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MEPC 84: la OMI retoma la senda hacia un consenso
sobre las emisiones del transporte maritimo

Durante el MEPC 84 prosiguieron los debates sobre
las medidas a medio plazo para reducir las emisiones
de GEl de los buques, integradas en el futuro Marco
de Cero Emisiones Netas (NZF).

No obstante, en esta fase no fue posible alcanzar
un compromiso entre las distintas posiciones. Algu-
nos Estados defendieron mantener el proyecto de
NZF en términos préximos a los ya acordados, mien-
tras que otros abogaron por un enfoque mas gra-
dual, orientado a preparar previamente al mercado
antes de aplicar nuevas obligaciones regulatorias y
econdmicas. Esta segunda posicion pone el acento
en aspectos como la disponibilidad de combustibles
alternativos, la infraestructura de suministro, los cos-
tes para el sector y el distinto grado de preparacion
de los paises y de sus flotas.

Los trabajos proseguiran antes del MEPC 85 me-
diante dos reuniones interperiodos del Grupo de Tra-
bajo sobre GEI (ISWG-GHG), que abordaran tanto el
desarrollo del marco regulatorio como las directrices
necesarias para su aplicacion.

En materia de gestion del agua de lastre, el
MEPC 84 avanzé de forma significativa en la revi-
sion del Convenio BWM, una vez completada la
fase de adquisicion de experiencia.

El Comité adopté la designacion de una nueva
zona de control de emisiones (ECA) en el Atlantico
nororiental. En ella se aplicaran limites mas estric-
tos a los 6xidos de nitrogeno (NO,), los 6xidos de
azufre (SO,) y la materia particulada (PM) proce-
dentes de los buques. También examiné la posible
designacion de una nueva ZMES en el mar Arabigo,
asi como la posible declaracién de la dorsal de
Nasca como zona especial de MARPOL.
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La aplicacion del Convenio BWM avanza,
pero los buques siguen afrontando
importantes dificultades operativas

BIMCO ha publicado su informe sobre la gestién de las aguas de lastre, que recoge los resultados
de su encuesta sectorial de 2025 sobre la aplicacion practica del Convenio internacional para el
control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques (Convenio BWM).

Lasincidencias
relacionadas con los
BWMS siguen
siendo frecuentes,
especialmente
cuando el buque
debe demostrar que
el sistema funciona
correctamente o
justificar el uso de
medidas
alternativas.

PATROCINADO POR:

BUREAU

esde septiembre de 2024, el Convenio

BWM ha entrado en una fase mas consoli-

dada de aplicacion global, en la que la

mayor parte de la flota mundial opera con
sistemas de gestion del agua de lastre (BWMS) apro-
bados conforme ala norma D-2. Sin embargo, las di-
ficultades practicas relacionadas con el funcio-
namiento de estos sistemas, su facilidad de uso y la
aplicacién del Convenio en condiciones reales de
operacion son cada vez mas evidentes.

Segun BIMCO, los resultados de la encuesta con-
firman que, aunque el Convenio BWM se aplica ya de
forma generalizada a escala mundial, siguen exis-
tiendo importantes retos operativos en distintos
tipos de buques, traficos y tecnologias de trata-
miento del agua de lastre.

Estos problemas no son aislados ni excepciona-
les, sino sistémicos y recurrentes, especialmente du-
rante operaciones portuarias condicionadas por los
tiempos de escala, operaciones de carga y toma o
descarga de lastre en condiciones adversas de cali-
dad del agua (Challenging Water Quality, CWQ).

La encuesta no ofrece una distribucién detallada
del peso de cada tipo de buque dentro de las flotas
participantes. No obstante, entre las respuestas re-
cibidas predominaron los graneleros, los petroleros
de productos y los quimiqueros.

Los resultados de la encuesta relativos a la ope-
racion de los Sistemas de Gestion del Agua de Lastre
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(Ballast Water Management System, BWMS) indican
que su funcionamiento depende en gran medida de
las condiciones reales en las que se utilizan.

En particular, puede verse afectado por la calidad
del agua tomada a bordo, por la respuesta técnica
del propio sistema ante esas condiciones y por la
forma en que se gestionan las alarmas durante la
operacion.

Los encuestados sefialaron la aparicién frecuente
de alarmas en cascada, paradas intermitentes, fallos
de sensores y respuestas imprevisibles del sistema,
amenudo en momentos de elevada carga de trabajo
para la tripulacién.

Los sistemas basados en radiacion ultravioleta se
identificaron como especialmente sensibles a las
condiciones dificiles de calidad del agua. En estos sis-
temas, una baja transmitancia UV reduce la eficacia
del tratamiento y puede activar alarmas, provocar
paradas automaticas u obligar a recurrir al bypass
durante la toma de lastre.

BIMCO subraya que las condiciones dificiles de
calidad del agua (Challenging Water Quality, CWQ), no
se describen como una excepcion, sino como una re-
alidad habitual y previsible en muchos puertos, rios
y estuarios. Por ello, las medidas de contingencia se
han convertido en una parte habitual de la gestién
del agua de lastre en muchos casos.

Los encuestados también indicaron que a me-
nudo recurren a medidas de contingencia previstas
en las directrices de la OMI.

Estas situaciones se producen, principalmente,
cuando la calidad del agua impide el funcionamiento
normal del sistema, cuando se registran fallos técni-
cos, cuando las operaciones estan condicionadas por
plazos muy ajustados o cuando las reparaciones se
prolongan por la falta de técnicos autorizados o de
piezas de repuesto.

En algunos casos, las deficiencias permanecieron
sin resolver durante mas de dos meses, lo que hizo
inevitable recurrir a medidas de contingencia.

Ademas, la experiencia acumulada en inspeccio-
nes de terceros muestra que las incidencias relacio-
nadas con los BWMS siguen siendo frecuentes,
especialmente cuando el buque debe demostrar que
el sistema funciona correctamente o justificar el uso
de medidas alternativas.

Los problemas detectados durante las inspeccio-
nes estuvieron relacionados principalmente con fa-
llos del sistema, alarmas, documentacién incompleta



y dificultades para acreditar el cumplimiento cuando o los recursos del Estado riberefio.
se habian aplicado medidas de contingencia. Es + Derivacién preventiva del BWMS (Pre-emptive

decir, no solo se cuestionaba el funcionamiento téc- Bypass): consiste en evitar el paso del agua de las-
nico del BWMS, sino también la capacidad del buque tre por el sistema de tratamiento antes de iniciar
para demostrar, mediante registros e instrucciones la operacion, o durante su desarrollo, cuando se
claras, que habia actuado conforme a las directrices prevé que la calidad del agua impedira que el sis-
aplicables. tema funcione dentro de sus limites operativos o
Los encuestados también destacaron diferencias trate el caudal requerido.
de criterio entre inspectores en relacién con las alar-  + Derivacién reactiva del BWMS (Re-active Bypass):
mas, la respuesta de los sistemas y el uso de medi- se aplica durante una operacién de lastrado ya
das de contingencia. iniciada, cuando el sistema alcanza efectiva-
Esta falta de homogeneidad genera incertidum- mente una limitacién operativa o no puede res-
bre sobre el cumplimiento, incluso cuando las tripu- ponder a la demanda de tratamiento. En este
laciones han seguido las instrucciones del fabricante caso, la medida no se adopta por prevision, sino
y las orientaciones de la OMI, porque una misma si- como respuesta a un problema ya producido du-
tuacién operativa puede ser interpretada de forma rante la operacién.
distinta segun el inspector o el puerto. En la practica, estas condiciones buscan asegurar

La encuesta pone asimismo de relieve las impor-  que la derivacién del BWMS sea una medida excep-
tantes implicaciones del factor humano en la opera-  cional y controlada, que el buque tome solo el lastre
cion de los BWMS. imprescindible y que el agua cargada en esas con-

Las alarmas frecuentes, la necesidad de diagnos-  diciones sea posteriormente gestionada de forma
ticar y corregir fallos y la carga administrativa incre-  seguray documentada.
mentan el trabajo de la tripulacion, especialmente Las condiciones para conceder la autorizacion
durante las operaciones portuarias, y pueden contri-  pueden incluir, entre otras, las siguientes:
buir a la fatigay, en algunos casos, al incumplimiento 1. Notificacién previa al Estado rector del puerto.

de las horas de descanso. El capitan debe informar a las autoridades del

Aunque la formacién se considera necesaria, no puerto de la intencién de derivar el funciona-
basta por si sola para evitar los problemas operati- miento del BWMS, es decir, de realizar la opera-
vos. Segun la encuesta, la complejidad de los siste- cién de lastrado sin que el agua pase por el
mas, las limitaciones derivadas de la calidad del sistema de tratamiento en condiciones normales.
agua y las dificultades de uso tienen, en muchos 2. Aplicacién de las orientaciones de la OMI. El ca-
casos, un peso mayor en el funcionamiento diario pitan debe adoptar las medidas necesarias te-
de los BWMS. niendo en cuenta la Resolucion MEPC.387(81),

