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Régimen de Comercio de Derechos de Emision del
Reino Unido: principales plazos de cumplimiento

Aunque el UK ETS responde a una légica similar a la
del Régimen de Comercio de Derechos de Emisién
de la Unién Europea (EU ETS), constituye una obliga-
cion regulatoria independiente, con sus propios su-
jetos obligados, sistema de notificacion, plazos, de-
rechos de emision y régimen sancionador. Por tanto,
un mismo buque o una misma compafiia pueden
quedar sujetos, segln sus traficos, a obligaciones di-
ferenciadas bajo el UK ETS, el EU ETS y otros marcos
de seguimiento y notificacion.

A efectos del UK ETS, un puerto comprende las
aguas situadas del lado de tierra de las obras portua-
rias permanentes mas exteriores y las instalaciones
offshore que contasen con un cédigo UN/LOCODE
asignado a 1 de abril de 2026.

Un puerto de escala es aquel en el que embarcan
o desembarcan pasajeros o tripulantes, o en el que
se carga o descarga mercancia. No se consideran es-
calas las paradas realizadas exclusivamente para
tomar combustible, obtener suministros, relevar tri-
pulacién, entrar en dique seco, efectuar reparacio-

nes, refugiarse por mal tiempo o recibir asistencia en
caso de emergencia.

Las compafiias deberan efectuar el seguimiento,
notificar y entregar derechos por las emisiones de
diéxido de carbono (CO,), metano (CH.,) y 6xido ni-
troso (N,O) generadas por las actividades maritimas
sujetas al régimen. Deberan entregarse UK Allowan-
ces (UKAs) equivalentes al 100% de las emisiones de
los viajes nacionales del Reino Unido y de las opera-
ciones en puerto, y al 50% de las emisiones de los
viajes entre Irlanda del Norte y Gran Bretafia.

El UK ETS admite varios métodos de seguimiento
del consumo de combustible y de las emisiones.
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Régimen de Comercio de Derechos de Emision
del Reino Unido: principales plazos de
cumplimiento

El Reino Unido ha ampliado el dmbito de aplicacién del Régimen de Comercio de Derechos de
Emision del Reino Unido (UK ETS) para incluir determinadas actividades de transporte maritimo
nacional a partir del 1 de julio de 2026. La medida se inscribe en el marco britdnico de reduccion
de emisiones, desarrollado a partir de la Climate Change Act 2008y del objetivo nacional de
neutralidad climatica en 2050.

Las compafiias
deberan crearuna
cuenta de operador
maritimo en METS,
sistema a través del
cual se tramitan las
solicitudes,
variaciones,
comunicaciones,
informesy, ensu
caso, informes de
mejora.
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unque el UK ETS responde a una logica si-

milar a la del Régimen de Comercio de De-

rechos de Emision de la Unién Europea (EU

ETS), constituye una obligacion regulatoria
independiente, con sus propios sujetos obligados,
sistema de notificacion, plazos, derechos de emision
y régimen sancionador. Por tanto, un mismo buque
0 una misma compafia pueden quedar sujetos,
segun sus traficos, a obligaciones diferenciadas bajo
el UK ETS, el EU ETS y otros marcos de seguimiento y
notificacion.

AMBITO DE APLICACION

El UK ETS maritimo se aplicarad a los operadores de
buques de carga o de pasaje de 5.000 GT o mas que
realicen una actividad maritima regulada. A estos
efectos, se consideran incluidas dos categorias :

— los viajes entre un puerto de escala del Reino
Unido y el mismo u otro puerto de escala del
Reino Unido, siempre que no exista una escala in-
termedia en un puerto de escala situado fuera
del Reino Unido; y

— las actividades en puerto realizadas en un puerto
de escala del Reino Unido, con independencia de
que el viaje anterior o posterior sea nacional o
internacional.
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Esta segunda categoria es especialmente rele-
vante, porque implica que un buque que llegue al
Reino Unido procedente de un puerto extranjero, o
que salga desde un puerto britanico hacia un puerto
extranjero, no quedara sujeto por ese viaje interna-
cional, pero si debera computar las emisiones gene-
radas durante su estancia y movimientos dentro del
puerto britanico. Las actividades en puerto incluyen
el tiempo en atraque, las operaciones de carga o des-
carga, los periodos de hoteling y los movimientos in-
ternos, por ejemplo, de un atraque a otro.

A efectos del UK ETS, un puerto comprende las
aguas situadas del lado de tierra de las obras portua-
rias permanentes mas exteriores y las instalaciones
offshore que contasen con un c6digo UN/LOCODE
asignado a 1 de abril de 2026. Un puerto de escala
es aquel en el que embarcan o desembarcan pasaje-
ros o tripulantes, o en el que se carga o descarga
mercancia. No se consideran escalas las paradas re-
alizadas exclusivamente para tomar combustible, ob-
tener suministros, relevar tripulacién, entrar en dique
seco, efectuar reparaciones, refugiarse por mal
tiempo o recibir asistencia en caso de emergencia.

Las compafiias deberan efectuar el seguimiento,
notificar y entregar derechos por las emisiones de
dioxido de carbono (CO,), metano (CH,) y 6xido ni-
troso (N,O) generadas por las actividades maritimas
sujetas al régimen. Deberan entregarse UK Allowan-
ces (UKAs) equivalentes al 100% de las emisiones de
los viajes nacionales del Reino Unido y de las opera-
ciones en puerto, y al 50% de las emisiones de los
viajes entre Irlanda del Norte y Gran Bretafia.

EXENCIONES

Estan exentos, entre otros, los buques de las fuerzas
armadas, fuerzas y cuerpos de seguridad, buques
gubernamentales de vigilancia o proteccién marina,
buques de apoyo a la navegacion o al paso seguro,
pesqueros y buques factoria, buques de investigacién
financiados con fondos publicos, buques de guarda-
costas y de busqueda y salvamento, buques de res-
puesta a emergencias médicas, buques sin propul-
sién mecanica, buques de madera de construccion
tradicional y determinados servicios de ferry que
operan en Escocia. Los buques offshore solo estaran
exentos hasta el 31 de diciembre de 2026.



ENTIDAD RESPONSABLE Y REGULADORES
COMPETENTES

Por defecto, la entidad regulada responsable del
cumplimiento sera el propietario registral del buque,
es decir, la persona que figure como propietario en
el certificado de registro expedido por el Estado de
abanderamiento. No obstante, la responsabilidad
puede recaer en la compafiia ISM cuando esta haya
asumido, frente al propietario registral, la operacién
del buque, el cumplimiento del Cédigo ISM y las obli-
gaciones del UK ETS mediante un acuerdo escrito
juridicamente vinculante.

