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Informe de la reunion anual del Comité

del Memorandum de Paris sobre Port State Control

Las Autoridades del Memorandum de Paris para el
Control de los Buques por el Estado del puerto (MOU
de Paris) celebraron, entre el 7y 11 de mayo de 2018,
en Cascais (Portugal), la reunién del 51° periodo de
sesiones de su Comité de Control por el Estado del
Puerto (Port State Control, PSC).

En 2017, se registraron 685 detenciones, el mismo
ndimero que las que se registraron en 2016. El co-
ciente detenciones/inspecciones realizadas (3,82%) se
ha mantenido constante con respecto al afio anterior,
el mas alto desde que se introdujo el NIR en 2011, ha-
biendo sido en 2015 del 3,42% y en 2014 del 3,38%.

En 2017 se efectuaron 44 inspecciones a 40 bu-
ques espafioles diferentes, un 8,3% menos que en
2016 (48) y un 31,3% menos que en 2015 (64). Se de-
tectd alguna deficiencia en el 54,5% de las mismas,
cifra ligeramente peor que la obtenida en 2016
(41,7%). Los inspectores de PSC detuvieron a 2 bu-
ques de pabellon espafiol, el 4,5% de los buques es-
pafioles inspeccionados.

Este afio 2018, hasta finales de junio no se habia
producido ninguna detencién, ha aumentado un
20,8% el nimero de inspecciones y se ha reducido la
media de deficiencias/inspeccién pasando de 2,3 a
1,8 (-20,3%) para el periodo enero-junio.

Entre septiembre y noviembre de este afio 2018,
se va a llevar a cabo una CIC que se centrara en el
cumplimiento de las reglas para prevenir la contami-
naciéon atmosférica del Anexo VI del MARPOL, en par-
ticular en los requisitos sobre los limites de azufre en
los combustibles marinos utilizados a bordo de los
buques.

ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES // AGOSTO 2018 // 1



Evacuaciones médicas en la mar

Las evacuaciones médicas de tripulantes nacionales o extranjeros en buques o embarcaciones
espafolas, en las zonas de responsabilidad asignadas a Espafia, se realizaran con la recomendacién
previa del Centro Radio Médico (CRME) al Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento
Maritimo (CNCS).
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En caso de
emergencia médica
los buques deben
contactar en primer
lugar con el CRME.
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El 26 de mayo, se publicé en el BOE el nuevo
Convenio entre SASEMAR y el ISM sobre eva-
cuaciones médicas en la mar, que ha susti-
tuido al convenio anterior de 2016, mediante

la Resolucién de 18 de mayo de 2018 de la Subsecre-
taria, publicada por el Ministerio de la Presidencia y
para las Administraciones Territoriales. Ambos orga-
nismos han suscrito este convenio de colaboracion,
que tendra una duracién de 4 afos, para “aunar es-
fuerzos y medios fisicos y humanos, y obtener de la co-
laboracion mutua el mdximo rendimiento y eficacia de
los mismos, con el objetivo de mejorar la colaboracion,
formacién, investigacion y divuigacién de todos aquellos
temas relacionados con la seguridad, salvamento de la
vida humana y evacuaciones médicas en la mar”.

El convenio incluye el siguiente procedimiento
por el que se deben regir las operaciones maritimas
relacionadas con las evacuaciones médicas a tierra:
- Las evacuaciones médicas de tripulantes nacio-

nales o extranjeros en buques o embarcaciones
espafiolas, en las zonas de responsabilidad asig-
nadas a Espafia, se realizaran con la recomen-
dacién previa del Centro Radio Médico (CRME)
al Centro Nacional de Coordinacién de Salva-
mento Maritimo (CNCS).

- También se aceptara la recomendacién de los bu-
ques sanitarios del ISM, el “Esperanza del Mar"y
el“Juan de La Cosa”, o de cualquier otro buque de-
signado por el ISM para tales fines.

- En situaciones excepcionales en las que se re-
quiera de una respuesta inmediata o haya dificul-
tades para contactar con el CRME, se procedera
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a la evacuacion médica. En estos casos, al mismo

tiempo, el CNCS solicitara al capitan o patrén que

contacte con el CRME para proporcionar la infor-
macién relevante.

- Cuando la evacuacion médica se realice fuera de
las zonas de responsabilidad espafiolas, los cen-
tros médicos implicados se intercambiaran la in-
formacién médica que corresponda, que podra
realizarse con la mediacién del CNCS cuando se
considere necesario.

Como consecuencia de lo anterior, en caso de emer-

gencia médica los buques deben contactar en pri-

mer lugar con el CRME (91 310 34 75), en el que
hay de forma permanente un médico de guardia las

24 horas los 365 dias del afio, quien sera el encar-

gado de evaluar la situacion. Si fuera necesario reali-

zar una evacuacion, el CNCS, previa recomendacion
del CRME, coordinara la operacion con SASEMAR.

Una vez realizada la evacuacion médica, de
acuerdo con el procedimiento establecido en el con-
venio, SASEMAR tramitara el expediente de evacua-
cion, remitiendo al ISM, en los casos que proceda, la
factura correspondiente acompafiada de un certifi-
cado, en el que se haran constar explicitamente los
datos relativos a la actuacién practicada.

Los servicios prestados por SASEMAR se factura-
ran con arreglo a la férmula de calculo de la Orden
FOM/1634/2013, por la que se aprueban las tarifas
por los servicios prestados por la SASEMAR.

Sobre esta cuestién, las empresas deben tener en
cuenta que la ausencia de contacto e informacion
previa, o excepcionalmente posterior, al CRME,
podria conllevar incluso que por parte del ISM
no se asumieran los gastos generados de dicha
evacuacion. Adicionalmente, mediante el mencio-
nado convenio, SASEMAR y el ISM se comprometen
a colaborar, en funcién de sus respectivas competen-
cias, en los planes de formacién que se lleven a cabo
para las personas que directamente estén relaciona-
das con actividades relativas a mantener la seguri-
dad de la vida humana en el mar y luchar contra la
contaminacién del medio ambiente marino.

El CRME esta ubicado en los Servicios Centrales
del ISM en Madrid y es atendido de manera perma-
nente por personal médico para dar cobertura a
todos los marinos embarcados sobre los que se so-
licita consulta médica. Su misién es dar consejo mé-
dico, en las consultas que plantean los responsables
sanitarios de los buques, con el fin de proporcionar
la mejor asistencia posible a los tripulantes enfermos
o accidentados con los medios disponibles a bordo
y de informar, si fuera preciso, del puerto mas id6-
neo cuando sea necesaria la asistencia en tierra del
paciente.



La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR) La informacién in-

cluida en la presente
publicacién procede
de las mejores fuen-
tes disponibles. No

La finalidad de SASEMAR, segun el art. 268.1 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, es la prestacién de servicios publicos de salvamento de la vida humana en la mar, la pre-
vencion y lucha contra la contaminacién del medio marino, el seguimiento y asistencia al trafico maritimo,

la seguridad maritima y navegacién, y el remolque y asistencia a buques. obstante. ANAVE de-

. . L, - clina cualquier res-

Para llevar a cabo estas funciones, SASEMAR gestiona los Centros de Coordinacién de Salvamento Maritimo ponsabilidad por los

(CNCS) y el Centro de Seguridad Maritima Integral “Jovellanos”, dedicado a la formacién en materia de se- EITIES, (1 GIfEmES

guridad de las tripulaciones de la flota mercante, pesqueray de recreo. que las mismas pue-
dan tener.