gue contiene las orientaciones provisionales para

GESTION DEL AGUA DE LASTREEN los buques que operan en condiciones dificiles

CONDICIONES DIFICILES DE CALIDAD DEL de calidad del agua.
AGUA 3. Gestion posterior del agua tomada durante la
El Ministerio de Transporte Maritimo de Chipre ha derivacién. Una vez cargado Unicamente el volu-
publicado orientaciones, basadas en la Resolucion men minimo necesario de agua de lastre, y tras
MEPC.387(81), sobre la aplicacién del Convenio BWM salir del puerto en el que se haya realizado la de-
a los buques que operan en condiciones dificiles de rivacion, el buque debe dirigirse al primer lugar
calidad del agua. adecuado para gestionar el agua de cada tanque
Las condiciones dificiles de calidad del agua afectado. Esta gestién puede incluir el cambio de
(CWQ) se refieren a situaciones en las que el agua agua de lastre, conforme al plan de gestion del
que se toma como lastre presenta caracteristicas, agua de lastre y a las reglas B-4 y D-1; el lavado y
como una elevada concentracion de sélidos en sus- posterior tratamiento conforme a la norma D-2;
pensién o turbidez, que impiden temporalmente el y cualquier otra instruccién recibida de las auto-
funcionamiento normal de un BWMS aprobado, co- ridades del Estado rector del puerto.
rrectamente instalado, mantenido y operado. 4. Registro de las operaciones. Todas las actuacio-
En estos casos, el sistema puede alcanzar sus li- nes realizadas deben anotarse en el libro registro
mites operativos o no ser capaz de tratar el caudal de gestién del agua de lastre.
requerido para la operacién de lastrado. La tempe- 5. Notificacién al siguiente puerto. Las autorida-
raturay la salinidad no se consideran parametros de- des del siguiente puerto de escala deben ser in-
finitorios de las CWQ. formadas de que en el puerto anterior se realiz6
La derivacion preventiva del BWMS (bypass) solo una derivacion del sistema de tratamiento de| ~ PATROCINADOPOR:
puede realizarse previa autorizaciéon por escrito de agua de lastre.
la Administracién, ya que la calidad del agua puede Ademas, si durante la operacién de lastrado el

variar segln la ubicacidn exacta, la corriente, la BWMS alcanza una limitacién operativa o no puede
marea, la meteorologia o el estado de la mar. tratar el caudal requerido, el capitan puede realizar
Cuando se prevea recurrir a esta medida, la compa-  una derivacién reactiva sin consultar previamente a
fifa 0 el bugue deben presentar la correspondiente  la Administracion.

solicitud a la Administraciéon, con suficiente antela- Esta posibilidad se limita a situaciones en las que
cién y mediante el formulario establecido, y obtener el problema aparece durante la operacién, y queda
una dispensa especifica. Esta dispensa debe asegu-  condicionada al cumplimiento de las obligaciones de BUREAU
rar que la operacion de lastre se realiza sin perjudi-  notificacién, registro y gestién posterior del agua de

car al medio ambiente, la salud humana, los bienes  lastre indicadas anteriormente.
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La informacién in-
cluidaen 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.
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LOS FALLOS TECNICOS EXPLICAN LA
MAYORIA DE LAS DETENCIONES
RELACIONADAS CON ELAGUA DE LASTRE

Los resultados de la Campafia de Inspecciéon Con-
centrada de 2025 sobre gestién del agua de lastre
muestran un cambio relevante en el tipo de deficien-
cias que pueden dar lugar a la detencién de un bu-
que. Aunque las deficiencias documentales y de re-
gistro siguen siendo habituales, las mas graves estan
cada vez mas relacionadas con el funcionamiento
real, la operacién y el mantenimiento de los sistemas
de tratamiento del agua de lastre instalados a bordo.

Segun Charléne Ceresola, responsable de proyec-
tos BWT y experta regulatoria de BIO-UV Group, los
datos del control por el Estado rector del puerto in-
dican que, si se atiende al nimero total de deficien-
cias, la documentacion sigue ocupando un lugar
destacado.

Sin embargo, cuando el analisis se centra Unica-
mente en aquellas deficiencias con entidad sufi-
ciente para provocar la detencién del buque, la
mayoria estan asociadas al propio sistema de trata-
miento del agua de lastre.

El Memorando de Paris y el Memorando de Tokio
pusieron en marcha esta Campafia de Inspeccion
Concentrada el 1 de septiembre de 2025, con una
duracion de tres meses, hasta el 30 de noviembre.
RISK4SEA también presentd sus conclusiones sobre
los 90 dias de campania, identificando como princi-
pales aspectos examinados el registro de las opera-
ciones de agua de lastre, el funcionamiento de los
sistemas, los planes de gestién y la formacion de la
tripulacion.

Durante ese periodo, Ceresola sefial6 que el pro-
pio sistema de tratamiento del agua de lastre repre-
sento el 46% de todas las deficiencias que podian dar
lugar a detencién. A continuacion, se situaron las de-
ficiencias relacionadas con la formacion de la tripu-
lacion, con un 21%, y con el plan de gestion del agua
de lastre, con un 15%.

Aligual que en 2024, las deficiencias mas frecuen-
tes notificadas por el MoU de Paris estuvieron rela-
cionadas con registros deficientes en el libro registro
de agua de lastre, formacién insuficiente de la tripu-
lacion, falta de familiarizacién con los sistemas y cer-
tificados invalidos o ausentes. No obstante, la
diferencia principal es que, cuando una deficiencia
alcanza el nivel de gravedad necesario para justificar
una detencién, suele estar vinculada al estado téc-
nico del sistema o a su incapacidad para funcionar
conforme a lo previsto.

Ceresola subray6 que estas cifras no deben inter-
pretarse como una prueba de fallo generalizado de
los sistemas.

Mas bien indican que, cuando una incidencia se
agrava hasta el punto de comprometer el cumpli-
miento, con frecuencia se debe a un mantenimiento
insuficiente, a la falta de piezas de repuesto o a que
el sistema no ha recibido la atencion necesaria para
seguir funcionando correctamente. En este sentido,
advirtié de que corregir estas deficiencias a tiempo

puede resultar mucho menos costoso que afrontar
una detencién o una reparacién urgente.

La disponibilidad de piezas de repuesto se ha
convertido, ademas, en un factor decisivo para apli-
car medidas correctivas. Algunos operadores tienen
dificultades para obtener repuestos, especialmente
en sistemas mas antiguos, lo que puede prolongar
las averias y dificultar la recuperacién del cumpli-
miento antes de una inspeccion.

Ceresola también sefial6 que la formaciény la fa-
miliarizacion en materia de agua de lastre siguen
siendo desiguales en el sector y que, en muchos
casos, todavia no se tratan como una competencia
operativa esencial. Aunque en la OMI se trabaja para
integrar mejor la gestion del agua de lastre en los
marcos ordinarios de formacion y certificacion mari-
tima, la responsabilidad inmediata recae en la gestién
del buque. Las tripulaciones deben recibir formacién
especifica sobre el sistema instalado a bordo y actua-
lizar periddicamente sus conocimientos, especial-
mente teniendo en cuenta la rotaciéon de personal y
el riesgo de que las practicas reales se alejen con el
tiempo de los procedimientos establecidos.

Los resultados de la campafia también han refor-
zado la preocupacion por la respuesta insuficiente
de algunos fabricantes a las necesidades de asisten-
Cia técnica y servicio posventa. Esta falta de apoyo
puede dejar a los armadores en una posicion vulne-
rable cuando una inspeccién detecta problemas a
bordo y el buque necesita asistencia, repuestos o
asesoramiento técnico con rapidez.

En conclusion, Ceresola destacé que el apoyo
técnico fiable, la disponibilidad de piezas de re-
puesto y la formacién continua sobre los sistemas
son ya elementos esenciales del cumplimiento, no
servicios accesorios. Los proveedores deben refor-
zar su compromiso con el servicio posventa para
asegurar que los sistemas mantienen su rendi-
miento durante toda su vida Util, mientras que las
compafiias deben garantizar una familiarizacion pe-
riédica de las tripulaciones. Solo asi pueden redu-
cirse las deficiencias graves y evitar detenciones por
el Estado rector del puerto.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://safety4sea.com/bimco-while-bwm-convention-matures-operational-challenges-remain/
https://safety4sea.com/cyprus-managing-ballast-water-in-challenging-water-quality/
https://safety4sea.com/technical-failures-behind-most-ballast-water-detentions/

4 // JUNIO 2026 // ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES


https://safety4sea.com/bimco-while-bwm-convention-matures-operational-challenges-remain/
https://safety4sea.com/cyprus-managing-ballast-water-in-challenging-water-quality/
https://safety4sea.com/technical-failures-behind-most-ballast-water-detentions/

MEPC 84: la OMI retoma la senda hacia un
consenso sobre las emisiones del transporte

maritimo

El Comité de Proteccion del Medio Marino de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) cerr6
su 84° periodo de sesiones con el objetivo de reconstruir el consenso internacional sobre la
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) procedentes de los buques. La
reunion también permitié llamar la atencidn sobre los riesgos de sequridad y medioambientales
en el estrecho de Ormuz y adoptar nuevas medidas para reducir la contaminacion atmosférica en

el Atldntico nororiental.

no de los principales asuntos tratados fue

el futuro Marco de Cero Emisiones Netas

de la OMI (Net-Zero Framework, NZF), cuyo

objetivo es definir un conjunto comun de
reglas para avanzar hacia la descarbonizacién del
transporte maritimo.

Entre sus elementos mas relevantes figura la po-
sible creacion de un mecanismo mundial que atri-
buya un coste econémico a las emisiones de carbono
del sector, lo que constituiria el primer sistema de
estas caracteristicas aplicado a una actividad inter-
nacional. El NZF sera objeto de una nueva ronda de
negociaciones a finales de este afio.

El secretario general de la OMI, Arsenio Domin-
guez, subray6 que el Comité habia logrado retomar
la via del dialogo, aunque advirtié de que todavia
sera necesario reconstruir la confianza entre los Es-
tados Miembros: “Hemos retomado el rumbo, pero de-
bemos reconstruir la confianza. Les animo a mantener
este impulso durante el trabajo interperiodos y a pre-
parar propuestas que puedan acercar posiciones entre
los Estados Miembros".

PRINCIPALES RESULTADOS

1.Marco de Cero Emisiones Netas de la OMI

Durante el MEPC 84 prosiguieron los debates sobre
las medidas a medio plazo para reducir las emisiones
de GEl de los buques, integradas en el futuro Marco
de Cero Emisiones Netas (NZF).

No obstante, en esta fase no fue posible alcanzar
un compromiso entre las distintas posiciones. Algu-
nos Estados defendieron mantener el proyecto de
NZF en términos préximos a los ya acordados, mien-
tras que otros abogaron por un enfoque mas gra-
dual, orientado a preparar previamente al mercado
antes de aplicar nuevas obligaciones regulatorias y
econémicas.