La delegacion de responsabilidad no puede
tener efectos retroactivos. Solo producirad efectos
desde la fecha en que el acuerdo escrito esté for-
malizado o desde la fecha futura que en él se esta-
blezca. Si una compafiia ISM incluye en su plan de
seguimiento un buque del que no es propietaria re-
gistral, debera declarar en METS que ha asumido di-
chas obligaciones y facilitar los datos de contacto
del propietario registral. Cualquier modificacién o
terminacién del acuerdo que afecte materialmente
a la delegacion debera notificarse al regulador en
un plazo de 14 dias.

La administracion del UK ETS correspondera al
regulador competente en funcién del lugar de esta-
blecimiento o residencia del operador:

— Environment Agency (EA): Inglaterra y todos los ope-
radores no establecidos en el Reino Unido.

— Natural Resources Wales (NRW): Gales.

— Scottish Environment Protection Agency (SEPA):

Escocia.

— Northern Ireland Environment Agency (NIEA): Irlanda
del Norte.

Estos reguladores aprobaran los planes de segui-
miento, recibiran los informes de emisiones a través
del sistema Manage Your Emissions Trading Scheme
(METS) y se encargaran de la ejecucion y del control
del cumplimiento, incluida la imposicién de sancio-
nes. La Environment Agency actuara, ademas, como
administradora del UK ETS Registry para el conjunto
del Reino Unido.

CUENTAMETSY PLAN DE SEGUIMIENTO DE
EMISIONES

Las compafiias deberan crear una cuenta de opera-
dor maritimo en METS, sistema a través del cual se
tramitan las solicitudes, variaciones, comunicaciones,
informes y, en su caso, informes de mejora. Para
abrir la cuenta sera necesario facilitar, entre otros
datos, el niUmero OMI Unico de compafiia y propie-
tario registrado, la denominacion legal del operador
y los datos de contacto de la persona principal res-
ponsable en METS.

El Plan de Seguimiento de Emisiones (Emissions
Monitoring Plan, EMP) se elabora a nivel de opera-
dor, no a nivel de buque, y debe presentarse al re-
gulador competente en un plazo de 42 dias desde
el inicio de la primera actividad maritima sujeta al
UK ETS. EI EMP debe incluir los datos del titular, la
descripcion de sus actividades, la lista de buques
bajo su responsabilidad, las declaraciones relativas
a responsabilidades delegadas, los combustibles
utilizados, las fuentes de emision, los factores de
emision, los métodos de seguimiento y los procedi-
mientos internos de control de datos y notificacion.

El regulador dispone, con caracter general, de
dos meses para resolver la solicitud desde que esta
se considere debidamente presentada, lo que exige
haber remitido toda la informacion necesaria y abo-
nado la tasa correspondiente. Cualquier cambio sig-
nificativo, como afiadir un buque, incorporar nuevos
combustibles o fuentes de emision, modificar un
método de seguimiento, cambiar un factor de emi-
sién o utilizar combustibles elegibles, debe notifi-
carse mediante una solicitud de variacion,
preferiblemente al menos 14 dias antes de introdu-
cirlo. Los cambios no significativos podran agruparse
y comunicarse antes del 31 de diciembre del afio en

que se produzcan.
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METODOS DE SEGUIMIENTO Y
NOTIFICACION

El UK ETS admite varios métodos de seguimiento del
consumo de combustible y de las emisiones. Los mé-
todos A, By C se basan en calculo: notas de entrega
de combustible y existencias periddicas, medicion
de tanques a bordo y caudalimetros aplicados a los
procesos de combustion. El método D permite la
medicion directa de emisiones en los gases de es-
cape. La compafiia debera aplicar de forma cohe-
rente el método elegido y conservar controles ade-
cuados, incluyendo comprobaciones entre las canti-
dades suministradas y las mediciones a bordo.

La guia prevé un seguimiento simplificado para
determinados buques que realicen mas de 300 via-
jes en un afio de régimen y que solo desarrollen via-
jesy actividades en puerto. En estos casos, en lugar
de desglosar el consumo por cada viaje, el operador
podra registrar el nimero total de viajes, el con-
sumo anual por tipo de combustible, los factores de
emision aplicables y las emisiones anuales agrega-
das por gas.

El informe anual de emisiones debe presentarse
verificado antes del 31 de marzo del afio siguiente al
periodo de notificacion. En el primer afio, la tarea es-
tara disponible en METS desde el 1 de julio de 2026.
El informe debera incluir, para cada buque, el con-
sumo total de cada tipo de combustible, las emisio-
nes agregadas de las actividades en puerto, las
emisiones de los viajes entre puertos del Reino
Unido y, en su caso, las correspondientes a viajes
entre Gran Bretafia e Irlanda del Norte. A nivel de
operador, debera reflejar las posibles reducciones
por combustibles elegibles, la deduccién aplicable y
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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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la cifra final de emisiones por la que deban entre-
garse derechos.

COMBUSTIBLES ELEGIBLES, VERIFICACION Y
MEJORAS

La normativa permite formular una reclamacion de
reduccion de emisiones cuando se hayan adquirido
combustibles elegibles reconocidos por el Gobierno
britanico. Si se cumplen los requisitos, esos combus-
tibles se trataran con un factor de emision cero para
el célculo de las emisiones de CO,. Para ello, sera
necesario acreditar la compra, la entrega a un punto
de no retorno, la masa o volumen y densidad del
combustible, asi como presentar una declaracién de
ausencia de doble contabilizacion. Si el verificador o
el regulador rechazan total o parcialmente la recla-
macién, el combustible se computara con su factor
de emisién ordinario.

Los informes deberan verificarse por una entidad
independiente acreditada por el UK Accreditation Ser-
vice (UKAS). No debe asumirse que un verificador uti-
lizado actualmente para el EU ETS esté
automaticamente habilitado para verificar el UK ETS.
La verificaciéon puede incluir visitas presenciales al
lugar donde se gestionan los datos de seguimiento
y control. Excepcionalmente, podran autorizarse vi-
sitas virtuales si el verificador justifica, mediante ana-
lisis de riesgo, que ofrecen una garantia razonable.

Si el verificador identifica no conformidades o re-
comienda mejoras, el operador debera presentar un
informe de mejora en METS antes del 30 de junio,
salvo que ya haya corregido todos los puntos detec-
tados y solicitado las variaciones necesarias del EMP.
Estas mejoras pueden referirse a la evaluacién de
riesgos, los flujos de datos, los controles internos o
la metodologia de seguimiento.

ENTREGA DE DERECHOS, REGISTROY
SANCIONES

Una vez aprobado el EMP, la Environment Agency
abrird una cuenta de cumplimiento para el operador
en el UK ETS Registry. Desde esa cuenta deberan en-
tregarse los UKAs correspondientes. Cada derecho
equivale a una tonelada de CO, equivalente. La en-
trega puede realizarla un representante autorizado
con permiso de surrender, pero las transferencias
ordinarias de derechos exigen, por defecto, dos re-
presentantes autorizados y estan sujetas a ventanas
y demoras de transaccion. Por ello, se recomienda
adquirir los derechos y organizar la operativa de re-
gistro con suficiente antelacion.