SASEMAR dispone de 11 helicopteros que estan especificamente configurados para las tareas de busqueda
y salvamento maritimo. Las bases de operaciones de los “Helimer" se encuentran en Jerez, Gijon, Gando,
Tenerife Sur, Cee, A Corufa, Valencia, Reus, Almeria, Santander y Baleares.

Los helicépteros se activan para dar una respuesta rapida a las emergencias que por su gravedad o por
afectar a la supervivencia necesitan de una actuacién inmediata, y también para efectuar evacuaciones
médicas en las que hay vidas humanas en peligro. Sus tripulaciones estan disponibles en “stand by" 24
horas del dia en las bases de operaciones

Instituto Social de la Marina (ISM)

El ISM es una Entidad de derecho publico con personalidad juridica propia, de ambito nacional que actta
bajo la direccion y tutela del Ministerio de Empleo y Seguridad Social, adscrita a la Secretaria de Estado de
la Seguridad Social.

Como entidad gestora de la Seguridad Social, es el organismo encargado de la gestién, administracién y
reconocimiento del derecho a las prestaciones del Régimen Especial de la Seguridad Social de los Trabaja-
dores del Mar.

En particular, el ISM tiene entre sus competencias prestar asistencia sanitaria a la gente de mar a bordo y
en el extranjero, utilizando sus propios medios, tales como el Centro Radio-Médico, Banco de Datos, Centros
en el Extranjero y Buques Sanitarios, o acordando la evacuacion y repatriacién de trabajadores enfermos o
accidentados. También es competente en la formacién sanitaria de los marinos, los reconocimientos médicos
previos al embarque, la inspeccién y control de los medios sanitarios a bordo, condiciones de higiene de los
buques y cualquier funcién de medicina preventiva y formacion sanitaria que se le puedan delegar.

Salvamento
Maritimo dispone
de 11 helicépteros,
delos cuales 8 son
de la clase "Augusta
Westland AW 139"
(en lafoto),
distribuidos alo
largo de todala
costa espafiola.
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Informe de la reunion anual del Comité
del Memorandum de Paris sobre PSC

En 2017, se registraron 685 detenciones, el mismo nimero que las que se registraron en 2016.
Entre septiembre y noviembre de este afio, se va a llevar a cabo una CIC que se centrara en el
cumplimiento de las reglas para prevenir la contaminacién atmosférica del Anexo VI del
MARPOL, en particular, en los requisitos sobre los limites de azufre en los combustibles marinos.

Fig. 1: Evolucion
delnimero de
inspecciones
alolargode

los dltimos afios.
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as Autoridades del Memorandum de Paris

(MOU de Paris) para el Control de los Buques

por el Estado del puerto (Port State Control,

PSC) celebraron, entre el 7y 11 de mayo de
2018, en Cascais (Portugal), la reunién del 51° pe-
riodo de sesiones. En la misma participaron también
representantes de la Comision Europea, la Agencia
Europea de Seguridad Maritima (EMSA), observado-
res de la OITy del Servicio de Guardacostas de EEUU,
asi como miembros de otros MOU (Tokio, Mar Negro,
Caribe y Vifia del Mar).

DETALLE DE LOS RESULTADOS DE 2017

Buques inspeccionados

Durante 2017, se efectuaron en la region del MOU
de Paris 17.916 inspecciones a un total de 15.352
buques, cifras muy parecidas a las de 2016, afio en
que se realizaron 17.842 inspecciones a 15.234 bu-
ques. Cada buque individual fue inspeccionado en
promedio 1,17 veces, indice equivalente al resultante
en 2016. La Fig. 1 muestra la evolucion del nimero
de inspecciones a lo largo de los Ultimos afios.

Tras un descenso del niumero de inspecciones de-
bido a la introduccién, en enero de 2011, del Nuevo
Régimen de Inspeccion (New Inspection Regime, NIR),
descenso que continud en 2012y 2013, las cifras de
2014 mostraron un aumento del 4,2%, para volver a
descender en 2015, 2016y 2017, un 3,1% en prome-
dio, respecto a las de 2014. El objetivo de este NIR es
introducir un sistema de seleccién de buques a ins-
peccionar basado en el riesgo, en el que se recom-
pensa a las flotas de calidad. Asi, los “buques de bajo
riesgo” cuentan con una ventana de inspeccion de
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hasta 36 meses, mientras que los de “alto riesgo”
estan sujetos a inspecciones ampliadas cada 6
meses. A un buque con bandera de la lista gris o
negra que sea detenido en varias ocasiones, se le
puede denegar el acceso a puertos de la region del
MOU de Paris.

Buques detenidos

Algunas deficiencias suponen un claro peligro para
la seguridad, salud o proteccion del medio ambiente
y por ello se detiene al buque hasta que se hayan
rectificado. En 2017, se registraron 685 detenciones,
el mismo numero que las que se registraron en
2016. El cociente detenciones/inspecciones realiza-
das (3,82%) se ha mantenido constante con respecto
al afio anterior, el mas alto desde que se introdujo
el NIR en 2011, habiendo sido en 2015 del 3,42% y
en 2014 del 3,38%. En la Fig. 2 siguiente se observa
la tendencia del nimero de detenciones en los ulti-
mos afios:

En 2017 se neg6 la entrada a puertos de la region
a 33 buques, con un aumento importante del 57,1%
respecto de 2016 (21 buques) y 2015 (11 buques),
siendo la cifra de 2017 la mas alta de los ultimos 10
afos. Algunos buques contindan con la prohibicién
desde hace varios afios. Otros han sido rechazados
por segunda vez tras multiples detenciones, dando
como resultado una prohibicién por un periodo mi-
nimo de 12 meses. En los Ultimos 3 afos, Tanzania,
Moldavia y Togo han sido las banderas que han re-
gistrado mas buques a los que se ha denegado la en-
trada en puertos del MOU de Paris. Las causas
principales de dichas prohibiciones fueron:
- Mdltiples detenciones (32 casos).
- No presentarse en el astillero de reparaciones

acordado previamente (1 caso).



Listas de banderas

El sistema de clasificacion en Listas (Blanca, Gris y
Negra) del MOU enumera todas las banderas, desde
las de mayor calidad, a las que se consideran de alto
0 muy alto riesgo. Esta clasificacién se basa en el nu-
mero total de inspecciones y detenciones de los bu-
ques de cada bandera durante los Ultimos 3 afos,
siempre que el nimero de inspecciones sea de 30 o
mas durante ese periodo. Estas 3 listas incluyen en
total 73 Estados. De ellos 13 (uno mas que en 2016),
se encuentran en la Lista Negra, 20 en la Gris (uno
mas que el afio anterior) y 40 en |la Blanca (dos me-
nos que en 2016), que incluye los registros que man-
tienen un historial continuado de bajo porcentaje de
detenciones.

Con 1.216 inspecciones y 205 detenciones, los
buques de la Lista Negra totalizan un indice de de-
tenciones del 16,8%, inferior al obtenido en 2016
(18,7%) y muy superior al obtenido en 2015 (11,2%)
y 2014 (11,7%). Para los buques de la Lista Gris, este
indice es del 7,4%, sensiblemente mas alto que el de
2016 (5,5%), y para los buques de la Lista Blanca, este
porcentaje fue del 2,5%, mismo resultado que el ob-
tenido en los ultimos 3 afios.