Esta segunda posicion pone el acento en aspec-
tos como la disponibilidad de combustibles alterna-
tivos, la infraestructura de suministro, los costes para
el sectory el distinto grado de preparacion de los pai-
ses y de sus flotas.

Los trabajos proseguiran antes del MEPC 85 me-
diante dos reuniones interperiodos del Grupo de Tra-

bajo sobre GEI (ISWG-GHG), que abordaran tanto el
desarrollo del marco regulatorio como las directrices
necesarias para su aplicacién.

EI MEPC 85 esta previsto provisionalmente del 30
de noviembre al 3 de diciembre. En funcién de la evo-
lucién de los debates, se contempla ademas reanu-
dar el periodo extraordinario de sesiones MEPC.ES 2
durante una jornada adicional, el 4 de diciembre.

El Comité también aprobd los términos de refe-
rencia del 5° Estudio de la OMI sobre GEl, que servira
de base técnica para la revision de la Estrategia de la
OMI sobre reduccién de GEl prevista para 2028.

2.Revisidon de las medidas de reduccién de GEI
a corto plazo

En relacién con las medidas de reduccion de GEl a
corto plazo, el Comité actualizé las directrices sobre
el indice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI),
con el fin de reflejar mejor las caracteristicas de los
buques con motores de combustible dual y de aque-
llos que incorporan sistemas hibridos de propulsién.
Con ello se pretende que el calculo del EEDI tenga en
cuenta configuraciones técnicas cada vez mas habi-
tuales en los nuevos buques, basadas en la combina-
cion de distintos combustibles o fuentes de energia.

La via mas creible
para avanzar seréa
introducir ajustes
especificos en el
Marco NZF ya
acordado,
preservando al
mismo tiempo sus
elementos
esencialesy su
capacidad para
impulsar la transicién
del sector.
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También se examinaron posibles modificaciones
del Plan de Gestion de la Eficiencia Energética del
Buque (SEEMP), orientadas a reforzar su funcién
como herramienta practica de mejora del rendi-
miento operacional.

Entre las propuestas planteadas figuran la intro-
duccion de revisiones internas periédicas, mecanis-
mos de mejora continua, cambios en los
procedimientos de auditoria y la creacién de un re-
gistro de implantacién de medidas de eficiencia
energética.

Este asunto seguira analizandose en préximos
periodos de sesiones.

La OMI define el SEEMP como una herramienta
de gestion vinculada al seguimiento del rendi-
miento operacional de los buques y al Indicador de
Intensidad de Carbono (Cll), basada en los datos de
consumo comunicados al sistema de notificacion
‘IMO DCS'.

Por ultimo, el Comité examiné posibles ajustes al
Cll, aunque en esta fase no se alcanzd un acuerdo.
Entre las cuestiones debatidas figuraba la posible in-
troduccién de un factor de correccién que tuviera en
cuenta el efecto de las condiciones meteorolégicas
adversas sobre la calificacion Cll de los buques.

También se analizé un indicador especifico para
los buques de pasaje de crucero, denominado c¢gHRS.
Esta propuesta sustituiria el criterio basado en la dis-
tancia navegada por otro vinculado a las horas de
operacién, con el fin de reflejar mejor el perfil opera-
tivo de estos buques, caracterizado por periodos pro-
longados en puerto y patrones de navegacion
distintos de los de otros segmentos de la flota.

3. Gestion del agua de lastre

En materia de gestién del agua de lastre, el MEPC 84
avanzé de forma significativa en la revisién del Con-
venio BWM, una vez completada la fase de adquisi-
cion de experiencia (Experience-Building Phase, EBP).

El Comité finalizé y aprobd6 proyectos de en-
mienda al Convenio, con vistas a su adopcion en el
MEPC 85, y confirmé la intencion de que entren en
vigor de forma coordinada con la revisién del Codigo
BWMS.

Esta entrada en vigor conjunta, que podria pro-
ducirse en la primavera de 2028, supondria el cierre
de la EBP y el fin del enfoque flexible, o de no pena-
lizacion, aplicado durante el periodo transitorio.

El cambio mas relevante es que el cumplimiento
dejara de centrarse Unicamente en la instalacién a
bordo de un sistema de gestion del agua de lastre
(BWMS) homologado.

En adelante, los armadores y operadores debe-
ran demostrar que el sistema funciona correcta-
mente, se mantiene de forma adecuada y permite
cumplir efectivamente la norma D-2, que establece
los limites aplicables a los organismos viables pre-
sentes en el agua de lastre descargada.

En la practica, las inspecciones prestaran mayor
atencioén a los registros de mantenimiento, alarmas,
fallos, incidencias operativas y medidas correctivas
adoptadas.

Las enmiendas afectan a varias reglas del Conve-
nio. La regla A-3 aclara las excepciones aplicables en
caso de condiciones dificiles de calidad del agua o
cuando sea necesario recurrir a medidas de contin-
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gencia. La regla B-1 refuerza el contenido del Plan de
Gestién del Agua de Lastre, que debera identificar el
estado de aprobacién y funcionamiento del BWMS,
incluir procedimientos de mantenimiento y medidas
de contingencia, e incorporar referencias al Manual
de Operacién, Mantenimiento y Seguridad del sis-
tema. A su vez, la regla B-2 introduce nuevas exigen-
cias sobre el registro del mantenimiento, mientras
que la regla B-6 refuerza la familiarizacién de la tri-
pulacion con sus funciones en esta materia.

También se introducen cambios relevantes en la
norma D-2 y en el régimen de reconocimientos.

En los sistemas que utilizan sustancias activas, la
regla D-2 incorporara la concentracion maxima ad-
misible de descarga, de modo que superar ese limite
podra constituir un incumplimiento regulatorio.

Por su parte, la regla E-1 exigira verificar en los
reconocimientos intermedios y de renovaciéon no
solo que el BWMS esta instalado y en buen estado,
sino también que permite alcanzar la norma D-2. En
caso de accidente o fallo que afecte sustancialmente
al cumplimiento, el buque debera presentar un plan
de reparacion con un plazo definido.

El MEPC 84 adopté ademas la Resolucion
MEPC.409(84), que contiene las Directrices G4 de
2026 para la gestion del agua de lastre y la elabora-
cién de los planes correspondientes.

Estas directrices refuerzan el caracter operativo
del plan, que debera describir como se gestiona el
agua de lastre tanto en condiciones normales como
en situaciones problematicas, incluidas las condicio-
nes dificiles de calidad del agua, las medidas de con-
tingencia y, cuando proceda, el almacenamiento
temporal de aguas grises o aguas residuales tratadas
en tanques de lastre.

Quedé pendiente, no obstante, completar la re-
vision del Codigo BWMS. Los trabajos continuaran
en un grupo por correspondencia, con especial
atencion a las pruebas de los sistemas en condicio-
nes mas exigentes, su rendimiento en condiciones
reales de operacién, los subproductos de desinfec-
ciony el contenido de los manuales de operaciény
mantenimiento.

El Comité también aprob6 una interpretacion uni-
ficada de la regla D-3, que confirma la validez de los
sistemas aprobados conforme a las Directrices G8 de
2016, y concedié la aprobacién final al sistema Blue
Ocean Shield.

4. Prevencién de la contaminaciéon atmosférica

En materia de prevencion de la contaminacion at-
mosférica, el MEPC 84 adopt6 la designacion de una
nueva zona de control de emisiones (ECA) en el At-
lantico nororiental.

En ella se aplicaran limites mas estrictos a los 6xi-
dos de nitrégeno (NO,), los 6xidos de azufre (SO,) y
la materia particulada (PM) procedentes de los
buques.

El Comité también acord6é enmiendas al Anexo VI
de MARPOL para armonizar sus disposiciones con el
Cédigo Técnico sobre los NO,,.

Estas modificaciones pretenden adaptar la regu-
lacién a los motores que pueden funcionar con dis-
tintos modos o perfiles operativos, de modo que el
cumplimiento de los limites de NO, pueda evaluarse
adecuadamente en cada configuracion de uso.



5.Prevencion de la contaminacién por
hidrocarburos

En materia de prevencién de la contaminacion por
hidrocarburos, el MEPC 84 aprobé una nueva regla
12A del Anexo | de MARPOL, con el fin de permitir el
uso de sistemas integrados de tratamiento de aguas
de sentina.

Esta modificacion permitira emplear equipos
que combinen, en un mismo sistema, distintas fun-
ciones de recogida, tratamiento y control de las
aguas oleosas generadas en los espacios de maqui-
nas, siempre que se garantice el cumplimiento de
los requisitos de MARPOL aplicables a las descargas
de hidrocarburos.

6. Nuevas zonas protegidas

En relacion con las zonas protegidas, el MEPC 84
acordd una nueva medida de proteccion asociada a
la zona marina especialmente sensible (ZMES) de la
dorsal de Nasca, en Peru. Las ZMES son areas reco-
nocidas por la OMI por su especial vulnerabilidad
ecoldgica, socioeconémica o cientifica frente a los
riesgos derivados de la navegacién internacional.

La medida de proteccién asociada constituye el
instrumento concreto destinado a reducir esos ries-
gos. Puede consistir, entre otras opciones, en medi-
das de ordenacion del trafico maritimo,
recomendaciones de navegacion u otras disposicio-
nes especificas adaptadas a las caracteristicas de la
zona.

El Comité también examino la posible designa-
cién de una nueva ZMES en el mar Arabigo, asi como
la posible declaracién de la dorsal de Nasca como
zona especial de MARPOL.

Esta Ultima categoria es distinta de la ZMES, ya
que permite aplicar requisitos mas estrictos a deter-
minadas descargas procedentes de los buques
cuando las condiciones oceanograficas, ecolégicas o
de trafico maritimo justifican un nivel adicional de
proteccién.