La primera entrega de derechos tendra caracter
excepcional: deberd realizarse antes de las 23:59
horas del 30 de abril de 2028 y cubrird conjunta-
mente los afios de régimen 2026 y 2027. A partir del
ejercicio 2028, la entrega debera efectuarse antes
del 30 de abril del afio siguiente al periodo de noti-
ficacion. La Environment Agency no puede prorrogar
el plazo de entrega ni acelerar las operaciones del
registro.

El incumplimiento de las obligaciones de notifica-

cién o entrega puede dar lugar a sanciones civiles.
En caso de no entregar derechos suficientes dentro
de plazo, se aplicara una penalizacién obligatoria de
100 libras, multiplicada por el factor de inflaciéon, por
cada derecho no entregado, sin perjuicio de la obli-
gacion de entregar posteriormente los derechos
pendientes. El regulador podra ademas determinar
las emisiones cuando no se haya presentado el in-
forme anual, emitir requerimientos de déficit y pu-
blicar determinada informacion sobre cuentas,
emisiones, entregas y sanciones.

POSICION DEL SECTOR NAVIERO BRITANICO

El sector naviero britanico ha expresado su preocu-
pacién por la ampliacién del UK ETS al transporte
maritimo nacional a partir del 1 de julio de 2026.
Aunque apoya los objetivos climaticos del Reino
Unido, advierte de que una aplicacién prematura,
sin combustibles alternativos disponibles, infraes-
tructura adecuada ni orientaciones técnicas suficien-
temente consolidadas, puede aumentar los costes
para pasajeros, mercancias y comunidades insulares,
con un beneficio medioambiental limitado.

La UK Chamber of Shipping ha pedido al Gobierno
que revise el calendario de aplicacion, publique
orientaciones técnicas completas, proteja a las co-
munidades dependientes de ferris, reinvierta los in-
gresos del ETS en la descarbonizacién maritima y
garantice la alineacién con los marcos de la UE e in-
ternacionales. También reclama un periodo gradual
o de solo seguimiento hasta que operadores y puer-
tos dispongan de los sistemas necesarios para el
cumplimiento.

Los representantes del sector sefialan que el
Reino Unido auin no cuenta con alternativas de com-
bustible suficientemente viables ni con la capacidad
energética portuaria necesaria para apoyar opera-
ciones con bajas emisiones de carbono. El sector se
muestra dispuesto a trabajar con los ministros para
desarrollar un enfoque que permita reducir las emi-
siones y, al mismo tiempo, proteger la conectividad
esencial del Reino Unido.

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través de los enlaces:
https://www.gov.uk/guidance/uk-emissions-trading-scheme-for-maritime-how-to-comply
https://safety4sea.com/uk-emissions-trading-scheme-key-compliance-deadlines/
https://safety4sea.com/Ir-key-requirements-for-domestic-transport-under-the-uk-ets/
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Propulsion asistida por viento: gestion de la
seguridad mientras se define la regulacion

A medida que la propulsidn asistida por viento se extiende en la flota mundial, la operacién de
estos sistemas avanza con mayor rapidez que la regulacién. Mientras la OMI continta elaborando
sus directrices, la sequridad se apoya hoy en buenas précticas operativas, la aprobacion de las
sociedades de clasificacién y el Cédigo IGS.

os sistemas de propulsién asistida por viento,
0 WASP por sus siglas en inglés (Wind Assisted
Ship Propulsion), han dejado de ser proyectos
piloto. Actualmente, buques equipados con ro-
tores, alas rigidas y velas operan en traficos internacio-
nales y ayudan a los armadores a reducir el consumo
de combustible y las emisiones, en un contexto de re-
quisitos cada vez mas estrictos sobre gases de efecto
invernadero. Sin embargo, esta rapida implantacion
operativa se esta produciendo antes de que se haya fi-
nalizado una regulacion internacional vinculante.

Esto plantea una tension conocida, pero rele-
vante. La tecnologia ya esta en servicio y su escala de
implantacién aumenta en la flota mundial, mientras
la Organizacién Maritima Internacional (OMI) sigue
desarrollando directrices de seguridad armonizadas.
Para los operadores que estan incorporando estos
sistemas, esta situacién puede percibirse como una
fuente de incertidumbre o de riesgo.

En la practica, las sefiales regulatorias en torno a
los WASP son cada vez mas claras y ya existen pro-
cesos de seguridad aplicables a través del Codigo in-
ternacional de gestién de la seguridad, Cédigo IGS,
la intervencion de los Estados de abanderamiento y
las normas de las sociedades de clasificacion.

LOS WASP YA FORMAN PARTE DE LA AGENDA
DE SEGURIDAD DE LA OMI

En el ambito de la OMI, la propulsion eélica y los sis-
temas de asistencia a la propulsién mediante viento
forman ya parte clara de la agenda de seguridad. El
Subcomité de Proyecto y Construccién del Buque ha
recibido formalmente el encargo de elaborar direc-
trices provisionales de seguridad, con el apoyo de
un grupo por correspondencia, con vistas a su exa-
men posterior por el Comité de Seguridad Maritima.
Aunque los calendarios de la OMI pueden modifi-
carse, se espera que estas directrices se desarrollen
y finalicen en los préximos tres o cuatro afios.

Estas conversaciones no se producen de forma
aislada. Se enmarcan en un esfuerzo mas amplio de
la OMI para garantizar que las nuevas tecnologias y
los combustibles emergentes se aborden dentro de
un marco de seguridad mas amplio y coherente.

En el caso de los WASP, los avances mas relevan-
tes hasta ahora han sido su identificacién como una
tecnologia que requiere normas de seguridad espe-
cificas, asi como el reconocimiento de que los ins-
trumentos existentes, como SOLAS, COLREG, los
codigos de estabilidad y otras disposiciones sobre
seguridad de la navegacion, pueden no recoger ple-

i

namente los riesgos especificos asociados a estas
tecnologias.

La vision predominante en los debates manteni-
dos hasta la fecha es que los riesgos parecen gestio-
nables cuando se identifican y controlan de forma
sistematica. La atencion se ha centrado en riesgos
conocidos que pueden gestionarse mediante hip6-
tesis de disefio adecuadas, controles operativos y
salvaguardias relativas al factor humano.

Entre ellos figuran la visibilidad y el rendimiento
de los sensores, la maniobrabilidad y capacidad de
control, el calado aéreo y las interfaces portuarias,
los efectos sobre la estabilidad, la exposicion a con-
diciones meteorologicas extremas y la competencia
de la tripulacién.

