos
tratar aquellos datos que estrictamente
necesitemos y debemos hacerlo de una
manera respetuosa con el derecho a la
proteccién de datos. Esto tiene un im-
pacto directo en la cantidad de datos per-
sonales recogidos, en la extension de su
tratamiento, en su plazo de conservacién
y en su accesibilidad.

El nuevo reglamento introduce nuevas
exigencias y limitaciones en la obtencion
del consentimiento del interesado. La no-
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vedad mas significativa es que deja de ser
valida la obtencion del consentimiento de
manera tacita. A partir del 25 de mayo
sera necesario que el consentimiento se
otorgue mediante un «acto afirmativo
claro que refleje una manifestacién de vo-
luntad libre, especifica, informada, e inequi-
voca del interesado de aceptar el trata-
miento de datos de cardcter personal». A
estos efectos se recuerda en el Regla-
mento que «el silencio, las casillas ya mar-
cadas o la inaccién no deben constituir con-
sentimiento».

Asimismo, hay mayores exigencias de
informacioén, claridad y transparencia en
el proceso de obtencion del consenti-
miento. Por ejemplo, deberemos infor-
mar sobre el plazo de conservacion de
los datos.

Una de las primeras cuestiones a abordar
por las organizaciones que deseen cum-
plir la nueva normativa de proteccién de
datos, es elaborar el denominado «Regis-
tro de las Actividades de Tratamiento». Se
trata en esencia de identificar los trata-
mientos efectuados, asocidandoles una de-
terminada informacién, como por ejem-
plo los fines del tratamiento, las catego-
rias de datos y, cuando sea posible, los
plazos de supresion previstos o las medi-
das técnicas y organizativas de seguridad
asociadas. Este registro viene a sustituir



a la obligacién existente en algunos paises
(como el nuestro) de notificar, en nuestro
caso a la Agencia Espafiola de Proteccion
de Datos, los ficheros existentes en cada
organizacion. En efecto, a partir del 25 de
mayo ya no sera necesario «dar de alta
los ficheros».

Bajo nuestro punto de vista, el Regis-
tro de las Actividades de Tratamiento su-
pone la piedra angular de cualquier pro-
yecto de implantaciéon en una organiza-
cion: deben identificarse y estudiarse
cada uno de los tratamientos que se lle-
van a cabo, analizando las circunstancias
en que tienen lugar la entrada, trata-
miento y en su caso salida de los datos.
Sélo de esta manera se podra determinar
correctamente la base legal del trata-
miento y, por ejemplo, solicitar el opor-
tuno consentimiento a los interesados.

El Registro de Actividades de Trata-
miento alcanza no sélo a las organizacio-
nes que adopten un rol de responsables
del tratamiento, sino también a aquellas
que tratan datos por cuenta de terceros
(los denominados «encargados de trata-
miento»).

El Delegado de Proteccién de Datos (o
Data Protection Officer en inglés) es sin
duda una de las grandes novedades del
nuevo Reglamento. Si bien en algin pais
europeo (por ejemplo, en Alemania) era
una figura ya conocida y obligatoria, en
el caso de Espafia constituye una nove-
dad, ya que la legislacién actual no lo con-
templaba.

En cualquier caso, hay que decir que
no todos los responsables de ficheros y
encargados tienen la obligacion de nom-
brar a un Delegado de Proteccién de Da-
tos. En efecto, el Reglamento indica que
sera obligatorio en los siguientes casos:
a) cuando el tratamiento lo lleve a cabo

una autoridad u organismo publico,

excepto los tribunales que acttiien en

ejercicio de su funcién judicial;

b) cuando las actividades principales del
responsable o del encargado consis-
tan en operaciones de tratamiento
que, en razén de su naturaleza, al-
cance y/o fines, requieran una obser-
vacion habitual y sistematica de inte-
resados a gran escala, o

¢) cuando las actividades principales del
responsable o del encargado consis-
tan en el tratamiento a gran escala de
categorias especiales de datos perso-
nales y de datos relativos a condenas
e infracciones penales.