7.Nueva zona de control de emisiones en el
Atlantico nororiental

El Comité aprobd la designacion de una nueva zona
de control de emisiones (ECA) en el Atlantico noro-
riental. En estas zonas, los buques estan sujetos a
requisitos ambientales mas estrictos que los aplica-
bles con caracter general, en particular respecto de
las emisiones de 6xidos de azufre (SO,), 6xidos de
nitrégeno (NO,) y materia particulada (PM).

La nueva ECA entrara formalmente en vigor el 1
de septiembre de 2027, si bien sus requisitos comen-
zaran a aplicarse doce meses después, en septiem-
bre de 2028.

A partir de esa fecha, los buques que naveguen
por la zona deberan cumplir, entre otras obligacio-
nes, el limite del 0,10% de contenido de azufre en el
combustible utilizado a bordo, salvo que empleen
sistemas equivalentes aprobados, como los sistemas
de limpieza de gases de escape.

El ambito geografico de la ECA comprenderd las
zonas econémicas exclusivas y los mares territoriales
de Groenlandia, Islandia, las islas Feroe, Irlanda, el
Reino Unido, Francia, Espafia y Portugal, hasta una
distancia maxima de 200 millas nauticas desde sus
respectivas lineas de base.

En la practica, esta designacion extendera al At-
lantico nororiental un marco mas estricto de control
de las emisiones atmosféricas procedentes de los
buques.

EL SECTOR RECLAMA UN MARCO MUNDIAL
PARA MANTENER EL IMPULSO DE LAACCION
CLIMATICAEN LAOMI

Thomas A. Kazakos, secretario general de la Interna-
tional Chamber of Shipping, 1CS, valoré positivamente
el dialogo constructivo mantenido durante la se-
mana, aunque sefial6 que muchos Estados Miem-
bros aun no estan en condiciones de apoyar un
marco regulatorio mundial si no se introducen nue-
VOS ajustes.

Kazakos subrayd que el sector maritimo man-
tiene su compromiso con los niveles de ambicion es-
tablecidos en la Estrategia de la OMI sobre GEI de
2023y recordo que el transporte maritimo ya ha lo-
grado reducciones sustanciales de sus emisiones de
gases de efecto invernadero: “Es fundamental que los
gobiernos avancen cuanto antes hacia la adopcién de
un marco mundial integral y adecuado a su finalidad,
que permita al sector acelerar ain mds su rapida tran-
sicién hacia fuentes de energia alternativas. Por ello,
acogemos favorablemente la decisién de convocar nue-
vas negociaciones en septiembre, a las que ICS tiene in-
tencién de contribuir con ideas sobre una posible via
para lograr el apoyo necesario entre todos los Estados
Miembros”.

El World Shipping Council, WSC, también valor6
positivamente el compromiso constructivo mostrado
durante el MEPC 84 en torno a una medida mundial
de reducciéon de emisiones, al considerarlo necesario
para cumplir los objetivos de la Estrategia de la OMI
sobre GEI de 2023.

“Se trata de debates complejos y, en ocasiones, difi-
ciles. Pero la implicacién continuada de los gobiernos
es esencial para mantener el avance. El sector del trans-
porte maritimo de linea ya ha invertido 150.000 millo-
nes de ddlares en nuevos buques de doble combustible
con capacidad potencial para reducir sus emisiones.
Pero materializar estas reducciones depende de que se
acuerde un marco mundial eficaz”, declaré Joe Kra-
mek, presidente y consejero delegado del WSC.

Como recoge la declaracion conjunta del sector,
en la que particip6 el WSC, un enfoque mundial s6-
lido y exigible resulta esencial para descarbonizar el
transporte maritimo. De lo contrario, existe el riesgo
de avanzar hacia un mosaico de regulaciones regio-
nales mas costoso, complejo e ineficiente.

UCL: LAOMI RECUPERA ELIMPULSO HACIAEL
MARCO DE CERO EMISIONES NETAS

Segun el analisis del grupo UCL Shipping and Oceans
Research, el MEPC 84 concluy6 con un giro favorable
al Marco de Cero Emisiones Netas de la OMI (NZF),
acordado provisionalmente en abril de 2025, tras el
aplazamiento acordado en el periodo extraordinario
de sesiones MEPC.ES 2.

La mayoria de los Estados Miembros se mostro
partidaria de mantener el NZF como base para con-
tinuar los trabajos, en términos similares a los acor-
dados inicialmente. Este resultado invierte, por un
margen comparable, la mayoria simple que habia
respaldado el aplazamiento del marco en el MEPC.ES
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2, en la votacion solicitada por Arabia Saudi.

Segun el profesor Tristan Smith, del grupo UCL
Shipping and Oceans Research, el MEPC 84 supuso un
retorno al funcionamiento habitual de la OMI, al de-
sarrollarse sin la presién inmediata de tener que
adoptar una decision final.

No obstante, también sefialé que algunos Esta-
dos vieron en esta reunion una oportunidad para
consolidar el bloqueo iniciado en el MEPC.ES 2 frente
a una regulacion eficaz y de alcance real de las emi-
siones de GEl en la OMI. A su juicio, el hecho de que
no lo consiguieran resulta determinante para el fu-
turo del transporte maritimo y del comercio interna-
cional, para el multilateralismo y para las
posibilidades de una transicion energética equitativa.

Existing ECAs
Nuw ECAS

Recently Approved
ECAs

El analisis de UCL atribuye el respaldo al Marco
NZF procede, en primer lugar, de los paises que ya
se opusieron en el MEPC.ES 2 a aplazar su adopcién.
A ellos se habrian sumado ahora otros Estados: cinco
que en aquella reunién apoyaron el aplazamiento y
han pasado a respaldar el NZF, y otros diez que en-
tonces se abstuvieron o no fijaron una posicién clara,
pero que en el MEPC 84 se mostraron favorables a
mantener el marco como base de las negociaciones.

El grafico cruza dos elementos: la posicion de los
paises sobre la via de avance tras el MEPC 84 y su
voto previo sobre el aplazamiento del Marco NZF.

En el eje horizontal, los paises se agrupan en tres
categorias: los que apoyaron mantener el NZF como
base para continuar los trabajos, los que respaldaron
propuestas alternativas y aquellos para los que no
consta una posicién registrada. La altura total de
cada columna refleja el nimero de paises incluidos
en cada grupo.

0

= Abstomed on the adjeumment vote

® Opposed the adiournensent

Cada columna se desglosa, a su vez, en funcién
del comportamiento de esos mismos paises en la vo-
tacién sobre el aplazamiento: oposicién, abstencion,
apoyo o ausencia de posicion registrada. De este
modo, el grafico no solo permite identificar el peso

relativo de cada bloque, sino también observar como
se habian posicionado esos paises cuando se plan-
ted retrasar el proceso.

La lectura principal es clara: el grupo favorable a
mantener el NZF como base de negociacion fue el
mas numeroso Yy, dentro de él, predominé amplia-
mente la oposicién al aplazamiento. Ello apunta a
que una parte significativa de los paises partidarios
del NZF queria preservar el impulso del proceso
sobre la base ya acordada.

Por el contrario, entre los paises que defendian
marcos alternativos, el apoyo al aplazamiento tuvo
un peso mucho mayor, lo que sugiere una mayor dis-
posicion a reabrir el debate o ralentizar su avance. El
tercer bloque, formado por paises sin posicion regis-
trada sobre la via de avance, presenta una distribu-
cibn mas heterogénea, aunque con una presencia
relevante de abstencionesy apoyos al aplazamiento.

En conjunto, el grafico muestra una relacién clara
entre el voto sobre el aplazamiento y la posicién pos-
terior de cada pais respecto al NZF: quienes defen-
dian mantenerlo como base de trabajo tendieron a
rechazar nuevos retrasos, mientras que quienes apo-
yaban alternativas se mostraron mas proclives a
aplazar el proceso.

La doctora Annika Frosch, investigadora de UCL
Shipping and Oceans Research, resumio esta lectura
sefialando que “el resultado del MEPC 84 deja claro
que el Marco de Cero Neto no solo sigue vivo, sino que
contintia siendo el pilar central de las negociaciones en
curso”.

La reunién también puso de manifiesto que, pese
a los intentos de presentar opciones que pudieran
resultar mas aceptables para Estados Unidos y Ara-
bia Saudi, incluidas varias propuestas de caracter ex-
clusivamente técnico, esas alternativas no parecen
haber ofrecido una via viable para avanzar.

Segun UCL, el MEPC 84 refleja un impulso reno-
vado hacia el NZF en algunas de las regiones que re-
sultaron decisivas en el cambio de apoyos registrado
en el MEPC.ES 2, entre ellas Africa, el Caribe y la
Union Europea. También existiria margen para man-
tener e incluso reforzar ese impulso en el préximo
periodo, especialmente en Africa.

A ello se suma el limitado respaldo recibido por
las propuestas alternativas presentados en esta reu-
nién, mas alla de los paises que se han opuesto de
forma sistematica al NZF.

En este contexto, el MEPC 84 sugiere que existe
poca voluntad de empezar de nuevo o de desplazar
las negociaciones hacia una alternativa mucho
menos ambiciosa.

La via mas creible parece consistir ahora en intro-
ducir ajustes especificos en el Marco de Cero Emisio-
nes Netas ya acordado, preservando al mismo
tiempo sus elementos esenciales y su capacidad
para impulsar la transicién del sector.