La mayoria de las banderas que se consideraron
de “muy alto riesgo” en afios anteriores mantienen
esa calificacion en 2017, mostrando escasos signos
de mejora. Los pabellones con los peores resulta-
dos son Congo, Comoras, Togo, Tanzania, Repu-
blica de Moldavia, Palau, Ucrania, Sierra Leona,
San Cristébal y Nieves, Camboya, Vanuatu, Islas
Cook y Belice.

Este afio se ha incorporado a la Lista Negra la
bandera de Ucrania, que el afio pasado estaba enla
Lista Gris. En 2017 ha descendido a la Lista Gris la
Republica Islamica de Iran, Kazajstan, la Federacién
de Rusia y Estados Unidos, que hasta ahora se en-
contraban en la Lista Blanca.

En la Lista Blanca figuran las banderas que pre-
sentan unos registros de detenciones mas bajos.
Este afio, los mejores resultados los ha registrado
Francia, seguida de Islas Caiman, Holanda y Dina-
marca. Otras banderas, Hong Kong e Islas Marshall,
han descendido posiciones y ya no se encuentran
entre las 10 con mejores resultados. Tras un afio en
la lista gris, Corea ha vuelto a la lista blanca, asi como
Polonia.

Por tipos de buques, los de carga general/multi-
proposito tuvieron en 2017 el mayor indice detencio-
nes/inspecciones (7,7%), practicamente igual al
obtenido en 2016 (7,2%) y ligeramente peor al obte-

PATROCINADO POR:

Fig.4: Evolucion del
ndmero de
deficiencias.

Fig. 3: Porcentaje de
banderas en cada
una de las listas.

nido en 2015 (5,7%); los de carga pesada un 4,3%
(dato muy superior al 1,2% de 2016), los graneleros
un 3,0% (dato similar al 3,4% de 2016) y las naves de
gran velocidad un 2,2% (cifra también parecida al
2,0% de 2016). El resto de los tipos de buques obtu-
vieron porcentajes mas bajos de detenciones, con ci-
fras muy similares o inferiores a las obtenidos en
2016. Los buques que han obtenido los mejores re-
sultados, con 0 detenciones, fueron los buques tan-
que para el transporte de sustancias nocivas liquidas
(Noxious Liquid Substances Tankers, NLS) y los buques
de pasaje.

Deficiencias

El nimero de deficiencias se ha mantenido estable
en los ultimos 3 afios. En 2017 se registraron 40.742
deficiencias (en el 52,0% de las inspecciones se re-
gistraron una o mas deficiencias), cifra muy similar a
las 41.874 de 2016 (también en el 52% de las inspec-
ciones)y alas 41.820 de 2015 (53%). El promedio de
deficiencias por inspeccién se ha mantenido igual
que en 2016y 2015 (2,3) y ha descendido ligeramente
respecto a 2014 (2,5). En el siguiente grafico se apre-
cia la evolucion de este indice en los Ultimos afios:

En 2017, los 5 tipos de deficiencias que se repitie-
ron con mas frecuencia fueron los relacionados con
el Cédigo ISM (1.774 deficiencias, 4,35% del total),
puertas contra incendios/aberturas de las divisiones
pirorresistentes (1.024 deficiencias, 2,51%), publica-
ciones nauticas (929 deficiencias, 2,28%), cartas nau-
ticas (797 deficiencias, 1,96%) y la elaboracion del
plan de viaje (594 deficiencias, 1,46%). El total de este
grupo de deficiencias ha descendido ligeramente del
12,9% en 2016 al 12,6% en 2017.

Aspectos esenciales, como certificaciéon y docu-
mentacion, seguridad de la navegacién, equipos
contra incendios, prevencion de la contamina-
cion, condiciones de vida y trabajo a bordo, y ges-
tién operacional de la seguridad totalizaron casi el
68% de las deficiencias (27.662), reduciéndose un 1%
respecto al afio pasado (27.942).

En las deficiencias relacionadas con la protec-
cion del medio ambiente (convenio MARPOL
73/78), cabe resaltar la mejoria en las relativas al
Anexo |, 637 en 2017 (-10,0% comparado con las 708
de 2016y un-21,5% con respecto a las 811 de 2015).
Las relacionadas con el Anexo V sumaron 469 defi-
ciencias, frente a 551 de 2016 (-14,9%), y las del
Anexo VI se han mantenido practicamente en las
mismas cifras que en 2016 (426 deficiencias).

Respecto al Cédigo ISM, el porcentaje de defi-
ciencias se ha mantenido muy similar al afio anterior,
pasando de 1.839 (4,4% del total de deficiencias) en
2016,a 1.774 en 2017 (4,4% del total de deficiencias).
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El nimero de deficiencias sobre seguridad de la
navegacion ha aumentado, pasando de 5.221 a
5.565 en 2017 (13,7% del total de deficiencias). Las
relacionadas con los certificados y documentacién
del buque totalizaron el 16,3% del total de deficien-
cias, pasando de 6.785 a 6.648 en 2017.

En 2017, el nUmero de deficiencias relativas a las
condiciones de vida y trabajo a bordo (ILO 147)
descendieron sustancialmente por tercer afio conse-
cutivo, pasando de 974 deficiencias en 2016 (2,4%
del total de deficiencias) a 384 en 2017 (0,9%). Las re-
lativas al Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC-
2006) han mejorado los resultados en la mayoria de
las 16 areas de inspeccidn en que se divide este con-
venio y s6lo ha aumentado el nimero de deficiencias
en 4: certificados y documentos del buque (totalizd
269 deficiencias, el 3,4% del total de este apartado);
alimentacion y suministro de alimentos 1.295 defi-
ciencias (16,3%); salud, seguridad y prevencién de ac-
cidentes: 3.230 deficiencias (39,9%); y cuestiones
relacionadas con los cuidados médicos a bordo: 273
deficiencias (3,4%).

RESULTADOS DE LAS ORGANIZACIONES
RECONOCIDAS

Desde hace varios afios, el Comité del MOU sigue de
cerca el trabajo de las Sociedades de Clasificacion
que actian como Organizaciones Reconocidas
(OORR) en nombre de los Estados de bandera. Para
calcular sus resultados se aplica la misma férmula
que para evaluar las banderas. Son necesarias al me-
nos 60 inspecciones a buques de una OR para que
el resultado se tenga en cuenta en la lista. En 2017
se registraron 34 OORR en la lista de resultados. En-
tre las que mejores resultados obtuvieron destacan:
- American Bureau of Shipping.

- Lloyd’s Register.

- DNVGL.

- Bureau Veritas.

- Korean Register of Shipping.

- RINA Services.

- Nippon Kaiji Kyokai.

Las que obtuvieron peores resultados fueron:

- International Register of Shipping (1S) (Miami).

- Shipping Register of Ukraine (SRU).

- Panama Shipping Registrar Inc.

Al comparar con los resultados del afio anterior,
se observa que en 2017 se han producido pocos
cambios en la actuacion de las OORR: 3 organizacio-
nes se han situado en la parte mas baja de la lista (el
afio pasado no hubo ninguna), 3 se han situado en
la parte baja (frente a 4 en 2016), 17 en la zona media
(en comparacion con 19 en 2016) y las 11 restantes
en lo mas alto de la tabla.

De las 685 detenciones registradas en 2017, en
99 casos (el 14,5%) se considero responsable a la OR
(frente al 13,9% en 2016).