LOS MARCOS EXISTENTES YA PERMITEN
GESTIONAR LOS RIESGOS DE LOS WASP

La ausencia de directrices definitivas de la OMI no
significa que la seguridad de los WASP carezca de
gestion. Muy al contrario. La base actual de seguri-
dad operativa descansa sobre tres pilares: la inter-
venciéon del Estado de abanderamiento, la aproba-
cién de clase con arreglo a normas técnicas conso-
lidadas y, de manera fundamental, el Sistema de
Gestion de la Seguridad, SGS, previsto en el Codigo
IGS, requisito obligatorio conforme al capitulo IX
del Convenio SOLAS.

Los marcos de las sociedades de clasificacion, in-
cluido el estandar técnico de DNV, DNV-ST-0511, ya
abordan aspectos técnicos esenciales, como la inte-

ANEMOI :

Eneldmbitodela
OMI, la propulsién
edlicay los sistemas
de asistenciaala
propulsién mediante
viento formanya
parte claradela
agendade
seguridad.

PATROCINADO POR:

BUREAU

ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES // JULIO 2026 // 5



CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

PATROCINADO POR:

BUREAU

gridad estructural, la fatiga, las cargas extremas de
viento, la integracion de sistemas y los limites opera-
tivos. En las instalaciones disefiadas y aprobadas
conforme a estos estandares, es mas probable que
las futuras directrices de la OMI aporten armoniza-
cién, y no cambios fundamentales. Por ello, no cabe
esperar que las instalaciones WASP existentes se
vean afectadas de forma significativa.

Cuando las instalaciones WASP afectan a la visi-
bilidad en aspectos comprendidos en la regla 22 del
capitulo V de SOLAS, la aceptacién de disposiciones
equivalentes sigue siendo una decision del Estado de
abanderamiento, normalmente apoyada en evalua-
ciones técnicas de clase.

En la practica, guias como la practica recomen-
dada de DNV para soluciones basadas en CCTV, DNV-
CG-0662, se utilizan habitualmente para respaldar
estas evaluaciones.

EL CODIGO IGS SIGUE SIENDO ELELEMENTO
CENTRAL DE LA SEGURIDAD OPERATIVA DE
LOS WASP

Sin embargo, la aprobacion de disefio y la interven-
cién de la sociedad de clasificacion no bastan por si
solas para garantizar una operacion diaria segura.
Esa responsabilidad recae, en ultima instancia, en la
compafiia operadora. En virtud del Cédigo IGS, las
compafiias ya estan obligadas a gestionar la seguri-
dad de forma estructurada, sistematica y continua,
con independencia del tipo de buque o de la tecno-
logia empleada.

En la practica, esto implica identificar riesgos nue-
vos o sustancialmente modificados, establecer sal-
vaguardias, garantizar la competencia del personaly
mantener un ciclo continuo de aprendizaje. La intro-
duccion de WASP afiade nuevas dimensiones a estas
obligaciones.

Hasta que se adopten las directrices provisiona-
les de la OMI, el Codigo IGS seguira siendo, junto con
los marcos existentes de clase y estatutarios, el prin-
cipal instrumento de seguridad operativa para ges-
tionar los riesgos asociados a los WASP.

LA OMI AVANZA HACIANORMAS DE
SEGURIDAD BASADAS EN OBJETIVOS PARA
LOS WASP

Aunque los plazos exactos de los futuros marcos re-
gulatorios dependeran de las prioridades de la OMI
y de las aportaciones de los Estados miembros, la
direccién de los trabajos es cada vez mas clara. A
corto plazo, los operadores deben prever que el di-
sefio siga basandose en aprobaciones fundamenta-
das en el riesgo, con el apoyo de las sociedades de
clasificacion y los Estados de abanderamiento, junto
con una expectativa creciente de que las instalacio-
nes WASP se aborden expresamente en el Cédigo
IGS durante la fase operativa.

A medio plazo, se espera que las directrices pro-
visionales de seguridad de la OMI establezcan una
base internacional armonizada.

Es probable que sean normas basadas en objeti-
VoS, mas que prescriptivas, y que refuercen las ex-
pectativas relativas a la integridad del disefio, el
comportamiento seguro de los sistemas y la opera-
bilidad, en lugar de introducir reglas detalladas y es-
pecificas para cada tecnologia, que normalmente
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quedan cubiertas por las normas de clase. Con el
tiempo, la experiencia adquirida mediante la aplica-
cién de las directrices provisionales podra servir
para perfeccionar los instrumentos existentes de la
oM.

Este enfoque basado en objetivos presenta ven-
tajas claras. Permite que la regulacion siga el ritmo
de la innovacion, da cabida a las distintas tecnolo-
gias WASP y centra la atencién en los resultados,
como la navegacién segura, la capacidad de control,
la integridad estructural y la respuesta ante emer-
gencias, en lugar de imponer soluciones de disefio
prescriptivas.

LA MAYORIA DE LOS RIESGOS DE SEGURIDAD
DE LOS WASP APARECEN EN LAS INTERFACES
OPERATIVAS

Al evaluar las consideraciones de seguridad de los
WASP, resulta esencial adoptar un enfoque integral.
En muchos proyectos, los retos mas habituales no
surgen en la vela o el rotor en si mismos, sino en las
interfaces del sistema.

Entre ellos, la visibilidad desde el puente suele ser
la primera cuestién que debe abordarse, seguida de
las zonas de sombra de los sensores, la disposicion
de luces, la maniobra a baja velocidad, los tiempos
de respuesta para reducir o anular el efecto propul-
sivo, los procedimientos e interfaces portuariosy los
accesos seguros.

Desde el punto de vista del disefio, la orientacion
técnica de DNV sobre los WASP indica que las deci-
siones adoptadas en fases tempranas son criticas.
Entre ellas figuran decidir si un buque de nueva cons-
truccion se prepara para una futura instalaciéon de
WASP, como “WASP ready”, o se entrega ya plena-
mente equipado, y cémo se definen las cargas, las
estructuras de soporte y las filosofias de control.
Estas decisiones son determinantes para identificar
y abordar los riesgos especificos de los WASP en la
fase de disefio, con implicaciones directas para la se-
guridad operativa. En el caso de instalaciones en bu-
ques existentes, el énfasis debe situarse en como
interactua el sistema con la disposicion y los proce-
dimientos ya existentes a bordo.

LA EXPERIENCIA OPERATIVA GENERA
CONFIANZA ANTE LAS AUTORIDADES

Para los directivos y responsables técnicos de las
compafiias navieras, la cuestién principal ya no es si
los WASP pueden utilizarse de forma segura, sino
como pueden integrarse en las flotas sin fricciones
operativas ni incertidumbres de cumplimiento.