Esta fue también la lectura de la doctora Pinar
Langer, investigadora del grupo UCL Shipping and
Oceans Research, que subrayé la conveniencia de
mantener el NZF como base de trabajo y concentrar
los esfuerzos en ajustes puntuales que permitan
conservar su eficacia.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://safetydsea.com/mepc-84-back-on-track-towards-consensus-on-global-shipping-emissions/
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Las principales organizaciones maritimas
internacionales publican una guia parael
transito seguro por el estrecho de Ormuz

Las organizaciones maritimas internacionales ICS, BIMCO, INTERCARGO, INTERTANKO, IMCAy
OCIMF han publicado conjuntamente la guia 'Safe Management of Vessel Transit through the
Strait of Hormuz', con el objetivo de ayudar a las compafiias y a los capitanes a planificar y

realizar de forma segura los trdnsitos por esta zona.

egun se indica en la publicacion, estas orien-

taciones estan dirigidas a la planificacion y

gestién segura de los viajes de buques con

origen, destino u operaciones en la region del
golfo Pérsico que deban atravesar el estrecho de
Ormuz en situaciones de aumento del riesgo regio-
nal. La guia debe utilizarse junto con la version mas
reciente de las Best Management Practices for Mari-
time Security (BMP-MS).

ASPECTOS QUE DEBEN VALORARSE ANTES
DELTRANSITO

En lugar de establecer una regla rigida sobre si debe
realizarse o no el transito, la guia propone una he-
rramienta estructurada para ayudar a las compafiias
y a los capitanes a valorar la decision.

Antes de decidir el paso por el estrecho, deben
revisarse cinco ambitos: la situacién de amenaza, los
riesgos para la navegacion, el estado de preparacion
del buque, la dotacion y las medidas de proteccion,
y el apoyo disponible desde tierra.

PRINCIPIOS GENERALES

La publicacién recuerda que la seguridad de la vida
humana, la navegacién segura y la proteccién del
medio ambiente deben seguir siendo las cuestiones
prioritarias. La decision final sobre el transito corres-
ponde al capitan, y debe basarse en una evaluacién
especifica para cada viaje, reciente y actualizada de
forma continua.

Asimismo, el capitan, el oficial de proteccién de la
compafiia (CSO), la direccién en tierra y el oficial de
proteccion del buque (SSO) deben compartir, antes
y durante el transito, una informacién comudn y ac-
tualizada sobre la situacién operativa.

La guia recomienda basar la planificacién del
transito en informacién actualizada procedente de
fuentes oficiales y fiables. Entre ellas se citan JMIC,
UKMTO, MSCIO/EUNAVFOR, las BMP-MS, los avisos
militares pertinentes, los consultores especializados
en proteccion maritimay las instrucciones aplicables
del Estado de abanderamiento.

Si, a partir de esa informacion, la evaluacion mas
reciente de la amenaza muestra un aumento del
riesgo, la compafiia y el capitan deben considerar el
aplazamiento del transito como la opcién mas segura.

Cuando estas orientaciones se apliquen a bu-
ques de pasaje que naveguen sin pasajeros, debe-

rdn adaptarse a esa situaciéon concreta. Aunque
haya menos personas a bordo, el buque sigue sujeto
a las mismas obligaciones regulatorias y de seguri-
dad, por lo que la reduccion de personal debe te-
nerse en cuenta al organizar las guardias, la
respuesta ante emergencias y las tareas de protec-
cién durante el transito.

La guia también subraya la importancia del fac-
tor humano en situaciones de elevada presion ope-
rativa. La carga de trabajo, el estrés, la fatiga y las
condiciones ambientales pueden afectar a la capa-
cidad de la tripulacién para mantener la atencién,
interpretar correctamente la informacién disponi-
ble y tomar decisiones con rapidez.

Por ello, la planificacion y ejecucién del transito
deben prever estos efectos y establecer medidas
para reducir su impacto, especialmente en la orga-
nizacion de guardias, descansos, comunicacionesy
respuesta ante contingencias.

SITUACION ACTUALEN ELESTRECHO DE
ORMUZ

Las condiciones que afectan a la navegacion mer-
cante en el estrecho de Ormuz y sus proximidades
pueden cambiar con rapidez.

El entorno puede incluir amenazas cinéticas, in-
terferencias electrénicas, incertidumbre en la infor-
macién disponible y periodos de trafico intenso o

La gufa recomienda
basar la planificacion
deltransito en
informacién
actualizada
procedente de
fuentes oficialesy
fiables.
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imprevisible, con buques navegando a distintas

velocidades.

La guia advierte de que se ha utilizado la suplan-
tacién de identidad del AIS (AIS spoofing) mediante la
generacién de ecos AlS falsos en las proximidades de
la derrota, con el fin de inducir cambios de rumbo o
de velocidad favorables a los atacantes. Para mitigar
este riesgo, deben priorizarse las observaciones vi-
sualesy de radar.

Incluso cuando el dispositivo de separacién del
trafico (TSS) del estrecho de Ormuz esté abierto, las
condiciones operativas pueden verse degradadas
por distintos factores, entre ellos:

« Interferencias (jamming) o suplantacién de iden-
tidad (spoofing) en los sistemas GNSS.

+ Anomalias del AIS e introduccién de blancos fal-
sos mediante suplantacién de identidad del AlS.

+ Elevada concentracion de trafico y reduccion de
los margenes de decision dentro o cerca del TSS.

* Maniobras de otros buques condicionadas por el
estrés.

+ Buques que operan con dotaciones reducidas y
escasa capacidad de refuerzo, con posibles efectos
sobre la gestion de la fatiga y el descanso, la cali-
dad de la guardia y la respuesta ante emergencias.

« Ataques con vehiculos de superficie no tripulados
0 embarcaciones con artefactos explosivos impro-
visados, sabotaje por buceadores de combate,
amenazas de minas lapa contra buques fondea-
dos, parados o en transito, y embarcaciones me-
nores en modo de ataque u hostigamiento.

*  Minas no detectadas durante operaciones pre-
vias de limpieza.

+ Ataques con misiles o drones, incluidos los ries-
gos derivados de municién sin explosionar a
bordo tras un impacto.

+ Ataques desde tierra con armas de largo alcance.

« Actividades de inteligencia, vigilancia y reconoci-
miento (ISR) mediante UAV o cuadricépteros en
puertos y fondeaderos.

Estas condiciones pueden producirse simultanea-
mente y generar un entorno de elevada carga de tra-
bajo y fuerte presion. Su efecto combinado puede
deteriorar la conciencia situacional y la interpreta-
cion de la informacion disponible, con consecuencias
sobre la comunicacién y la toma de decisiones.

En particular, cuando las circunstancias son nue-
vas 0 cambian con rapidez, puede resultar mas difi-
cil reconocer patrones y anticipar la evolucién de la
situacion. Por ello, la planificacién del transito debe
considerar tanto el riesgo de proteccién como el
riesgo nautico.

La guia recomienda a las compafiias y a los ca-
pitanes mantener una conciencia situacional conti-
nuay revisar la evaluaciéon completa de la amenaza
inmediatamente antes de comprometer el transito.

ELEMENTOS QUE DEBEN TENERSE EN
CUENTAEN LA PLANIFICACION

1.Amenazay aspectos comerciales

La guia recomienda confirmar la evaluacién mas re-
ciente de la amenaza, los incidentes recientes y cual-
quier aviso o notificacion vigente que pueda afectar
a la ruta prevista. También debe tenerse en cuenta
el asesoramiento militar mas actualizado.
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Antes de iniciar el transito, la compafiia y el capi-
tan deben valorar si el paso por el estrecho de
Ormuz es necesario en ese momento, si puede re-
trasarse o si puede realizarse en una ventana tem-
poral de menor riesgo.

También debe confirmarse la cobertura del se-
guro y su alcance concreto, incluida la cobertura de
riesgo de guerra, las zonas incluidas en las listas apli-
cables, los posibles requisitos de prima adicional, los
términos de la pdliza de fletamento y cualquier con-
dicion operativa o garantia impuesta por los asegu-
radores antes de comprometer el buque al transito.

La guia sefiala asimismo la necesidad de evaluar
la exposicién a sanciones y los requisitos de cumpli-
miento normativo en materia comercial.

El entorno operativo actual incluye Estados que
tienen como objetivo determinados puertos y bu-
ques vinculados a ellos, con actuaciones de ejecucion
notificadas en alta mar.

Los pagos exigidos por transito o servicios por-
tuarios pueden generar riesgos de sanciones o san-
ciones secundarias para el buque, el operador y los
fletadores. Las compafiias deben obtener asesora-
miento juridico adecuado si estiman que pueden
estar expuestas a este riesgo.

2.Preparacion técnica del buque

Las compaiiias deben comprobar que el buque dis-
pone de capacidad técnica suficiente para mantener
la navegacién y responder a una emergencia, aunque
se produzcan fallos, interferencias o dafios durante
el transito.

Esta revision debe incluir, entre otros aspectos,
los sensores de navegacién, los sistemas de go-
bierno, la disponibilidad de la propulsién, las comu-
nicaciones externas, la alimentacion de emergencia
y otros equipos o sistemas redundantes.

También debe comprobarse el plan de refuerzo
de la proteccion del buque teniendo en cuenta la
evaluacién mas reciente de amenaza y riesgo. La
guia recomienda reforzar las medidas de estanquei-
dad del buque y disponer de instrucciones claras
para la navegacion en caso de interferencias o pér-
dida de fiabilidad del GNSS.

A estos efectos, remite al anexo |, que contiene
una tarjeta rapida de referencia para el puente en
caso de incidencias GNSS.

Los equipos de puente, incluidos los serviolas,
deben participar al menos una vez antes del transito
en un ejercicio de pérdida de sefial GNSS. Las con-
clusiones y lecciones aprendidas deben ser evalua-
dasy tratadas por el capitdn a bordo y por la persona
designada en tierra (DPA) o el responsable nautico
de la compafiia.

La premisa de planificacion debe ser que la sefial
GNSS puede no estar disponible, o no ser fiable, du-
rante todo el transito. Por ello, la guia recomienda
adquirir cartas de papel actualizadas como respaldo
para reforzar la navegacién terrestre y el trazado de
la posicién, especialmente si el ECDIS no dispone de
superposicién del radar.

Debe confirmarse que los oficiales de guardia 'y
el capitédn son competentes en el trazado de la posi-
cién en cartas de papel, de acuerdo con la publica-
cién ICS Bridge Procedures Guide (62 edicion).