CAMPANAS DE INSPECCION CONCENTRADA

El 1 de septiembre de 2017, y durante un periodo de
3 meses, las autoridades maritimas del MOU de Paris
llevaron a cabo una Campafia de Inspeccion Con-
centrada (CIC) sobre el cumplimiento de las normas
del Convenio SOLAS sobre la situacién general de
la seguridad de la navegacién de los buques, y la
competencia y familiarizacion de la tripulacion invo-
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lucrada en las operaciones de navegacion. Se llevaron
a cabo 4.217 inspecciones y se produjeron 146 de-
tenciones (el 3,4% de las inspecciones termind en
detencidn), de las cuales 47 estuvieron relacionadas
con cuestiones propias de la CIC.

Entre septiembre y noviembre de este afio 2018,
se va a llevar a cabo una CIC que se centrara en el
cumplimiento de las reglas para prevenir la contami-
naciéon atmosférica del Anexo VI del MARPOL, en par-
ticular en los requisitos sobre los limites de azufre en
los combustibles marinos utilizados a bordo de los
buques.

Anticipandose a la fecha de entrada en vigor del
nuevo limite de azufre (0,5%) en los combustibles uti-
lizados a bordo de los buques, a partir del 1 de enero
de 2020, el MOU ha acordado poner en marcha, el 1
de enero de 2019, una campafia informativa sobre
este asunto y va a emitir una “Carta de Advertencia”
para promover el cumplimiento oportuno de esta nor-
mativa. El Secretario General del MOU, Mr. Richard
Schiferli, ha declarado que “esta serd una sefial para
que el transporte maritimo sepa que los inspectores de
Port State Control se van a tomar muy en serio la aplica-
cion del nuevo limite de azufre desde el primer dia".

RESULTADOS DEL PSC PARA ESPANA

Espafia como Estado rector del puerto

La Administracién espafiola sigui6 siendo en 2017,
ya por décimo afio consecutivo, el Estado miembro
del MOU de Paris que mas inspecciones efectud,
1.562 (el 8,7% del total), seguida de Italia, Reino Unido
y Rusia, con 1.464, 1.363 y 1.337 respectivamente.

Espafa como Estado de Bandera

En 2017 se efectuaron 44 inspecciones a 40 buques
espafioles diferentes, un 8,3% menos que en 2016
(48) y un 31,3% menos que en 2015 (64). Se detecto
alguna deficiencia en el 54,5% de las mismas, cifra li-
geramente peor que la obtenida en 2016 (41,7%).
Los inspectores de PSC detuvieron a 2 buques de
pabellon espafiol, el 4,5% de los buques espafioles
inspeccionados.

Este afio 2018, hasta finales de junio no se habia
producido ninguna detencién, ha aumentado un
20,8% el nimero de inspecciones y se ha reducido la
media de deficiencias/inspeccién pasando de 2,3 a
1,8 (-20,3%) para el periodo enero-junio. Segun la in-
formacion que nos facilita la DGMM, en junio se efec-
tuaron 4 inspecciones: 2 en Portugal y 1 en Italia y
Reino Unido, a 4 buques individuales, y no se pro-
dujo ninguna detencién.

Los resultados en los primeros 6 meses de este
afilo son muy positivos, ya que no se ha producido
ninguna detencién, han aumentado un 20,8% las ins-
pecciones a buques espafioles y se han reducido un
3,7% las inspecciones con deficiencias, en compara-
cion con los datos de 2017 para este mismo periodo.
No obstante, si se produce una sola detencién de
aqui a finales de afio, solo podriamos mantenernos
en la Lista Blanca en 2019 si se efectuasen a los bu-
ques espafioles al menos 45 inspecciones, cifra rela-
tivamente alta teniendo en cuenta que en 2017 se
llevaron a cabo un total de 44 inspecciones. Por ello,
es fundamental que las empresas no bajen la guar-
dia para evitar que se produzcan detenciones.



BMP 5: Mejores practicas de gestion para
disuadir los actos de pirateria (Parte I)

Los buques deben estar preparados para desviarse de la ruta planificada con poca antelacién
para evitar amenazas recibidas mediante avisos a la navegacién o por fuerzas militares.

a gente de mar se ha encontrado con diferen-
tes amenazas de proteccion cuando opera
buques en el mar Rojo, golfo de Adén,
océano indico y mar Arabigo.

El objetivo de esta nueva 5% version de las “Mejo-
res Practicas de Gestion especificas para prevenir los
Actos de Pirateria” (Piracy-specific Best Management
Practice, BMP-5) es ayudar a los buques a planificar
su viaje y a detectar, evitar, disuadir, retrasar y noti-
ficar los ataques. La experiencia ha demostrado que
la aplicacién de las recomendaciones de las BMP
aporta una diferencia significativa para la seguridad
de la gente de mar.

Las BMP, las fuerzas armadas internacionales y la
creacion de capacidad en tierra han ayudado a elimi-
nar la pirateria. Sin embargo, la pirateria somali no
se ha erradicado y sigue siendo una amenaza. Esta
nueva versién de las BMP pretende reducir el riesgo
no solo de la pirateria sino también de otras amena-
zas relacionadas con la proteccion maritima, deriva-
das de la inestabilidad regional, como:

- Ataques dirigidos deliberadamente contra
buques por grupos extremistas.

- Dafios colaterales resultantes de un conflicto
regional.

Las medidas contra la pirateria de las BMP son efi-
caces, pero las diferencias en los métodos de ataque
de otras amenazas pueden requerir nuevas medidas
de mitigacion. Por ejemplo, los ataques llevados a
cabo por extremistas pueden resultar mas enérgicos,
ya que suelen estar dispuestos a poner en riesgo sus
vidas. Las consecuencias de no adoptar medidas de
proteccion eficaces pueden ser graves. Algunos pira-
tas han sometido a sus rehenes a malos tratos fisicos
y/0 psiquicos. Algunos secuestros se han prolongado
durante varios afios. Otros ataques tenian el objetivo
de causar el maximo dafio a los buques y poner en
peligro la vida de las personas a bordo.

Es importante consultar las paginas “web” de la
Organizacion de Comercio Maritimo del Reino Unido
(United Kingdom Maritime Trade Operations, UKMTO)
(www.ukmto.org) y del Centro de Proteccién Mari-
tima en el Cuerno de Africa (Maritime Security Centre
Horn of Africa, MSCHOA) (www.mschoa.org) para re-
cabar asesoramiento.

Estas BMP complementan las orientaciones
sobre pirateria de las Ultimas circulares publicadas
por el Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la OMI
y las recomendaciones sobre el uso del corredor de
transito de proteccion maritima.

ZONA GEOGRAFICA

La geografia de la region es diversa y abarca desde
puntos criticos angostos, como los estrechos de Bab

el Mandeb (BAM) y Ormuz, hasta grandes extensiones
del océano de la cuenca de Somalia. Cada zona pre-
senta diferentes desafios y las amenazas podran variar.
Los ataques a buques y gente de mar se han producido
en toda la region y las amenazas son dindmicas.

ZONA DE NOTIFICACION VOLUNTARIA

La Zona de Notificacién Voluntaria (Voluntary Repor-
ting Area, VRA) del UKMTO esta representada en las
cartas nauticas de proteccion maritima, como la
UKHO Q6099. Se recomienda a los buques que en-
tren y operen dentro de la VRA registrarse en la
UKMTO. El registro establece un contacto directo en-
tre el buque que realiza la notificacién y la UKMTO.