En la practica, la integracion operativa se ha con-
vertido en la principal preocupacion de los armado-
res y depende mas de la ejecucién organizativa que
de la regulacién.

Es importante que los WASP se traten como un
cambio operativo relevante, y no como un simple dis-
positivo afiadido de eficiencia energética.

Esto exige incluir la tecnologia en los procesos de
gestion del cambio, asignar responsabilidades claras
tanto a bordo como en tierra y garantizar que los li-
mites operativos, los procedimientos de puente, las
interfaces portuarias, la respuesta ante emergencias
y las actividades de mantenimiento estén expresa-
mente cubiertos en el SGS. La experiencia disponible



hasta la fecha muestra también que unos marcos
SGS bien implantados no solo apoyan la seguridad,
sino también el uso eficaz y seguro de los WASP en
operacién, ayudando a las tripulaciones a aprove-
char sus beneficios de forma fiable a medida que au-
mentan su competencia y experiencia.

Las compafiias que sean capaces de definir con
claridad su envolvente operativa, documentar por
qué es segura y demostrar la gestién de la compe-
tencia y el aprendizaje encontraran muchas menos
dificultades para relacionarse con los Estados de
abanderamiento, los auditores y las autoridades de
control por el Estado rector del puerto a medida que
maduren las expectativas regulatorias.

UNAS INSPECCIONES MAS HOMOGENEAS
BENEFICIARAN ALOS ARMADORES
PREPARADOS

A medida que se desarrollen las directrices de la
OMI, es probable que los procedimientos de apro-
bacién, inspeccién y control del cumplimiento tam-
bién se vuelvan mas homogéneos.

Una referencia internacional comun suele reducir
la variabilidad entre administraciones y autoridades
de control por el Estado rector del puerto, siempre
que los buques puedan demostrar la coherencia
entre la aprobacion de disefio, los limites operativos
y la implantacién del SGS.

Esto representa una oportunidad para los arma-
dores. El periodo transitorio puede utilizarse para
preparar un conjunto coherente de documentacion
de seguridad sobre los WASP, integrado en el SGS y
disponible a bordo, que incluya aprobaciones y cer-
tificados, envolventes operativas documentadas,
procedimientos de puente y de puerto, matrices de
formacion, ejercicios y practicas de notificacion de in-
cidentes. Si se hace correctamente, esto facilitara la
relaciéon con las autoridades y permitira a los arma-
dores demostrar un planteamiento de seguridad co-
herente, en lugar de tener que explicar desde cero la
tecnologia instalada.

EL CAMINO A SEGUIR PARA LA SEGURIDAD DE
LOS WASP

La trayectoria regulatoria de la propulsién asistida
por viento se esta estabilizando y empieza a ser mas
previsible. En los préximos afios, se espera que la
OMII proporcione directrices provisionales que armo-
nicen procedimientos y expectativas, aprovechando
el volumen creciente de experiencia operativa que
ya se esta recopilando.

Durante esta transicién, las compafiias que
tomen la delantera seran aquellas que cuenten con
mejores procesos organizativos y de liderazgo.

Los armadores que integren los WASP en la ope-
racion ordinaria de la flota, en los sistemas de com-
petencia y en los ciclos de aprendizaje podran
escalar su uso con mayor fluidez y estaran mejor ali-
neados con la evolucion de la regulacion.

Las decisiones que se adopten hoy tendran efec-
tos en el futuro, no solo en el rendimiento de cada
compafiia, sino también en la forma en que las futu-
ras directrices de la OMI se configureny apliquen en
la practica.

Como ocurre en tantos otros ambitos del trans-
porte maritimo, el progreso depende de la colabora-

cién. Si el sector trabaja de forma conjunta, com-
parte experiencia e incorpora desde hoy una opera-
cion segura de los WASP, la regulacién que se adopte
posteriormente sera proporcionada, previsible y ba-
sada en la realidad operativa.

SUPERAR LOS RETOS DE LOS SISTEMAS DE
PROPULSION ASISTIDAPORVIENTO

Los sistemas de propulsion asistida por viento, WASP
por sus siglas en inglés, estan siendo reconocidos
cada vez mas como un componente fundamental en
los esfuerzos del sector maritimo por mejorar la efi-
ciencia energética y reducir las emisiones de carbono.
Como destaca Lloyd’s Register, la integracion de los
WASP no esta exenta de dificultades, principalmente
por la limitada experiencia del sector con esta tec-
nologia y por la falta de métodos normalizados para
verificar los ahorros de combustible.

La adopcién de estas tecnologias se ve dificultada
por sus distintos grados de madurez tecnolégica y
por el desconocimiento que aun existe en el sector.
La ausencia de métodos normalizados para verificar
los ahorros y comprender las restricciones operati-
vas, como la velocidad del buque o la capacidad de
carga, complica ain mas su implantacién.

El informe titulado Applying wind-assisted propul-
sion to ships constituye un paso para abordar estos
retos en buques existentes, con especial atencién a
los sistemas de propulsion asistida por viento.

El documento analiza el despliegue actual, el
grado de madurez tecnologica y los posibles obsta-
culos para su futura adopcién. Entre ellos se inclu-
yen cuestiones relacionadas con el suministro, la
capacidad de instalacion, la seguridad y los marcos
regulatorios.

RETOS ASOCIADOS ALVIENTO

Persisten retos importantes en la aplicaciéon de las
tecnologias WASP. El primero es la incertidumbre so-
bre los ahorros reales de combustible, ya que no
existen criterios normalizados para validar las decla-
raciones de ahorro.

Los posibles costes ocultos asociados a los
WASP, incluido el alcance completo de los trabajos
de ingenieria y los costes operativos, también con-
tribuyen a generar incertidumbre sobre su viabili-
dad econdmica.

El desarrollo de la cadena de suministro sera de-
cisivo para atender una demanda en rapido creci-
miento. Para cumplir los pedidos ya existentes, los
proveedores tecnolégicos tendrian que entregar al-
rededor de 2,5 veces el niUmero de unidades que han
instalado en los Ultimos cinco afios.

Para alcanzar una implantacién en torno al 15%
de la flota mundial, como prevén las proyecciones
mas optimistas, seria necesario multiplicar por 75
ese nivel, lo que exigiria un aumento muy significa-
tivo de la capacidad de produccién. Varios proveedo-
res estan reforzando su capacidad productiva, pero
para los armadores sera esencial conocer como pre-
vén sus socios cumplir los plazos de entrega y man-
tenerlos en niveles razonables durante este proceso
de crecimiento.

Hasta la fecha, solo unos 16 astilleros han reali-
zado instalaciones WASP en buques existentes, lo
que indica que la capacidad de instalacion debe ex-
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tenderse mucho mas si se quiere atender la de-
manda futura. Aunque no existen limitaciones insal-
vables para los astilleros, la planificacion de estos
proyectos exigira una consideracion cuidadosa.