También deben revisarse las cartas nauticas para



identificar con antelacién puntos caracteristicos de
tierra, referencias costeras identificables y ayudas
fijas a la navegacién que puedan utilizarse para el
trazado independiente de la posicion por radar y
para verificar una sefial GNSS no fiable.

El equipo de puente debe estar familiarizado con
estos elementos y haber recibido la informacién ne-
cesaria sobre lo que cabe esperar durante el transito.

Asimismo, debe valorarse la instalacion de ante-
nas CRPA (Controlled Reception Pattern Antennas),
cuando estén disponibles. Estas antenas estan dise-
fladas para mejorar la resistencia del receptor GNSS
frente a interferencias y sefiales falsas, al permitir
una recepcién mas selectiva y reducir el efecto de se-
fales procedentes de direcciones no deseadas.

Por ultimo, la guia recomienda comprobar la dis-
ponibilidad de medios de salvamento en la zonay, si
resulta necesario, solicitar cobertura adicional o
apoyo complementario.

3.Tripulacién y dotaciéon

La compafiia debe evaluar y confirmar la prepara-
cién de la tripulacién, teniendo en cuenta la fatiga,
el bienestar y las condiciones psicolégicas, y asegu-
rar el cumplimiento de las obligaciones aplicables
del Convenio sobre el Trabajo Maritimo (MLC) y de
seguridad.

También debe valorarse el desembarco de perso-
nal no esencial, como alumnos, cadetes, trabajado-
res de tierra, técnicos de servicio, equipos
embarcados adicionales u otro personal similar,
antes del transito.

La tripulacién debe conocer los apoyos disponi-
bles, incluidas las lineas de ayuda recogidas en el
anexo B de las BMP-MS. Ademas, cualquier nivel mi-
nimo de dotacién debe haberse probado y disponer
de margen suficiente para afrontar situaciones de
contingencia y necesidades de guardia.

La guia insiste en la necesidad de planificar cui-
dadosamente la mitigacién de la fatiga y la gestion
de las horas de descanso durante el transito.

La fatiga, el estrés psicolégico y otros factores hu-
manos deben tratarse como multiplicadores criticos
del riesgo para todos los peligros identificados, espe-
cialmente durante operaciones prolongadas en en-
tornos de amenaza elevada. Estos factores pueden
reducir la calidad de la conciencia situacional y el uso
eficaz de la informacién disponible, con consecuen-
cias sobre la comunicacién y la toma de decisiones.

4. Planificacién de la derrota

El plan de viaje debe abordar todos los riesgos de
proteccién maritima y de seguridad nautica relacio-
nados con el transito por el estrecho de Ormuz, sobre
la base de la evaluacion mas reciente de la amenaza
y del asesoramiento externo recibido, incluido el ase-
soramiento militar y, en su caso, las recomendacio-
nes de UKMTO sobre un transito coordinado.

La planificacion debe permitir una adaptacion se-
gura a las condiciones reales que se encuentren du-

rante el transito. La guia recuerda que las decisiones
en tiempo real pueden diferir de las hipétesis previs-
tas y requerir ajustes en funcién de las condiciones
existentes.

5. Politica sobre AlS y luces de navegacion

La politica sobre el AIS debe establecerse de acuerdo
con las orientaciones del Estado de abanderamiento,
de la compafiia y de las fuentes oficiales vigentes.

La guia advierte de que el AlS activo puede cons-
tituir un factor de localizacién del blanco, aunque los
UAV de inteligencia, vigilancia y reconocimiento pue-
den recopilar datos de posicion, en cualquier caso.
Este riesgo debe considerarse junto con las obliga-
ciones establecidas en SOLAS.

Si se desconecta el AlS, debe informarse a
UKMTO y a NAVCENT NCAGS de la posicion del
buque cada dos horas, o con la frecuencia que indi-
quen las autoridades.

Los capitanes deben adoptar decisiones informa-
das sobre la politica del AIS conforme a toda la infor-
macién disponible y a la orientacién actualizada. No
obstante, conservan la autoridad superior para de-
cidir, seguin su mejor criterio profesional, cdmo ga-
rantizar de la forma mas adecuada la seguridad de
la tripulacién, la carga, el buque y la proteccién del
medio ambiente.

Las luces de navegacién deben mostrarse en
todo momento durante el transito, de conformidad
con el Reglamento Internacional para Prevenir los
Abordajes (RIPA/COLREG).

EVALUACION DE LAAMENAZA

Se recomienda a los buques que operen en estas
aguas realizar, antes del viaje o de la operacién,
una evaluacion especifica de amenaza y riesgo, in-
corporar las medidas de proteccién adecuadas a
los planes de proteccién del buque, extremar la vi-
gilancia y mantener escucha permanente en el canal
16 de VHF. En caso de ataque, incidente o actividad
sospechosa, debe activarse el Sistema de Alerta de
Proteccion del Buque (SSAS) y notificarse a la United
Kingdom Maritime Trade Office (UKMTO).

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://safetydsea.com/major-shipping-organizations-issue-guidance-for-safe-hormuz-transits/
https://safety4sea.com/wp-content/uploads/2026/05/BIMCO-ICS-IMCA-INTERGARGO-INTERTANKO-OCIMF-Guidance-

Strait-of-Hormuz-2026_05.pdf
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CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

Accidente durante el uso de los controles
locales de emergencia de una grua de cubierta
a bordo del Kommandor Orca

El 16 de agosto de 2022, el segundo oficial del buque de reconocimiento e investigacién de
pabelldn britdnico Kommandor Orca sufrié lesiones por aplastamiento en la parte inferior de
la pierna izquierda mientras manipulaba una de las grias de cubierta montadas sobre carriles.

'f',:'
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Kommandor Orca.
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a investigacién determind que la grda no se
habia usado de acuerdo con el manual de
operacion del fabricante y que la tripulacién
habia empleado los controles locales, previs-
tos exclusivamente para situaciones de emergencia.
A bordo no existian instrucciones especificas para el
uso de la grua, mas alla de las incluidas en el manual
del fabricante. El uso inadecuado de esos controles
se habia normalizado entre la tripulacién y se habia
adoptado por comodidad.
El propietario del Kommandor Orca, Hays Ships
Ltd, ha implantado medidas para evitar que se repita
un accidente similar.

ANTECEDENTES

El Kommandor Orca estaba equipado con dos gruas
de cubierta, una a babory otra a estribor, que podian
desplazarse longitudinalmente sobre carriles fijados
en la parte superior de sus respectivas amuradas.
La potencia de accionamiento se transmitia mediante
pifiones montados en la grda, que engranaban con
cremalleras instaladas en los carriles interiores.

RELATO DE LOS HECHOS

A las 08.00 horas del 16 de agosto de 2022, el Kom-
mandor Orca se encontraba atracado en Portland,
Inglaterra, preparandose para su operacién en el
puerto. El primer oficial mantuvo una reunién previa
de seguridad con el segundo oficial, el mecanico y
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un marinero de cubierta para planificar el trabajo del
dia. Durante la reunién, también cumplimenté el plan
de izado y el permiso de trabajo para mover varios
elementos de maquinaria y equipos de cubierta. Tras
la reunién, regresé al puente, mientras que el se-
gundo oficial y el mecanico utilizaron una transpaleta
para mover equipos en la cubierta principal. Decidie-
ron desplazar los elementos mas pesados utilizando
la grua de estribor montada sobre carriles.

El segundo oficial subié por la escala desde la cu-
bierta principal de popa y caminé hacia proa por el
carril de la grua de estribor para acceder a ella. A
continuacion, utilizé los controles locales de las val-
vulas hidraulicas, situados en el pedestal, para ma-
niobrar la grda y reposicionar dos cargas en la
cubierta principal. Durante un tercer izado, se situ6
con el pie izquierdo sobre la amurada interior y el pie
derecho sobre la carcasa del motor de acciona-
miento de la grua. Esta posicién le permitia ver tanto
al mecanico como la carga, situada 4 m por debajo,
en la cubierta principal.

Alas 08.41 horas, el segundo oficial del Komman-
dor Orca accioné la palanca de traslacién para des-
plazar la grda unos metros hacia popa. Al mismo
tiempo, movié el pie izquierdo desde la amurada
hasta la cremallera.

Entonces notd que la pernera izquierda de su
mono de trabajo era arrastrada, lo que le hizo perder
el equilibrio y obligd a que la pierna derecha se acer-
cara mas al cuerpo. Para mantenerse, se agarré ala
palanca de traslacion de la grda y, de forma involun-
taria, tir6 de ella mas hacia atras, aumentando la ve-
locidad de traslacion. A medida que el piey la pierna
izquierdos eran arrastrados hacia el mecanismo de
cremalleray pifién, soltd la palanca, la grua se detuvo
y el oficial cay6 hacia atras.

El segundo oficial pidi6 ayuda a gritos y el meca-
nico subié al carril de la gria. Lo encontré tendido
de espaldas, con la pierna izquierda atrapada entre
la cremallera y el pifidn. El segundo oficial indicé al
mecanico que desplazara la grda hacia proa. Esta
maniobra liberd la pierna, que habia sufrido lesiones
graves por debajo de la rodilla. El primer oficial tam-
bién llegd a la grda en menos de un minuto, tras oir
el alboroto mientras regresaba a cubierta, y envié al
mecanico a activar el procedimiento de emergencia
y movilizar al equipo de primeros auxilios del buque.

Alas 08.45 horas, un representante de la compa-
fifa, que se encontraba a bordo para supervisar los



preparativos del buque, llamé a los servicios de
emergencia con su teléfono movil.

El equipo de primeros auxilios del Kommandor
Orca llegé al lugar del accidente y el primer oficial
aplicé un torniquete en la pierna del segundo oficial.
La tripulacién lo traslad6 después a una camilla,
donde el primer oficial le colocé una férula para pro-
teger la pierna aplastada.