Como en ocasiones puede ser dificil
determinar si nos hallamos o no ante un
caso que exija nombrar a un delegado de
Proteccion de Datos, el legislador espafiol,
en el proyecto de reforma de la Ley Orga-
nica de Proteccién de Datos (que al mo-
mento de redaccion de este articulo esta
bajo tramite) ha considerado oportuno re-
lacionar una serie de entidades que ven-
drian obligadas a su nombramiento: enti-
dades aseguradoras y reaseguradoras;
Universidades; establecimientos financie-
ros; distribuidores y comercializadores de
energia eléctrica; centros sanitarios legal-
mente obligados al mantenimiento de las
historias clinicas, etc. En todo caso, debe
sefialarse que el nombramiento también
puede ser voluntario (eso si, quedando en
consecuencia afecto al régimen legal).

Sobre las funciones del Delegado de
Proteccion de Datos, debe destacarse la
labor de informar y asesorar a las organi-

zaciones sobre sus obligaciones en ma-
teria de proteccién de datos, asi como las
tareas de supervision sobre el cumpli-
miento de la norma (que incluye la for-
macién del personal y la realizaciéon de
auditorias). También debera implicarse en
las evaluaciones de impacto, asesorando
y supervisando su aplicacion. Finalmente,
merece la pena indicar su rol de coopera-
cién y punto de contacto con las autori-
dades de control.

El Delegado de Proteccién de Datos
podra formar parte de la organizacion o
desempefiar sus funciones en el marco
de un contrato de servicios. Se permite
que un grupo empresarial pueda nombrar
un Unico Delegado de Proteccién de Datos
siempre que sea facilmente accesible
desde cada establecimiento. En cualquier
caso, sus funciones y cometidos no debe-
ran dar lugar a conflicto de intereses.

En cuanto al perfil de la figura, se in-
dica que deberd ser designado, aten-
diendo a sus cualidades profesionales y,
entre otras, a sus conocimientos especia-
lizados del Derecho y la practica en ma-
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teria de proteccion de datos.

Una vez designado, debera tener los
recursos necesarios para el desempefio
de sus funciones y el mantenimiento de
sus conocimientos especializados. Tam-
bién la independencia es una caracteris-
tica definitoria de la figura: no podra reci-
bir ninguna instruccion sobre el desem-
pefio de sus funciones, ni podra ser
destituido ni sancionado por desempefar
sus funciones.

El Delegado de Proteccién de Datos
rendird cuentas directamente al mas alto
nivel jerarquico de la organizacion.

Hasta el momento, la regulacion espafiola
venia determinando las medidas aplicar
de acuerdo con el nivel de datos que tu-
viéramos. De esta manera habia unas me-
didas de seguridad asociadas a cada uno
de los tres niveles establecidos (basico,
medio y alto). Todas las medidas debian
recogerse en el denominado «Documento
de Seguridad».

Ahora la aproximacién es radical-
mente diferente. La nueva normativa dis-
pone que las medidas deberan determi-
narse «teniendo en cuenta el estado de la
técnica, los costes de aplicacién y la natura-
leza, el alcance, el contexto y los fines del
tratamiento, asi como riesgos de probabili-
dad y gravedad variables para los derechos
y libertades de las personas fisicas». Cada
organizacion debera disefiar y elaborar
un auténtico traje a medida en este
punto, debiendo reflexionar sobre el nivel
de seguridad que en cada caso proceda
teniendo en cuenta los riesgos que pre-
sente cada tratamiento.

Sin duda un nuevo enfoque que, de
un lado, viene a dar mayor flexibilidad a
las organizaciones para centrarse en las
medidas que efectivamente aporten valor
desde el punto de vista de la seguridad,
pero que sin duda también va a dificultar
acreditar su cumplimiento.