ZONA DE REGISTRO DE BUQUES DEL MSCHOA

La zona de registro de buques del MSCHOA esta di-
sefiada para informar a las fuerzas militares de lucha
contra la pirateria del transito de buques mercantes
en el océano indico y golfo de Adén. Dicha zona esté
definida en la carta Q6099.

ZONADEALTO RIESGO

Una zona de Alto Riesgo (High Risk Area, HRA) es una
zona definida por el sector maritimo dentro de la
VRA donde se considera que existe un mayor riesgo
de ataque, y pueden ser necesarios requisitos de
proteccion adicionales.

La HRA se detalla en la misma carta Q6099. Es im-
portante usar la informacion mas actualizada dispo-
nible sobre las amenazas actuales cuando se
planifiquen las rutas a través de la HRA. Los buques
deben estar preparados para desviarse de la ruta
planificada con poca antelacién para evitar amena-
zas recibidas mediante avisos a la navegacioén o por
fuerzas militares.

de las BMP pretende
reducir el riesgo no
sélo de la pirateria
sino también de
otras amenazas
relacionadas con la
protecciéon maritima.

PATROCINADO POR:
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CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

PATROCINADO POR:

CORREDOR DE TRANSITO DE PROTECCION
MARITIMA

El Corredor de Transito de Proteccion Maritima (Ma-
ritime Security Transit Corridor, MSTC) es un corredor
militar que se ha establecido sobre el cual las fuerzas
navales centran su presencia y esfuerzos de vigilan-
cia. EI MSTC se indica en la mencionada carta nautica
Q6099 y consta de:

- El Corredor de Transito Recomendado Internacio-
nalmente (Internationally Recommended Transit
Corridor, IRTC): EI IRTC no es un Dispositivo de Se-
paracién de Trafico (DST), sino un corredor de
transito establecido en el golfo de Adén en el que
las fuerzas navales concentran sus patrullas de
lucha contra pirateria. Dentro del IRTC, se pueden
ofrecer transitos en grupo y convoyes nacionales.

- EIDST de BAMYy el DST al oeste de las islas Hanish.

- Unaruta de doble sentido de navegacién que co-
necta directamente el IRTC y el DST de BAM.

Se recomienda a los buques usar el MSTC para
beneficiarse de la presencia militar y servicios de
vigilancia.

ZONA DEFINIDA POR ELJJOINT WAR
COMMITTEE

El sector de los seguros puede definir una “zona de
mayor de riesgo”. Los buques que accedan a dicha
zona deberan notificarlo a sus compafiias y se po-
dran aplicar primas de seguro adicionales. El Comité
Conjunto de Guerra (Joint War Committee, JWC) esta
formado por representantes de aseguradoras, tanto
de Lloyd's como de la International Underwriting Asso-
ciation, y se encarga de determinar estas “zonas de
mayor riesgo”. Los limites geograficos actualizados
de las zonas listadas por el JWC se pueden consultar
en la web: www.Imalloyds.com/Ima/jointwar.

LAAMENAZA

La inestabilidad regional en la zona del mar Rojo,

golfo de Adén, océano indico y mar de Omaén ha in-

troducido nuevas amenazas de proteccién, que in-

cluyen el uso de:

- Misiles anti-buque.

- Minas marinas.

- Artefactos explosivos improvisados en la mar
(Water-Borne Improvised Explosive Devices, WBIED).

Pirateria

Los piratas funcionan en Grupos de Accién Pirata (Pi-
rate Action Groups, PAG) que operan diferentes tipos
de buques, por lo general pequefios y de gran velo-
cidad (hasta 25 nudos) o esquifes. Las configuracio-
nes de los buques de los PAG incluyen:

- Esquifes solamente.

- Balleneros de cubierta corrida que transportan
cantidades importantes de combustible que sue-
len remolcar uno o mas esquifes de ataque.

- Naves nodriza, que incluyen buques mercantes y
pesqueros, aunque los mas comunes son las ba-
galas (dhows).

Cuando se usan naves nodrizas, las tripulaciones
suelen ser raptadas como rehenes. Estas naves se
usan para transportar piratas, provisiones, combus-
tible y esquifes de ataque, permitiendo a los piratas
operar en una zona mucho mas amplia, y se ven
mucho menos afectados por las condiciones meteo-
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rolégicas. Los esquifes de ataque suelen ser remol-
cados detras de las naves nodrizas. Si las dimensio-
nes de la nave nodriza lo permiten, los esquifes
pueden llevarse a bordo y camuflarse.

Los piratas suelen usar armas de fuego pequefias
y granadas propulsadas por cohetes (Rocket Propelled
Grenades, RPG) para intimidar a los capitanes de los
buques, conseguir que reduzcan la velocidad o se de-
tengan, y asi permitirles subir a bordo. El puentey la
zona de la acomodaciéon suelen ser los objetivos
principales de estas armas.

Los piratas usan escalas largas y ligeras, cuerdas
de escalada o largos palos con ganchos para trepar
por el costado del buque. Una vez a bordo, se dirigi-
ran al puente para intentar hacerse con el control del
buque. Cuando estén en el puente, exigiran que el
buque reduzca la velocidad o se pare para permitir
que otros piratas embarquen.

Los ataques pueden tener lugar en cualquier mo-
mento, de dia o de noche, sin embargo, la experien-
cia muestra que los ataques al amanecer y en el
crepusculo son los mas probables.

La intencién de los piratas somalies es secuestrar
el buque y retener a la tripulacién para pedir un res-
cate. La practica habitual es mantener a la tripulacion
a bordo a medida que avanzan las negociaciones. En
ocasiones, separan a los marinos por nacionalidades
o les llevan a tierra. A los piratas les conviene man-
tener con vida a sus rehenes, aunque se han produ-
cido casos de intimidacion y tortura.

Misiles anti-buque

Los misiles anti-buque son de largo alcance, precisos
y potentes, y se han usado contra buques militares
en la region. Sin embargo, en zonas con conflictos
regionales, los buques mercantes pueden verse afec-
tados, ya sea por una equivocacion del controlador
del misil o fallo del propio misil que podria impactar
en un objetivo no deseado.

Minas marinas

Las minas marinas se han usado para impedir y de-
negar el acceso a puertos clave en Yemen. Estas mi-
nas suelen estar amarradas o fondeadas, pero pue-
den liberarse de los amarres y navegar a la deriva
hacia las rutas de navegacién. Los buques mercantes
en transito no son un objetivo y se recomienda que
los buques utilicen el MSTC cuando pasen por la zona.

Artefactos explosivos improvisados en la mar

Los ataques con WBIED se han utilizado contra bu-

ques de guerra y buques mercantes al sur del mar

Rojo, en el estrecho de BAM y en la zona occidental

del golfo de Adén, por diferentes grupos que operan

en la region:

- WBIED usados en conflictos regionales cuyo ob-
jetivo ha sido provocar dafios a aquellos que
estan asociados al conflicto. Estos buques eran
no tripulados y se controlaban a distancia.

- WBIED usados por extremistas dirigidos a buques
mercantes. Estos buques han sido tripulados.
Un ataque provocado con un WBIED es muy pro-

bable que involucre a una o mas lanchas rapidas

operadas por varias personas que se acercan y dis-
paran armas pequefias y RPGs. Los capitanes debe-
rian reconocer que la intencién de estos ataques es



causar dafio y no necesariamente embarcar a bordo
del buque. Las medidas destinadas a reducir estos
ataques y evitar que la lancha impacte con el casco
del buque son limitadas.