A las 09.13 horas, un helicéptero ambulancia
habia aterrizado en el muelle. Se utiliz6 una grua
movil de tierra cercana para trasladar al segundo ofi-
cial hasta el muelle, desde donde fue evacuado a un
hospital. Los cirujanos no pudieron salvarle la pierna
izquierda, que fue amputada por debajo de la rodilla.

GESTION DEL BUQUE

Hays Ships Ltd, era una compafiia especializada en la
operacion de buques para servicios de reconoci-
miento, investigacion y patrulla, actividad que habia
desarrollado a lo largo de sus 40 afios de historia.
En el momento del accidente, ademéas del Komman-
dor Orca, era propietaria y operadora del Kommandor
lona. La compafiia era titular del Documento de Cum-
plimiento del Cédigo internacional de gestién de la
seguridad (Cédigo IGS), expedido el 11 de septiembre
de 2020.

KOMMANDOR ORCA

El Kommandor Orca fue construido originalmente
como buque de suministro y para manipulacién de
anclas. Antes de que la compafiia lo adquiriera en
septiembre de 2021, habia permanecido durante 18
meses en Noruega fuera de servicio, en situacion de
amarre prolongado (cold lay up), sin tripulacién a
bordo y con un mantenimiento minimo.

La tripulacion de la compafiia no recibié un tras-
paso operativo por parte de los anteriores propieta-
rios o tripulantes, por lo que el buque requirié una
preparacién exhaustiva antes de zarpar hacia Tees-
port, Inglaterra, para someterse a reconocimientos
e inspecciones de la Maritime and Coastguard Agency
(MCA). Los preparativos incluyeron la implantacion
del Sistema de Gestién de la Seguridad (SGS) apro-
bado por la compaiiia. Tras la expedicién de los cer-
tificados requeridos, el Kommandor Orca zarp6 hacia
un astillero en los Paises Bajos para su conversion
en buque de reconocimiento e investigacién. Una
vez completados estos trabajos, salié del astillero
con destino a Portland, adonde llegd el 15 de agosto
de 2022 para su movilizacién antes de iniciar su pri-
mera campana.

TRIPULACION

Los 14 tripulantes del Kommandor Orca estaban de-
bidamente cualificados para sus funciones. El capitan
era montenegrino, el primer oficial britanico, el se-
gundo oficial accidentado filipino, y el resto de los
oficiales procedian de Europa oriental. Todos los ma-
rineros eran filipinos. El idioma de trabajo del buque
era el inglés. El dia del accidente, la tripulacion estaba
descansada. Tras el accidente no se realizaron prue-
bas de alcoholemia ni drogas; el segundo oficial no
estaba tomando medicacién prescrita.

El segundo oficial tenfa 12 afios de experiencia en
la mar y habia trabajado en ferris que cubrian servi-
cios entre islas antes de incorporarse a la compafiia
en 2021. Habia completado un contrato de 9 meses
a bordo del Kommandor lona y se habia incorporado
al Kommandor Orca 13 dias antes del accidente.

Los requisitos obligatorios de familiarizacion y
formacién realizados el dia de su embarque incluian
el uso de la maquinaria de cubierta y de las gruas del
buque, asi como el empleo de los controles locales
para operar las grdas montadas sobre carriles. Habia
utilizado la grua en 3 o 4 ocasiones antes del acci-
dente. En el momento del accidente llevaba mono de
trabajo, casco y botas de seguridad.

El capitan habia trabajado para la compafiia du-
rante 6 afos y ocupaba ese cargo desde hacia 18
meses. Habia formado parte del equipo que se in-
corpord para hacerse cargo del buque tras su pe-
riodo de amarre.

El primer oficial acumulaba 26 afios de servicio
en la compafiia y era también su superintendente
maritimo para operaciones offshore. Mantenia la va-
lidez de su certificado de competencia STCW para cu-
brir funciones de oficial de puente cuando fuera
necesario.

La tripulacién tenia un buen conocimiento del
SGS y no habia planteado dudas sobre el funciona-
miento de las gruas.

LAS GRUAS

El buque disponia de dos grias montadas sobre ca-
rriles, cada una con una carga maxima de utilizacién
de 3 toneladas, instaladas 4 m por encima de la cu-
bierta principal sobre plataformas que recorrian lon-
gitudinalmente la cubierta, una a babor y otra a es-
tribor. Junto a cada carril habia una amurada exterior
y otra interior de 400 mm de altura.

Las gruas podian controlarse a distancia, bien
desde el puesto de popa del puente, con vistas a la
cubierta principal, bien mediante una unidad de con-
trol remoto inalambrica.

Debido a un fallo en el control remoto inalam-
brico, la grua de babor solo podia operarse mediante
los controles locales de emergencia o desde el
puente. La grua de estribor podia operarse tanto con
el control remoto como desde el puesto de control
del puente.

Los pedestales de las gruas alojaban los controles
locales de las valvulas hidraulicas, situados detras de
una escotilla de acceso. Estos controles permitian re-
gular la velocidad de cada movimiento: cuanto mas
se empujaba o se tiraba de la palanca, mayor era la
velocidad de la funcién seleccionada. En algin mo-
mento anterior al accidente, la tripulaciéon habia
identificado los controles locales con rotulador per-
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manente sobre cinta adhesiva para indicar la funcién
de cada palanca. El manual de operacion del fabri-
cante, disponible a bordo, establecia que esos con-
troles eran exclusivamente para uso de emergencia
y que la operacion normal debia realizarse desde el
puesto del puente o mediante la unidad de control
remoto.

PLAN DE IZADO Y OPERACION DE LA GRUA

El trabajo previsto consistia en mover varios elemen-
tos en la cubierta principal para despejar espacio
destinado a un contenedor. El Kommandor Orca tenia
previsto zarpar al dia siguiente y no habia una nece-
sidad apremiante por completar la tarea. El primer
oficial habia seguido el SGS de la compafiiay prepa-
rado un plan de izado, que incluia un permiso de
trabajo y una evaluacion de riesgos del SGS, identifi-
cada como n.° 13: “Operacién de gruas en la mar o en
puerto. Izado de pertrechos, equipos, provisiones, etc.”

Ni el plan de izado ni la evaluacién de riesgos aso-
ciada, cumplimentada por el primer oficial durante
la reunién previa de seguridad, incluian los peligros
derivados de los trabajos en altura o de la proximi-
dad a maquinaria sin proteccion.

.l" |

Crane rails

b\

Inner bulwark |

Inner and outer
,{ - : bulwark height 400mm

SISTEMA DE GESTION DE LA SEGURIDAD

El SGS del Kommandor Orca incluia una seccién rela-
tiva a las operaciones de izado con gruay hacia refe-
rencia a la normativa y directrices aplicables. El pro-
cedimiento exigia que el personal estuviera formado
en el uso del equipo, que se cumplimentara un plan
de izado y que se realizaran comprobaciones de se-
guridad de la grua antes de iniciar la operacion.

Las instrucciones eran comunes a todos los bu-
ques de la flota y detallaban tanto los pasos previos
a una operacion de izado como las responsabilida-
des del operador durante su ejecucién. El SGS no in-
cluia instrucciones operativas especificas para este
buque.

El procedimiento de izado con grua establecia
que “los controles de la gria deberdn estar marcados
de forma permanente y legible". En la seccion relativa
a las comprobaciones previas a la operacién indi-
caba, ademas, que toda la maquinaria debia estar
adecuadamente protegida.

El SGS detallaba la formacién requerida antes de
que la tripulacién pudiera trabajar con gruas y reali-
zar operaciones de izado. Establecia lo siguiente:

“La formacién consistird en instruccion tedrica y ex-
periencia prdctica supervisada, de modo que el alumno
comprenda plenamente los factores que afectan a la
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operacion segura del equipo de izado."

El segundo oficial habia recibido formacién en el
uso de maquinillas y gruas el dia en que se incorpord
al Kommandor Orca, y se le expidi6 un certificado de
finalizacion conforme al SGS. La formacién practica
sobre la operacién de las graas solo cubria el uso de
los controles locales de las valvulas hidraulicas, por
lo que el segundo oficial desconocia que la graa pu-
diera manejarse desde el puente o mediante la uni-
dad de control remoto.

CODIGO INTERNACIONAL DE GESTION DE LA
SEGURIDAD

El Cédigo IGS exige a los armadores y operadores de
buques implantar un SGS que garantice el cumpli-
miento de las reglas y reglamentos relacionados con
sus objetivos. Esta formulado en términos amplios y
basado en principios generales, o que permite a las
compafiias desarrollar su propio SGS para cumplir
esos objetivos.

El Certificado de Gestion de la Seguridad (CGS),
valido por 5 afios, se expide a un buque cuando su
SGS ha sido auditado y se ha comprobado que cum-
ple los requisitos operativos del Codigo IGS, siempre
que la compafiia operadora sea titular de un Docu-
mento de Cumplimiento.

También puede expedirse un certificado provisio-
nal, valido por un periodo no superior a 6 meses, a
un buque que sea nuevo para una compafiia o para
el Estado de abanderamiento.

Las auditorias para la expedicion de un CGS com-
pleto se realizan cuando el buque se encuentra en
servicio, no en un astillero ni en dique seco. Las au-
ditorias efectuadas para prorrogar la validez de un
CGS provisional mientras el buque no esta operativo
solo son validas durante 6 meses.

La seccion 7 del Codigo IGS se refiere a las ope-
raciones a bordo. La guia britanica para los inspec-
tores sobre la aplicacién del Cédigo IGS contiene la
siguiente interpretacion:

"La Compafiia debe identificar las operaciones clave
de a bordo y garantizar que existen procedimientos e
instrucciones para llevarlas a cabo. Aunque las opera-
ciones de a bordo variardn en funcién del tipo de
buque, se sugiere que se documenten planes e instruc-
ciones para las siguientes operaciones:

* Operaciones generales de a bordo."