Una de las opciones planteadas consiste en un
proceso de instalacién en dos fases: preparar las ci-
mentacionesy el cableado de los WASP durante una
varada programada, o incluso desde la construccién
del buque, y montar posteriormente el sistema
WASP propiamente dicho durante una segunda en-
trada en dique o, en algunos casos, durante una es-
cala portuaria prolongada.

La optimizaciéon del momento de la instalacion
para cumplir los requisitos regulatorios de reduccién
de emisiones o maximizar el retorno de la inversion
requerird un analisis especifico, al igual que la coor-
dinacion de los calendarios del proyecto con los pla-
zos de entrega de los componentes.

OPTIMIZACION DELVIAJE

Aunque la mayoria de los proveedores tecnolégicos
ofrecen soluciones de optimizacion, asi como fami-
liarizacién de la tripulacién con ellas, esto no ocurre
en todos los casos. Los armadores que se preparen
para introducir tecnologias WASP deben prestar
tanta atencion a la optimizacion como a la propia
tecnologia.

La complementariedad entre los WASP y la opti-
mizacién del viaje deberia resultar evidente: las tec-
nologias que dependen de las condiciones
meteorolégicas pueden mejorar su rendimiento si
los buques adaptan su ruta para encontrar las con-
diciones de viento mas favorables. Sin embargo, la
magnitud del impacto resulta mas llamativa y ha sido
confirmada por diversos estudios académicos:

— An Improved Ship Weather Routing Framework for
Cll Reduction Accounting for Wind-Assisted Rotors:
la optimizacion meteoroldgica de la ruta, la op-
timizacion de la velocidad y los rotores de asis-
tencia edlica produjeron reducciones del
consumo total de combustible del 4,61%,

10,61% y 4,41%, respectivamente, en una ruta
concreta entre China y Oriente Medio, con una
reduccion similar del Indicador de Intensidad de
Carbono, ClI, obtenido.

— A New Routing Optimization Tool - Influence of Wind

and Waves on Fuel Consumption of Ships with and

without Wind Assisted Propulsion Systems: una

nueva herramienta informatica mostré ahorros
de alrededor del 4% por si sola, pero de hasta el

50% cuando se combinaba con WASP.

— Minimal Time Route for Wind-Assisted Ships: un
buque de carga de 76.000 tpm con propulsién
asistida por viento logré un tiempo de travesia
mas corto, con menor consumo de combustible
y menores emisiones, a pesar de seguir una ruta
optimizada mas larga, planificada mediante un al-
goritmo meteorologico.

— Weather Routing Benefit for Different Wind Propul-
sion Systems: los mayores beneficios de la optimi-
zacion meteoroldgica de la ruta se observaron
primero en los rotores edlicos, después en las
alas de succiény, finalmente, en las velas de ala.
Los sistemas de propulsién asistida por viento se

encuentran en una fase avanzada de desarrollo ini-

cial y estdn a punto de experimentar un crecimiento
significativo.

Las dificultades asociadas a este crecimiento son
inevitables. La falta de familiaridad con la tecnologia,
ala que no siempre ayuda la existencia de multiples
proveedores que promocionan sistemas muy dife-
rentes, constituye un obstaculo tanto para los arma-
dores que esperan instalar WASP en buques
existentes como para la mayoria de los astilleros que
seran necesarios para llevar a cabo esas instalacio-
nes. La falta de normalizacion de las declaraciones
de ahorro de combustible y de las metodologias para
verificarlas es otro reto relevante.

Ambas cuestiones estan siendo abordadas, pero
seguiran representando un desafio para los prime-
ros adoptantes. A pesar de ello, no debe ignorarse el
impacto significativo del aprovechamiento del viento
en los costes de combustible, la exposicion a los cos-
tes del carbono y el cumplimiento medioambiental.
Y todo indica que no se ignorara.

Las proyecciones son dificiles de precisar, pero,
sobre la base de los mejores analisis disponibles y
del volumen de estudios de viabilidad que esta reci-
biendo LR, la implantacién de estas tecnologias,
tanto en buques existentes como en nuevas cons-
trucciones, parece encaminada a experimentar un
fuerte crecimiento en los préximos dos afios.

Pueden consultar este articulo en su version en inglés a través de los enlaces:
https://www.dnv.com/expert-story/maritime-impact/wind-assisted-propulsion-managing-safety-while-regulation-takes-
shape/?utm_id=701bH00000GvevbQAB&utm_campaign=MA_26Q2_GLOB_MI_EXPV_Ind_659_EXT_WAPS&utm_me-

dium=email&utm_source=Eloqua

https://safety4sea.com/Ir-overcoming-challenges-in-wind-assisted-propulsion-systems/

https://maritime.Ir.org/WAPS-report
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La OMI adopta el primer Codigo MASS

El Comité de Seguridad Maritima de la Organizacién Maritima Internacional celebré su 111.°
periodo de sesiones, MSC 111, en la sede de la OMI, en Londres, del 13 al 22 de mayo de 2026.
La reunidn concluyd con una serie de decisiones relevantes en materia de sequridad maritima,
proteccién maritima, digitalizacion y nuevas tecnologias.

| principal hito fue la adopcién del Cédigo

MASS no obligatorio, el primer marco norma-

tivo mundial e integral dedicado a los buques

maritimos auténomos de superficie, que sera
aplicable a partir del 1 de julio de 2026. Segun Arse-
nio Dominguez, secretario general de la OMI, este
avance sitlia a la Organizacion a la vanguardia de la
regulacion de las tecnologias emergentes y demues-
tra su capacidad para anticipar y configurar el futuro
del transporte maritimo.

“Representa un gran paso adelante, que permite la
innovacién al tiempo que garantiza que la seguridad, la
responsabilidad y el factor humano sigan ocupando un
lugar central en las operaciones maritimas”, sefialé Do-
minguez al clausurar el periodo de sesiones.

UN ORDEN DEL DI'AAMPLIOY MARCADO POR
LA SEGURIDAD MARITIMA

Junto con el Codigo internacional de seguridad para
los buques maritimos auténomos de superficie, Co-
digo MASS, el MSC 111 abord6 el repunte de la pira-
teriay la situaciéon cada vez mas volatil en el estrecho
de Ormuzy sus alrededores, donde los buques y los
marinos siguen expuestos a mayores riesgos en un
contexto de inestabilidad regional continuada.

Antes de entrar en los trabajos del periodo de se-
siones, el secretario general volvio a referirse a la si-
tuacion en el estrecho de Ormuz, que calificé de
profundamente preocupante.