PLANIFICACION

Planificacién de la compaiiia

El resultado de la evaluacién de riesgos ayudara a

desarrollar el plan de viaje del buque, junto con:

- Una revision periddica de las evaluaciones de
amenazas y riesgos: los planes deben actuali-
zarse segln sea necesario.

- Repaso de la Evaluacion de Proteccion del Buque
(Ship Security Assessment, SSA), el Plan de Protec-
cién del Buque (Ship Security Plan, SSP) y el Plan
de Medidas de Refuerzo del Buque (Vessel Harde-
ning Plan, VHP).

- Proporcionar al capitan orientaciones sobre la
ruta recomendada, actualizacién de planesy re-
quisitos para los transitos en grupo y los convo-
yes nacionales.

- Medidas de Proteccién del Buque ordenadas por
la compafiia (Company mandated Ship Protection
Measures, SPM).

- Solicitar la debida diligencia de las Compafiias Pri-
vadas de Proteccién Maritima (Private Maritime
Security Companies, PMSCs) para el posible uso de
Guardias Armados de Seguridad Privada (Priva-
tely Contracted Armed Security Personnel, PCASP).

- Las compafiias deberian estudiar la posibilidad
de instalar dispositivos ocultos de transmision de
la posicién, ya que una de las primeras acciones
de los secuestradores es desactivar todos los dis-
positivos de comunicacién y seguimiento, y ante-
nas, que estén a la vista.

- Revisar los requisitos de tripulacién de la compa-
fifa: considere la posibilidad de desembarcar a los
tripulantes que no sean esenciales.

- Planes de formacién de la tripulacion.

Proteccidn de la informacion

Para evitar que la informacién critica del viaje caiga

en manos equivocadas, se recomienda:

- Reducir al minimo las comunicaciones con el ex-
terior, prestando especial atencién a la organiza-
cion de los puntos de encuentro y las posiciones
de “espera”.

- Controlar la correspondencia por correo electré-
nico a los agentes, fletadores y provisionistas. La
informacion debe ser concisa e incluir los datos
minimos que se exigen contractualmente.

Planificacién del capitan del buque
La proteccién es una parte clave del plan de viaje.

Antes de acceder a la zona de notificacion
voluntaria

- Obtenga la ultima informacion disponible sobre
amenazas.

- Compruebe los Ultimas avisos y alertas del Servi-
cio Mundial de Avisos a la Navegacion (NAVAREA).

- Ponga en practica los requisitos de registro y no-
tificacién de buques en la VRA'y el MSCHOA.

- Confirme el Plan de embarque de los PCASP (si
seva a usar este servicio).

- Confirme que el buque puede navegar a la ma-
xima velocidad posible.

Informacién a la tripulacién y ejercicios

La tripulacién debe estar completamente informada
sobre los preparativos y ejercicios que se van a llevar
a cabo en aplicacion de las SPM. Hay que repasar el
plan e informar a toda la tripulacién sobre sus fun-
ciones, incluida la familiarizacién con la alarma que
avisa de un ataque, la que avisa de que la situacién
esta totalmente controlada y la respuesta adecuada
para cada una de ellas.

Caracteristicas principales de las BMP

Comprender la amenaza:
- Las amenazas maritimas son dinamicas.

proceso de toma de decisiones.

Llevar a cabo evaluaciones de riesgo:

Implantar medidas de proteccion del buque:

- Reforzar la proteccién del buque.

— Darinstrucciones y formar a la tripulacion.
- Intensificar la vigilancia.

Notificacién:
- Informar al UKMTO y registrarse en el MSCHOA.

Cooperacion:
- Con otros buques y fuerzas militares.

- Obtener informacion actualizada sobre las amenazas es fundamental para la evaluacién de riesgos y el

- Las compafiias deben llevar a cabo evaluaciones de riesgo.
- También deben identificar posibles medidas de proteccién del buque.

— Seguir las orientaciones del Estado de bandera y de las fuerzas militares.

- Informar sobre los incidentes y actividades sospechosas.
- Enviar sefiales de socorro si el buque es atacado.

- Con las autoridades policiales para conservar las pruebas.

PATROCINADO POR:
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Abordaje entre los buques

City of Rotterdam y Primula Seaways

La dependencia excesiva del equipo de puente del City of Rotterdam en el préctico y su falta de
control real sobre el buque ponen de manifiesto una gestién ineficaz de los recursos del puente.

Danos sufridos

por los dos bugques | 3 de diciembre de 2015, el car carrier City of
tras producirse Rotterdam, abanderado en Panama, sufrié un
el abordaje. abordaje con el transbordador de carga ro-

dada (ro-ro ferry) danés Primula Seaways en el
rio Humber (Reino Unido). Los dos buques sufrieron
dafos, pero llegaron por sus propios medios al
puerto de Immingham sin que fuera necesario soli-
citar asistencia. No se produjo contaminacion ni he-
ridos graves.

El City of Rotterdam se construy6 en 2011y sus ca-
racteristicas principales eran: 140 m de eslora,
21.143 GT y contaba con 18 tripulantes a bordo. El
Primula Seaways se construyd en 2004, era un buque
de 200 m de esloray 32.289 GT, y en el momento del
incidente se encontraban a bordo 19 tripulantes 'y 6
pasajeros.

El 3 de diciembre, la tripulacién del City of Rotter-
dam llevaba a cabo los preparativos para salir de su
atraque en Immingham. En el puente estaban el ca-
pitan, el 3¢r oficial, un marinero al timoén y el practico.
El capitan y el practico comentaron la maniobra de
salida teniendo en cuenta la ficha de caracteristicas
principales del buque y la planificacion prevista por
el practico.

PATROCINADO POR: Durante el intercambio de informacién, el capitan
le propuso al practico que se colocara en la linea de
crujia delante de la estacion del timonel o detras de
las consolas de los equipos de navegacién. También
le sefialdé un trozo de cabo colocado en la ventana
central que indicaba la crujia. El capitany el practico
debatieron los posibles efectos del viento. El buque
tenia un francobordo muy alto (estaba en lastre), y el
viento soplaba del sur-suroeste con rachas de hasta
40 nudos. El practico le anticip6 que el buque se veria
afectado por el efecto de la deriva durante la trave-
sia, sobre todo una vez que pasara la zona de

10 // AGOSTO 2018 // ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES

Grimsby, donde estaba mas expuesto y el efecto de
la corriente de marea seria mas fuerte.

Alas 18:58 h, el City of Rotterdam zarpé de su atra-
quey el practico asisti6 al capitan en la maniobra del
buque hasta la esclusa de Immingham. Alas 19:59 h,
el buque habia dejado libre la esclusa, largd los
cabos de los remolcadores y pasaba por la boya 9A
en el canal principal de navegacion del rio Humber.

El buque navegaba en direccidn sureste con go-
bierno manual a 12 nudos. La corriente de marea en-
trante tenia a una velocidad de unos 1,5 nudos. Al
pasar por la boya 9A, el practico informd de la posi-
cién del buque al Servicio de Trafico Maritimo de
Humber (Vessel Traffic Service, VTS) a través del canal
12 de VHF. Mientras el City of Rotterdam navegaba rio
abajo por el canal principal de navegacion, el practico
efectuaba el seguimiento de la posicién del buque
fundamentalmente a la vista, aunque también usé el
Sistema de Cartas Electrénicas (Electronic Chart
System, ECS) y la pantalla de radar de babor (el radar
de estribor estaba sintonizado en “modo de espera”).