Con la entrada en aplicacién del Regla-
mento General de Proteccién de Datos,
las violaciones de seguridad deberan co-
municarse sin dilacién a la Agencia Espa-
fiola de Proteccién de Datos, o en su de-
fecto, en un plazo no superior a 72 horas
después de que haya tenido constancia
del incidente. Incluso cuando sea proba-

ble que la violacion de la seguridad de los
datos personales entrafie un alto riesgo
para los derechos y libertades de las per-
sonas fisicas, la organizaciéon debera co-
municar al interesado sin dilacién inde-
bida el incidente.

A la vista de esta situacion, las organi-
zaciones deberan crear protocolos para
la gestion de los incidentes de seguridad,
ya que los plazos son ciertamente exi-
guos. Asimismo, al disefiar las medidas
de seguridad, se debera tener especial
atencion a este tipo de supuestos, ya que,
si se han adoptado medidas de protec-
cién técnicas y organizativas apropiadas,
como por ejemplo que hagan ininteligi-
bles los datos personales para cualquier
persona que no esté autorizada a acceder
a ellos (por ejemplo, mediante cifrado) no
sera necesario activar el protocolo de co-
municacién a la Agencia Espafiola de Pro-
teccion de Datos. En todo caso sera ne-
cesario documentar este tipo de inciden-
tesy, en su caso, las medidas correctivas
adoptadas.

Finalmente, deberdn tenerse en
cuenta las repercusiones que pudieran
generar este tipo de incidentes sobre la
reputacion de la organizacion.

Cuando sea probable que un tipo de tra-
tamiento entrafie un alto riesgo, sera ne-
cesario efectuar una evaluacion del im-
pacto, que tiene por objeto reflexionar
sobre las cautelas a adoptar antes de que
el tratamiento se produzca. Con ello, el
legislador ha querido conseguir que, an-
tes iniciar tratamientos de datos que pu-
dieran comprometer el derecho a la pro-
teccidon de datos, se articulen las medidas
oportunas o, en su caso, se desista de lle-
var a cabo dichos tratamientos.

Para la identificacién de los tratamien-
tos que requeririan de este tipo de eva-
|luaciones, la normativa establece una se-
rie de supuestos como, por ejemplo, los
tratamientos a gran escala de las catego-
rias especiales de datos. En cualquier
caso, en ocasiones puede ser complicado
determinar si un determinado trata-
miento esta exento o no de la obligacion
de efectuar un Informe de Impacto, se
prevé la posibilidad de que se establezca
y publique una lista de los tipos de ope-
raciones de tratamiento que la requieran.
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En esta materia se ha aprovechado para
homogeneizar el régimen sancionador en
la UE, dado que habia disparidad de apro-
ximaciones en materia sancionadora. Es
evidente que la proteccién efectiva de los
datos personales exige que las infraccio-
nes se castiguen con sanciones equiva-
lentes a la gravedad de las mismas y al
dafio causado. Aunque en el caso espafiol
la normativa de 1999 ya preveia sanciones
econdmicas que podrian llegar hasta los
600.000 €, es evidente que en algunas si-
tuaciones esas sanciones podrian no lle-
gar a cumplir su funcién de establecer un
sistema sancionador efectivo, proporcio-
nado y disuasorio.

Por estos motivos el Reglamento Ge-
neral de Proteccién de Datos ha endure-
cido notablemente las sanciones por in-
cumplimiento, que pueden llegar a ser
sancionados en los casos mas graves con
multas administrativas de hasta 20 millo-
nes de euros o una cuantia equivalente
al 4% como maximo del volumen de ne-
gocio total anual global del ejercicio finan-
ciero anterior, optandose por la de mayor
cuantia.