Sefialé que un numero significativo de marinos
se encuentran actualmente atrapados a bordo de
buques que no pueden operar con normalidad ni
abandonar la regién, quedando de hecho confinados
durante periodos prolongados en un entorno de alto
riesgo.

El secretario general recordé que deben respe-
tarse la libertad de navegacién y la seguridad de los
marinos y de los buques, y subrayé que los marinos
y los buques mercantes no deben convertirse en vic-
timas colaterales de las tensiones geopoliticas.

También ha recibido el mandato de facilitar los
esfuerzos dirigidos a establecer corredores mariti-
mos para la evacuacion segura de los marinos, si las
circunstancias asi lo requieren.

Durante el periodo de sesiones se mantuvieron
asimismo debates sobre la seguridad maritima en la
region. Las deliberaciones condujeron finalmente a
una votacion sobre una resolucion que condena las
actuaciones de la Republica Isldmica de Iran, reflejo
de un deterioro mas amplio del entorno mundial de
seguridad maritima y de la creciente preocupacién
por las actividades de los buques de la denominada
“flota en la sombra”.

El Comité examiné medidas para reforzar la pro-

teccion maritima, incluida una propuesta para revi-

sar el Codigo PBIP con el fin de abordar amenazas

emergentes como la delincuencia organizada y las
actividades ilicitas. También insto a prestar asistencia

a los marinos atrapados, facilitar apoyo remoto,

mantener informadas a las familias y favorecer los

relevos de tripulacion.

Pese a este clima de tension, Arsenio Domin-
guez destacd tres grandes resultados del periodo
de sesiones:

+ laadopcion del Cédigo MASS, como hito para im-
pulsar la innovacion manteniendo el factor hu-
mano en el centro;

+ los avances en el marco regulatorio de seguridad
para los nuevos combustibles y tecnologias vin-
culados a la reduccion de emisiones de GEl;

+ ylarevision del modelo de financiacion del
sistema LRIT.

CODIGO MASS: UN MOMENTO DECISIVO
PARA LAAUTONOMIA MARITIMA

La adopcién del Cédigo MASS no obligatorio en el
MSC 111 constituye un paso decisivo en la regulacion
de los buques maritimos auténomos de superficie.
Un buque se considera autbnomo cuando las tecno-
logias instaladas a bordo son capaces de controlar
las operaciones sin intervencion humana directa.

Aunque los buques plenamente autbnomos o de
operacién remota siguen siendo limitados en nu-
mero, continlian amplidandose los ensayos y proyec-
tos piloto internacionales.

El camino hacia este resultado comenzd en 2019,
cuando el MSC 101 adopté las Directrices provisio-
nales para los ensayos de MASS, MSC.1/Circ.1604,

El Cédigo introduce
requisitos para el
disefio, la
aprobaciényla
operacion de estos
buques, abordando
ambitos clave como
la navegacion, la
conectividad, las
operaciones
remotas, la
seguridad contra
incendiosy la
busqueday
salvamento.
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sentando las bases de un marco regulatorio mundial

para la navegacion autonoma.

Desde entonces, el Comité ha desarrollado un
Cédigo MASS basado en objetivos, destinado a ga-
rantizar la operacion segura, protegida y ambiental-
mente adecuada de los buques auténomos.

El Codigo introduce requisitos para el disefio, la
aprobacién y la operacién de estos buques, abor-
dando d&mbitos clave como la navegacién, la conecti-
vidad, las operaciones remotas, la seguridad contra
incendios y la busqueda y salvamento.

También subraya la importancia de realizar eva-
luaciones de riesgos completas, contar con disefios
de sistemas resilientes, garantizar la ciberseguridad
y lograr una integracién eficaz de los centros de ope-
raciones remotas, ROC.

Al mismo tiempo, refuerza el papel de la supervi-
sién humana y aclara que el capitan conserva en
todo momento la responsabilidad ultima sobre el
buque, incluso cuando no se encuentre fisicamente
a bordo.

Durante la finalizacion del Cédigo, el MSC con-
firmé algunas cuestiones practicas relevantes. Las
normas de formacion y guardia del Convenioy el C6-
digo STCW podran ser tenidas en cuenta por la Ad-
ministracién para las funciones asignadas en los
centros de operaciones remotas.

Ademas, cuando haya tripulantes u otras perso-
nas a bordo, el capitan debe estar fisicamente pre-
sente en el buque. También se acordd que los ROC
deben estar sujetos al Cédigo PBIP, por su relacion
directa con la proteccién maritima.

El MSC acordé igualmente que los medios de re-
molque de emergencia previstos en SOLAS se apli-
quen a los MASS con independencia de su tamafio.
Cuando no existan otros medios de despliegue ra-
pido, deberan preverse sistemas que permitan su ac-
tivacion remota o auténoma.

Esta cuestion es importante porque los buques
autéonomos plantean situaciones operativas nuevas,
en las que no siempre habra personal a bordo capaz
de intervenir de forma inmediata.

El Cédigo tiene por objeto cubrir lagunas opera-
tivas y de seguridad que no estan plenamente con-
templadas en los instrumentos internacionales
existentes, incluido SOLAS.

En el MSC 110 se lograron avances significativos,
pero las cuestiones relacionadas con el factor hu-
mano se completaron posteriormente, en la cuarta
reunion del Grupo de Trabajo interperiodos sobre
MASS, celebrada del 29 de septiembre al 3 de octu-
bre de 2025.

La siguiente fase de trabajo se centrara en el de-
sarrollo de un marco MASS obligatorio:

« Diciembre de 2026: el MSC 112 restablecera el
Grupo de Trabajo sobre MASS para desarrollar
un marco para la fase de adquisicion de expe-
riencia, EBP, del Cédigo MASS no obligatorio.

+ 2028: se prevé que comiencen los trabajos sobre
el Cédigo MASS obligatorio, a partir de las leccio-
nes extraidas del Cédigo no obligatorio, la EBP y
las revisiones de los subcomités de la OMI.

+ A mas tardar el 1 de julio de 2030: se prevé que
la OMI adopte el primer Codigo MASS obligatorio,
Cuya entrada en vigor se espera para el 1 de enero
de 2032.
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Para apoyar el desarrollo del marco obligatorio,
varios érganos de la OMI, incluidos los subcomités
CCC, HTW, 11, NCSR, SDC y SSE, han recibido el en-
cargo de contribuir a la siguiente fase de trabajo tras
la adopcién del Cédigo no obligatorio.

El Cédigo MASS complementa los instrumentos
existentes de la OMI, teniendo en cuenta al mismo
tiempo los marcos juridicos internacionales, incluida
la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Dere-
cho del Mar, CONVEMAR.