A las 20:27 h, el City of Rotterdam pasé la boya
Grimsby Middle al rumbo 125°/v. En ese momento,
el Primula Seaways se encontraba en la zona de ac-
ceso exterior del rio Humber, en direccién hacia Im-
mingham. El ferry navegaba al rumbo 291°/v
controlado por el piloto automatico y a 20 nudos, y
estaba adelantando al granelero Seferis abanderado
en Malta. En el puente del ferry estaban el capitan,
el 2° oficial y un marinero. El 2° oficial estaba sentado
en un asiento piloto a estribor de la consola de go-
bierno central. Estaba efectuando el seguimiento de
la posicién del buque mediante el Sistema de Infor-
macioény Visualizacién de Cartas Electrénicas (ECDIS)
y el radar. El capitan estaba al cargo de la navegacién
y estaba sentado en el asiento piloto de la consola
de babor.

Entre las 20:27 y las 20:32 h, el practico del City of
Rotterdam cambi6 el rumbo del 125°/v al 095°/v con
un angulo de timén de 5°. Dicho buque se encon-
traba al norte de la trayectoria prevista y el practico
inform6 al capitdn que intentaria maniobrar el
bugque mas hacia el sur. En ese momento, el Primula
Seaways estaba a la vista y el practico inform¢ al ca-
pitan que los buques pasarian babor con babor.

Al mismo tiempo, el operador VTS a la escucha en
el canal 12 de VHF habia informado de la posicién al
norte del City of Rotterdam al responsable de la vigi-
lancia, que no se mostrd preocupado por la situacion
ya que el practico tenia tiempo suficiente para tomar
medidas correctivas.

Alas 20:34 h, el capitan del Primula Seaways con-
tactd con el VTS por el canal 12 del VHF y mantuvo la
siguiente conversacion:



- Capitan Primula Seaways (PS): “VTS de Humber,
aqui el Primula Seaways".

- Operador VTS Humber (por el canal 12): “Primula
Seaways, aqui el VTS de Humber".

- Capitan PS: “Si, buenas noches sélo una pregunta,
cel City of Rotterdam se dirige al fondeadero de
Hawke?".

- Operador VTS: “Negativo. El City of Rotterdam na-
vega de salida con prdctico a bordo".

- Capitdn PS: “Esta navegando de salida...(una
pausa), ok".

El City of Rotterdam y el Primula Seaways estaban
a 2,8 millas de distancia. El car carrier navegaba al
105°/vya 12,2 nudosy el Primula Seaways lo hacia al
295°/vy a 16,5 nudos. La velocidad del ferry se habia
reducido para cumplir el horario de llegada progra-
mado. A las 20:35:44 h, el practico del City of Rotter-
dam informo de su posicion al VTS por el canal 14 al
aproximarse al flotador de sefial luminosa 4A Clee
Ness. El practico us6 el VHF situado delante del
puente a estribor y esperé 20 segundos hasta que el
operador VTS finalizara una comunicacién con otro
buque para comenzar su transmision:

- Practico City of Rotterdam (CoR): “VTS, aqui el City
of Rotterdam".

— Operador VTS (por el canal 14): “City of Rotterdam,
aqui el VTS".

- Practico CoR: “Si, buenas noches sefior, hemos pa-
sado Clee Ness y nos encontramos en New Sand
Hole".

- Operador VTS: “Clee Ness - New Sand Hole, gracias
City of Rotterdam, maredgrafo Spurn Head 4.65...
(una pausa) lanzado esta tarde, el Saturno ...(una
pausa) el Saturno tiene que hacer tres embarques
en AW2 y después le seguird a usted hacia la salida".

- Practico CoR: “Entendido, gracias”.

El capitany 2° oficial del Primula Seaways se preo-
cuparon al observar que el City of Rotterdam seguia
en la zona norte del canal y no parecia que tuviera
intenciéon de cambiar de rumbo. A las 20:37 h, el res-
ponsable de la vigilancia del VTS también se preo-
cupd y tanto él como el 2° oficial del Primula Seaways
llamaron al car carrier varias veces seguidas por el
canal 14 de VHF. El practico respondio, de nuevo
usando el VHF de estribor:

- VTS: “City of Rotterdam, aqui el VTS".

- 2° oficial Primula Seaways (PS): “City of Rotterdam,
City of Rotterdam, Primula Seaways, Primula Sea-
ways llamando”.

- Practico City of Rotterdam (CoR): “Estacién que
llama al City of Rotterdam, por favor, pase al canal
13"

- 2° oficial PS: “Uno, tres, recibido”.

- 2° oficial PS: “City of Rotterdam, aqui Primula
Seaways".

- Practico CoR: “Alto y claro, buenas tardes sefior,
adelante, estoy intentando caer hacia el sur lo mds
posible, ¢es usted el buque que tengo por mi amura
de babor?".

- 2° oficial PS: “Si, es correcto, justo estamos llegando
ahora a Clee Ness".

- Practico CoR: “Si, estoy intentando caer al sur todo
lo que el viento me permite, pero errhh... (una pausa),
si, seguir bajando hacia el sur es mds favorable”.

- 2°oficial PS: “Le agradeceria que lo hiciera, ok, paso
al canal 14".

ELABORDAJE

Alas 20:38 h, la distancia entre el City of Rotterdam y
el Primula Seaways era de 1 milla aproximadamente.
El ferry continué navegando al rumbo 295°/v y sus
luces de posicidn a babor y estribor eran visibles
para el equipo de puente del City of Rotterdam. El
practico del City of Rotterdam confirmé al timonel
que pusiera el buque al rumbo 110°/v. A continua-
cion, le ordend proceder al 115°/v.

Alas 20:38:25 h, el responsable de la vigilancia del
VTS llam¢ al City of Rotterdam por el canal 14 de VHF.
El Seferis inicialmente respondié, pero el responsable
del VTS continu6 con su mensaje:

- Responsable VTS: “City of Rotterdam, City of Rotter-
dam, aqui el VTS".

- Seferis: "Seferis respondiendo”.

- Responsable VTS: “Sj, City of Rotterdam, aqui el VTS,
segun la informacién de mi equipo, estds siguiendo
un rumbo norte ... alcanzando el fondeadero Hawke
en este momento”.

- Practico CoR: “Si, navegamos en avante toda en di-
reccién casi sur, pero vamos a intentar gobernar el
buque a este rumbo tanto como sea posible”.

- Responsable VTS: “Si, ahora estds entrando en el
fondeadero Hawke (nombre del prdctico), el Primula
Seaways esta justo al norte del canal, debe esfor-
zarse por mantenerse al sur de dicho buque”.

- Practico CoR: “Si, navego en avante toda y me dirijo
hacia el sur”.

Durante las comunicaciones por VHF, el capitan
del Primula Seaways redujo la maquina a “avante
media”, que equivalia a una velocidad de 9,4 nudos
sobre el agua.

El practico del City of Rotterdam ordend poner el
timén “estribor 20”. Como el rumbo del car carrier
llegd hasta el 125°/v, el practico ordendé poner el
timén “a la via” y después al “135°/v". En consecuen-
cia, el timonel contrarresto la caida del buque a es-
tribor para estabilizar el buque segln le habian
ordenado. El capitdn del car carrier manifestd su
preocupacién por la situacion que se estaba desarro-
llandoy el practico le explicé que ambos buques es-
taban sufriendo el efecto de la deriva.