Fijar un parametro relativo vinculado
a la facturacién va a garantizar sin duda
la efectividad de la disuasién pretendida.
Paraddjicamente, la UE, pese a contar con
una de las regulaciones mas intensas y
rigurosas en materia de proteccién de da-
tos, se habia quedado atras en materia
de derecho sancionador para las grandes
corporaciones. En los EE.UU., sin ir mas
lejos, se han conocido sanciones de varias
decenas de millones de doélares (por ejem-
plo, Google fue sancionada en 2012 con
22,5 millones de délares en el caso del
seguimiento de los usuarios del navega-
dor Safari).

El régimen sancionador tiene en
cuenta la naturaleza, gravedad y duracion
de la infraccién y su caracter intencional
0 no, asi como las medidas tomadas para
paliar los dafios y perjuicios sufridos y la
forma en que la autoridad de control haya
tenido conocimiento de la infraccién. Por
ese motivo, las organizaciones debemos
emplear nuestros mejores esfuerzos no
s6lo en disefar y desplegar medidas
orientadas al cumplimiento, sino también
ala gestién de los incidentes que puedan
darse, en especial a la forma y manera
que podamos mitigar sus consecuencias.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no
comparte necesariamente las opiniones y conclusio-
nes vertidas en los articulos de esta seccién, que co-
rresponden exclusivamente a sus firmantes. Se au-
toriza la reproduccion total o parcial de estos articulos,
siempre que se cite a ANAVE como fuente y el autor.
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Mesa redonda del ICAM
sobre seguridad en el transporte

La Asociacién de Navieros Espafioles, ANAVE, participd en una mesa
redonda organizada por la Seccion de Derecho Maritimo y Transporte
del Colegio de Abogados de Madrid, bajo el titulo «Seguridad en el
Transporte».

Tras otros ponentes que se refirieron a los modos terrestre y aéreo,
D. Manuel Carlier, abri6 la sesién dedicada al transporte maritimo
con una exposicién general sobre los condicionantes y el marco
juridico de la seguridad maritima. También intervinieron
representantes Repsol, que profundizaron en aspectos relativos al

transporte de productos petroliferos, la politica de seguridad en el transporte de dicha petrolera y su sistema de
inspecciones a los buques ajenos antes de tomarlos en fletamento (vetting).

D. Manuel Carlier presidié una reuniéon de la
Junta Directiva de SPC-Spain, en Puertos del
Estado.

D. Manuel Carlier y Dfia. Elena Seco se reunieron
con D. Carlos Rodrigues Santos y D. Roy
Garibaldi, del Registro de Madeira en la sede de
ANAVE.

D. Manuel Carlier y Dfa. Elena Seco se reunieron
con D. Julio Carrasco, D. Julio Fernadndez

y D. Javier Exposito, representantes de la nueva
asociacion de consignatarios, ASECOB, en la sede
de ANAVE.

Dfa. Maruxa Heras asisti6é a una reunién del
grupo de trabajo de Actividad del Sector Privado
de la CEOE.

Dia. Araiz Basurko tomé parte en una
reunion del Pleno de la Comision Permanente
de Investigacion de Accidentes e Incidentes
Maritimos.

D. Manuel Carlier tomé parte en una reunién del
Comité Editorial para la revisién del libro
Economia Maritima, en la sede del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales.

D. Manuel Carlier y DAa. Elena Seco participaron
en una reunién de coordinacion sobre el GNL
maritimo con representantes de PYMAR,
GASNAM y Puertos del Estado, en el Ministerio de
Economia, con vistas al Roadshow de la Comisién
Europea.

Ese mismo dia, D. Antonio Pallarés asistidé a un
desayuno de trabajo sobre el nuevo Reglamento
de Proteccion de Datos de la UE, organizado por
Legal Compliance S.L.

Dia. Elena Seco y D. Antonio Pallarés asistieron a
una reunién de la Comisién Ejecutiva Provincial
del ISM.