AUDITORIAS DEL CERTIFICADO DE GESTION
DE LA SEGURIDAD

El Kommandor Orca fue sometido a reconocimientos
e inspeccién por parte de la MCA en Teesport. Estos
incluyeron una auditoria para la expedicién de un
CGS provisional, emitido el 6 de diciembre de 2021
con fecha de expiracion el 6 de junio de 2022.

La auditoria identificé varias deficiencias meno-
res, que fueron rectificadas antes de la salida del
buque hacia el astillero en los Paises Bajos.

El 31 de mayo de 2022, Det Norske Veritas (DNV)
inicié una nueva auditoria provisional del CGS del
Kommandor Orca en el astillero, realizada cuando los
trabajos de conversién del buque lo permitieron.
DNV completd la auditoria el 1 de julio, sin identificar
deficiencias ni observaciones, y expidi6 al buque un
CGS provisional con una validez de 6 meses.

Ninguna de estas auditorias puso de manifiesto



la falta de procedimientos especificos del buque para
una operacion clave a bordo, como era el uso de las
gruas de cubierta.

ANALISIS

La parte inferior de la pierna izquierda del segundo
oficial quedd aplastada mientras operaba una grua
montada sobre carriles, provista de maquinaria gi-
ratoria sin proteccion, mediante sus controles locales.
Operar la gria desde los controles situados en el pe-
destal era inseguro. El método de control utilizado
por la tripulaciéon del Kommandor Orca era contrario
al establecido en el manual del fabricante, y los peli-
gros asociados a los trabajos en altura y a la opera-
cion de maquinaria sin protecciéon no habian sido
identificados en la evaluacion de riesgos del buque.

Operacién dela graa

El manual del fabricante establecia que la grda debia
controlarse a distancia, bien desde el puesto del
puente, bien mediante la unidad de control remoto
inalambrica situada en cubierta, y que los controles
hidraulicos locales eran exclusivamente para uso de
emergencia.

La grua de estribor podia haberse operado me-
diante el control remoto inaldmbrico o desde el
puesto de control del puente. Sin embargo, la impo-
sibilidad de utilizar el control remoto de la gria de
babor debido a una averia, las limitaciones de visibi-
lidad desde el puente y la necesidad de movilizar los
controles remotos parecen haber llevado a los oficia-
les superiores y a la tripulacién a buscar la solucién
mas sencilla: operar ambas gruas con los controles
locales. Ademas, al no existir una sefializacion per-
manentey legible, la tripulacion habia etiquetado los
controles locales con cinta adhesiva y rotulador, sin
que ello fuera cuestionado ni alertara a nadie de que
ese no era el método normal de operacion.

El segundo oficial del Kommandor Orca estaba si-
guiendo la formacion recibida cuando operé los con-
troles locales de la grda desde una posicién expuesta
en altura y sin protecciones.

Su posicion, con el pie izquierdo sobre la amu-
rada interior y el pie derecho sobre la carcasa del
motor de accionamiento, era estable hasta que ne-
cesitd bajar de la amurada mientras la gria se des-
plazaba hacia popa. Cuando el mecanismo arrastré
sumono de trabajo hacia el engranaje de cremallera
y pifién sin proteccién, perdio el equilibrio hacia atras
y continué agarrado a la palanca de traslacion.

La presion adicional ejercida sobre la palanca fue
una reaccion automatica que, a su vez, aumenté la
velocidad de la grda y arrastré ain mas la pierna del
segundo oficial hacia el engranaje del pifién.

Gestion de la seguridad

El Kommandor Orca habia permanecido fuera de ser-
vicio y sin apenas mantenimiento antes de que la
compafiia lo adquiriera.

En consecuencia, los oficiales y la tripulaciéon se
enfrentaron probablemente a la compleja tarea de
poner en servicio todos los equipos del buque y
aprender su funcionamiento sin contar con una
transferencia de conocimientos por parte de la tripu-
lacion anterior. Es probable que aplicaran su propia
experiencia sobre los sistemas del buque en lugar de

consultar los manuales e instrucciones facilitados
por el fabricante.

La formacién sobre la operacién de las gruas fue
impartida por los oficiales, por lo que la tripulacién
pudo asumir que se le estaba instruyendo en los mé-
todos correctos. Sin embargo, la necesidad de operar
la grua trabajando en altura, sin barandillas ni me-
dios de sujecién, y cerca del engranaje de cremallera
y pifién sin proteccion, era una sefial clara de que el
procedimiento era defectuoso.

La tripulacion indicé que tenia libertad para cues-
tionar las practicas a bordo, pero no lo hizo respecto
de la operacion de las gruas. Esto puso de manifiesto
que la tripulacién habia asumido como correctas las
instrucciones de los oficiales o que no habia identifi-
cado determinados actos o condiciones inseguras.
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Los procedimientos especificos del buque para
las operaciones con gruas no estaban documenta-
dos en el SGS del Kommandor Orca. Esta deficiencia
era importante, ya que las griias eran equipos de cu-
bierta utilizados con frecuencia.

La tripulacién entendié que bastaba con aplicar
las instrucciones genéricas del SGS, por lo que no
elaboré procedimientos especificos; esta circunstan-
cia tampoco fue detectada en las auditorias IGS in-
ternas ni externas.

Gestion de las operaciones de cubiertay
evaluacion de riesgos

El proceso de evaluacién de riesgos a bordo no habia
identificado los peligros asociados a los trabajos en
altura ni a la maquinaria giratoria sin proteccion de
la graa, lo que evidenciaba una apreciaciéon incom-
pleta de los riesgos de la operacion.

Los registros y formularios de los procedimientos
operativos que se cumplimentaban a diario en el
Kommandor Orca estaba en orden, la tripulacién ves-
tia adecuadamente y el buque estaba limpio y orde-
nado. Sin embargo, los métodos utilizados para
operar la grda demostraban que la tripulacién erain-
capaz de reconocer incumplimientos basicos de se-
guridad o habia decidido pasarlos por alto por
razones de practicidad.

El capitan, el primer oficial y el segundo oficial
eran oficiales con experiencia. Esa experiencia, unida
a su formacién profesional, deberia haberles propor-
cionado un mayor nivel de concienciacién sobre la
seguridad. Ni el primer oficial ni el segundo oficial re-
conocieron los peligros de operar la gria mediante
los controles locales como parte del plan de izado,
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del permiso de trabajo o durante la reunion previa
de seguridad celebrada la mafiana del accidente. El
hecho de que todos los tripulantes operaran la gria
del mismo modo indicaba un enfoque débil de la se-
guridad a bordo.

CONCLUSIONES

+ El segundo oficial del Kommandor actuaba con-
forme a la formacién que habia recibido cuando
operé los controles locales de la gria desde una
posicién expuesta en altura y sin protecciones.
Como resultado, al cambiar de posicion quedé
atrapado en el mecanismo de accionamiento sin
proteccion, perdié el equilibrio y la pierna quedo
aplastada antes de que la grua se detuviera.

« Operar la grua desde los controles locales situa-
dos en el pedestal era inseguro. El método de
control utilizado por la tripulacién del Komman-
dor Orca era contrario al indicado en el manual
del fabricante. La gria no estaba proyectada para
ser operada desde el puesto local salvo en caso
de emergencia, por lo que no contaba con plata-
forma para el personal, barandillas ni resguardos
de maquinaria.

* El proceso de evaluacién de riesgos a bordo, el
plan de izado del buque y los propios procedi-
mientos de la compafiia no habian identificado
los peligros de operar la grda mediante los con-
troles locales ni los riesgos asociados a los traba-
jos en altura o a la exposicién a maquinaria
giratoria sin proteccion. Ello indicaba que la segu-
ridad de la operacién no se habia evaluado con
suficiente profundidad.

« El buque habia permanecido fuera de servicio
antes de ser adquirido por la compafiia, 11 meses
antes del accidente, y la nueva tripulacién no re-
cibié un traspaso operativo de la tripulacién an-
terior. Esto obligd a los oficiales y tripulantes a
familiarizarse con los equipos sin contar con in-
formacion practica sobre su uso previo. Como re-
sultado, los procedimientos inadecuados para
operar las gruasy la posterior formacion a bordo

"

se desarrollaron sin referencia suficiente al ma-
nual del fabricante. En consecuencia, no se utili-
zaron ni el puesto del puente ni las unidades
portatiles de control remoto inaldmbricas. La for-
macién impartida a la tripulacion en el manejo de
los controles locales de la grua llevo a que esta se
utilizara de forma insegura.

« ElI SGS del Kommandor Orca no incluia procedi-
mientos especificos del buque para la operacién
de las gruas y se centraba en operaciones gené-
ricas con gruas y de izado, con referencias a la
normativa y orientaciones aplicables. Esta falta
de procedimientos especificos no fue detectada
durante las auditorias posteriores del Cédigo IGS.

MEDIDAS ADOPTADAS

Medidas adoptadas por otras organizaciones

La Maritime and Coastguard Agency expidi6 al Kom-
mandor Orca un CGS completo el 23 de diciembre
de 2022, sin identificar deficiencias.

Hays Ships Ltd ha adoptado las siguientes
medidas:

+ Ha hecho obligatorio operar las grias monta-
das sobre carriles desde el puesto de control si-
tuado en el puente o mediante las unidades
inaldmbricas de control remoto.

* Ha proporcionado a sus tripulaciones forma-
cién en operaciones de izado impartida por una
organizacién de formacién homologada.

* Ha realizado una revisién completa de su SGS
y modificado las secciones relativas a operacio-
nes con gruas y manipulacién de carga.

+ Hainstalado en el Kommandor Orca barandillas
en las amuradas, protecciones fisicas en la cre-
malleray el pifién, y una parada de emergencia
de la grua para permitir el acceso seguro a los
controles locales con fines de mantenimiento o
en caso de fallo de la unidad de control remoto.

+ Ha prestado apoyo al segundo oficial acciden-
tado con el objetivo de facilitar su continuidad

laboral en un puesto adecuado a su situacion.
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Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través del enlace:
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/6731ec4a0a2b4132b43d13a0/2024-11-KommandorOrca-Report.pdf
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