Alas 20:39:27 h, el equipo de puente del Primula
Seaways se percaté de que el City of Rotterdam no caia
a estribor tan rapido como cabia esperar. Cambiaron
el gobierno automatico a manual y pusieron el timén
“todo a estribor” y la maquina en “atras toda".

A las 20:39:57 h, el practico del City of Rotterdam
ordend poner el timén al “150°/v" y el timonel aplico
5° de timon de estribor. Cinco segundos después, el
capitan gritd “squé estd haciendo?”, los dos buques
estaban a 27 cables de distancia. La velocidad del City
of Rotterdam era de 12 nudosy la del Primula Seaways
14,3 nudos.

El responsable del VTS llamé al Primula Seaways
por el canal 14 de VHF:

- Responsable VTS: “Primula Seaways, aqui el VTS".

- 2° oficial PS: “VTS, aqui el Primula Seaways,
adelante”.

- Responsable VTS: “Sj, sefior, le aviso, el City of Rot-
terdam no puede navegar mds hacia el sur... (una
pausa), segun los datos de mi radar hay riesgo de
abordaje”.

- 2° oficial PS: “Errrgg... (ininteligible) no podemos
hacer mucho mds ahora, tenemos el timon casi en
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“todo a estribor”, pero creo que vamos a sufrir un

abordaje... (una pausa), si".

- Responsable VTS: “City of Rotterdam, aqui el VTS,
¢me ha recibido?”.

El City of Rotterdam no contesté. A las 20:40:23 h,
el capitan grit6 “todo a estribor”. A continuacion, or-
dend poner el timoén “a la via” seguido de “todo a
babor”. Catorce segundos mas tarde, el Primula Sea-
ways y el City of Rotterdam se abordaron, proa con
proa, en los rumbos 288°/vy 163°/v respectivamente.

ACCIONES POSTERIORES ALABORDAJE

Primula Seaways

El 2° oficial del Primula Seaways informé del abordaje
al VTS mientras el capitan trataba de poner al buque
en el rumbo previsto a velocidad reducida. La alarma
general no sono, pero el capitan hizo un anuncio por
megafonia para avisar a la tripulacion y a los 6 pasa-
jeros de la situacion.

El jefe de maquinasy el 1¢r oficial llevaron a cabo
una evaluacion de dafios del buque. Al finalizar, el ca-
pitan informd al VTS de que el buque no habia su-
frido dafios aparentemente y el VTS permitié que el
ferry prosiguiera su viaje hacia Immingham. La infor-
macién grabada en el Registrador de Datos de la tra-
vesia (VDR) fue recuperada.

City of Rotterdam

Tras el impacto, el City of Rotterdam se escor6 a estri-
bor. El capitany el practico se cayeron en la cubierta
del puente, pero no sufrieron dafios. El practico in-
formé del accidente al VTS y el car carrier maniobré
hacia el fondeadero de Bull a velocidad reducida. La
alarma general no soné. El 1ery 2° oficial subieron al
puente inmediatamente. Después, el 1¢r oficial fue a
proa para evaluar los dafios mientras los oficiales de
maquinas comprobaban los dafios en los espacios
de maquinas.

El sistema hidraulico de proa del City of Rotterdam
resultd gravemente dafiado por lo que el buque no
pudo fondear. Tan pronto como se confirmé que no
se habian producido dafios en la integridad estanca
en el car carrier, el VTS autorizé al buque a regresar
a Immingham. La informacién del VDR se guardb,
pero no se registraron datos del radar debido a que
la pantalla de radar de estribor estaba seleccionada
en “stand by".

DANOS

El Primula Seaways sufrié dafios en su proa por en-
cima de la linea de flotacion. La proa del City of Rot-
terdam sufri6 dafios en la zona de cubierta de la ma-
niobra de proa, local del sistema hidraulico de proa
y cubiertas 5y 6. La parte de babor de la quilla de
balance y las planchas del forro también se defor-
maron y sufrieron dafios, provocando la entrada de
agua en el tanque de lastre de babor n° 4.

Los buques fueron inspeccionados por la socie-
dad de clasificacién y los inspectores de la Agencia
Maritima y de Guardacostas (MCA). Tras las repara-
ciones provisionales en Immingham, ambos buques
se dirigieron a un astillero en el rio Tyne para su re-
paracion definitiva. El coste estimado para la puesta
en servicio del Primula Seaways fue de 3 millones de
$. El City of Rotterdam pasé 2 meses en dique seco,
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pero no se dieron detalles de los costes de su
reparacion.

CONCLUSIONES

El abordaje del City of Rotterdam se produjo en la
zona norte del canal Bull por el efecto del viento
y corriente de marea, y por la distorsion de la
conciencia espacial del practico debido a una “ilu-
sién optica consecuencia del movimiento rela-
tivo” (relative motion illusion/vection illusion).
Dicho efecto le hizo creer que lo que veia desde
la ventana del puente por encima del VHF de es-
tribor, 33° desviado del eje central del buque, era
la trayectoria planificada por el buque.

Como estaba oscuro, la inclinacion interior de la
ventana eliminaba los objetos alrededor del prac-
tico y no disponia de ayudas visuales, por ejem-
plo, una estructura delante o una punta en proa.
La habilidad del practico para armonizar los rum-
bos que habia ordenado con su percepcién de la
trayectoria del viaje probablemente se vio obsta-
culizada por otros efectos psicolégicos de la “ilu-
siébn optica consecuencia del movimiento
relativo”, por ejemplo, una interpretacién cogni-
tiva de los distintos marcos de referencia.

Poco después de que el City of Rotterdam acce-
diera al canal de navegacion principal, el capitan
y el 3er oficial delegaron en el practico la respon-
sabilidad de llevar a cabo con seguridad la trave-
sia. El capitan y el 3er oficial del City of Rotterdam
no cuestionaron las acciones del practico a pesar
de que el Primula Seaways y el VTS expresaron su
preocupacién sobre la posiciéon del buque. La in-
tervencién del capitan, 14 segundos antes del
abordaje, fue demasiado tarde para ser efectiva.
La dependencia excesiva del equipo de puente
del City of Rotterdam en el practico y su falta de
control real sobre el avance del buque ponen de
manifiesto una gestion ineficaz de los recursos
del puente.

Aunque la maquina del Primula Seaways se redujo
a “avante media” 2 minutos antes del abordaje,
estaba justificada una mayor reduccién de la ve-
locidad a la vista de las dudas sobre el movi-
miento del City of Rotterdam.

La intervencién del VTS a las 20:38 h pudo haber
sido mas eficaz alertando a los equipos de
puente de los dos buques sobre su preocupacion,
transmitiendo el mensaje por VHF con el prefijo
de “Mensaje de advertencia”, en lugar de haberse
referido al practico por su nombre.

La ubicacién de los VHF a bordo del City of Rotter-
dam aumento las posibilidades del efecto “ilusion
Optica consecuencia del movimiento relativo”.

La posibilidad de que se produjera este efecto no
se habia previsto y tampoco se tuvo en cuenta en
la fase de proyecto de construccién de ambos
buques.

Un cumplimiento mas estricto de los principios
ergondmicos del proyecto de los puentes de na-
vegacion que se detallan en la regla 15 del capi-
tulo V del Convenio SOLAS podria haber reducido
la probabilidad del error humano. Por ello, seria
necesario que la IACS estableciera una interpre-
tacién sobre los principios ergonémicos de pro-
yecto de los puentes de navegacion.