D. Manuel Carlier y DfAa. Elena Seco tomaron
parte en una Jornada con la Comisién Europea
(Spanish National Policy Framework for Alternative
Fuels, Innovation and Digitalization in Transport)
sobre aplicacién por Espafia de la Directiva de
Combustibles Alternativos, en el Ministerio de
Fomento.

Ese mismo dia D. Antonio Pallares asistié a una
reunion del Consejo General del ISM.



APPROVED HAZMAT EXPERT.

DNV GL ofrece en Vigo este curso presencial en inglés, de 4 dias de duracion, en el que se formara a los asistentes
como expertos de sustancias peligrosas seguiin el Convenio de Hong Kong de la OMI y el SSR de la UE. Tiene un
precio de 2.500 €. Mas informacion: Teresa Pisabarro Martime Academy Spain, +34 91 4561600
academy.spain@dnvgl.com www.dnvgl.com/maritime-academy.

VI CONGRESO GASNAM.

La Asociacion Ibérica del Gas Natural para la Movilidad, GASNAM, celebra en Pozuelo de Alarcén, Madrid, su VI
Congreso. En él se expondran los aspectos mas significativos del uso del gas natural como combustible y los puntos
de vista desde las administraciones, el sector y los usuarios.

CURSO ESPECIALISTA EN DERECHO MARITIMO.

El Instituto Maritimo Espafiol e ICADE Business School lanzan la 122 convocatoria del curso on-line de Especialista en
Derecho Maritimo Internacional. Dirigido por D. José Luis Gabaldén, tiene como objetivo una especializacion juridica
en el area del derecho maritimo, que capacite al alumno para el ejercicio de la profesién en el ambito juridico-
empresarial del transporte maritimo. Tiene una carga lectiva de 300 horas y un precio de 5.050 €. Descuentos
especiales para grupos y antiguos alumnos. Mas informacion e inscripciones: +34 91 577 40 25, info@ime.es y la
web del curso.

SHIPPAX - FERRY SHIPPING CONFERENCE ONBOARD.

Carus patrocina este encuentro anual que consiste en 2 jornadas de conferencias a bordo del crucero Color Magic
de la naviera Color Line en la travesia Oslo-Kiel-Oslo con la participacién de hasta 300 ejecutivos, que tuvo lugar por
primera vez en 2003. El encuentro contara con varios seminarios a cargo de oradores de renombre del sector que
cubren temas relevantes y de actualidad, seguidos de debates interactivos.

MADRID LNG SHIPPING FORUM.

La fundacién Ingeniero Jorge Juan organiza en Madrid la sexta edicién de esta reunién para profesionales del sector
maritimo y el GNL. Los actos programados reuniran a mas de 100 empresas relacionadas con el sector. Mas
informacion, programa e inscripciones en http://madridlng.comy en el +34 91 575 10 24.

CONVENIO DE LA OIT SOBRE ELTRABAJO MARITIMO (MLC 2006). CURSO EN CASTELLANO.
Curso de e-Learning sobre el Convenio sobre el Trabajo Maritimo de la OIT, preparado conjuntamente por Bureau
Veritas y ANAVE. Precio para empresas no miembros de ANAVE: 350 € + IVA. Contratacion: 647 331 027 6 91458 00
40. Precios especiales para empresas de ANAVE. Especialmente indicado con vistas a inspecciones intermedias (a
partir de mayo 2015).

ISM AND THE DESIGNATED PERSON ASHORE.

Lloyd's Register ofrece este curso presencial y en inglés, sobre personas designadas en tierra, con el objetivo de
proporcionar los conocimientos necesarios acerca del Codigo ISM y seguln los criterios de la OMI. Tiene un precio de
900 € + IVA €. Mas informacion: Manuel Ruiz manuel.ruiz@Ir.org o en los teléfonos 956 25 52 29y 618 055 319. La
oferta completa de los cursos de Lloyd's Register esta disponible en www.Ir.org/training.
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