VDES ¢

NUEVAS TECNOLOGIAS Y COMBUSTIBLES
ALTERNATIVOS

El MSC 111 avanzé en el plan de trabajo para esta-
blecer un marco regulatorio integral de seguridad
para los combustibles alternativos y las nuevas tec-
nologias, revisando y aprobando los programas de
trabajo coordinados elaborados por los subcomités
pertinentes.

En el caso del Subcomité SDC, el trabajo se centra
en la propulsién por baterias, la propulsion edlica 'y
los sistemas asistidos por viento, asi como en la
energia nuclear.

En el caso del Subcomité CCC, el &mbito incluye
el amoniaco, el hidrégeno, los alcoholes metilico y
etilico, los combustibles de hidrocarburos de bajo
punto de inflamacién, las mezclas y combinaciones
de combustibles, las instalaciones de pilas de com-
bustible y la captura y almacenamiento de carbono
a bordo, OCCS.

El Comité aprobé enmiendas a SOLAS y al Cédigo
IGF relacionadas con el uso de combustibles gaseo-
sos. Estas enmiendas, que deberan ser adoptadas en
el MSC 112, tienen como objetivo aclarar el &mbito
de aplicacién del Cédigo IGF y armonizar las defini-
ciones de gas, combustible gaseoso y combustible
de bajo punto de inflamacién. La entrada en vigor
prevista es el 1 de julio de 2028.

El MSC 111 aprobdé ademas directrices provisio-
nales para la seguridad de los buques que utilicen hi-
drégeno como combustible.

Estas directrices se aplican tanto al hidrégeno li-
cuado como al comprimido y siguen un enfoque ba-
sado en objetivos, lo que permite distintas
soluciones técnicas siempre que se alcance un nivel
de seguridad equivalente.

Entre otros aspectos, abordan la evaluacién de
riesgos, la ubicacién de los sistemas de contencién,
la ventilacién, la deteccién de gas, la proteccion con-
tra incendios y las operaciones de suministro.



También se aprobaron directrices provisionales
para el uso de amoniaco cargado como combustible
en gaseros.

Estas directrices complementan el Cédigo CIG y
contienen criterios especificos sobre tuberias de su-
ministro, deteccién de gas, ventilacion, espacios de
maquinas y sistemas para mitigar posibles emisiones
de amoniaco.

En paralelo, el Subcomité HTW aprobé dos con-
juntos de directrices provisionales sobre formacion
de la gente de mar en buques que utilicen alcoholes
metilico y etilico como combustible y en buques que
utilicen amoniaco.

Estas directrices se inspiran en el modelo ya uti-
lizado para los buques que emplean GNL como com-
bustible y buscan que los marinos reciban formacion
adecuada antes de operar con combustibles que
presentan riesgos distintos a los de los combustibles
convencionales.

——
P

LA POLITICA DE “UN BUQUE, UN CODIGO"

El Comité también aclaré la aplicacién del principio
de “un buque, un cédigo” para los gaseros que utili-
zan combustibles alternativos, lo que contribuye a
mejorar la coherencia y la claridad regulatoria.

Conforme a este enfoque, un buque debe estar
sujeto a un Unico codigo de seguridad para gases o
combustibles de bajo punto de inflamacién: bien el
Codigo CIG, bien el Cédigo IGF.

La politica tiene por objeto garantizar una filoso-
fia de seguridad Unica y coherente, evitando conse-
cuencias no deseadas que pudieran derivarse de
combinar requisitos procedentes de varios c6digos.

Para reflejar esta decisién y eliminar posibles am-
bigliedades interpretativas, durante el periodo de se-
siones se aprobaron enmiendas a SOLAS y al Cédigo
IGF para su presentacién al MSC 112 con vistas a su
adopcién.

El Codigo CIG también fue objeto de importantes
enmiendas. Entre otras cuestiones, se acordd un sis-
tema de aplicacién basado en tres fechas, segun la
fecha del contrato de construccion, la puesta de qui-
lla o la entrega del buque.

Las enmiendas se aplicaran a los buques cons-
truidos a partir del 1 de julio de 2028, con fechas
asociadas para la puesta de quilla y la entrega. Con
ello se pretende evitar efectos retroactivos no de-
seados sobre buques existentes y dar mayor segu-
ridad juridica a armadores, astilleros y sociedades

de clasificacion.

Las enmiendas al Cédigo CIG abordan, entre
otros aspectos, el uso de analisis por elementos fini-
tos en tanques de tipo C, el transporte de CO, como
carga, el uso de GLP, etano y cargas tdxicas como
combustible, los sistemas de parada de emergencia,
los limites de llenado de los tanques de carga, la ven-
tilacién y la deteccion de gases.

IDENTIFICACION Y SEGUIMIENTO DE LARGO
ALCANCE DE LOS BUQUES, LRIT

El MSC 111 examiné el modelo de financiacién del
sistema de identificacion y seguimiento de largo al-
cance de los buques, LRIT, con el objetivo de reforzar
el acceso de los Estados riberefios a informacion
clave de seguimiento de buques.

Los debates se centraron en actualizar el modelo
de costes y las normas operativas del sistema para
permitir que los Estados riberefios con derecho a ello
reciban datos LRIT gratuitamente.

Como parte de este esfuerzo, el MSC 111 aprobd
en principio un proyecto de enmiendas a la regla
V/19-1 de SOLAS por el que se introduce una politica
de prestacion gratuita de informacién LRIT. La en-
trada en vigor prevista, si las enmiendas se adoptan
en el MSC 112, es el 1 de enero de 2032.

El objetivo es facilitar el acceso a los datos mun-
diales de seguimiento de buques y mejorar la segu-
ridad, la proteccién maritima y la proteccién
ambiental en el mar.

Las enmiendas permitiran a los Estados ribere-
fios recibir gratuitamente informes normalizados de
posicion de los buques, eliminando una importante
barrera al uso del sistema. Se espera que ello ayude
a los paises a vigilar mejor la actividad maritima, apo-
yar las operaciones de busqueday salvamento, y res-
ponder a problemas como el transporte maritimo
ilicito y la contaminacién marina.

REFUERZO DE LA SEGURIDAD DE LAS
COMUNICACIONES DE LOS BUQUES

El Comité adopté una resolucion para incorporar el
sistema de intercambio de datos en ondas métricas,
VDES, al marco regulatorio de la OMI, como alterna-
tiva al actual sistema de seguimiento AIS exigido a
los buques. Se espera que las nuevas reglas entren
en vigor el 1 de enero de 2028.

El VDES es una version mas avanzada del AlS que
permite a los buquesy a las autoridades costeras en-
viar y recibir mas datos, de forma mas rapida y se-
gura. También estd disefiado para reforzar la
seguridad del seguimiento de buques mediante la in-
corporacién de autenticacion, lo que contribuye a re-
ducir el riesgo de suplantacion de identidad.

El Comité adopt6é ademas normas de funciona-
miento revisadas para el VDES de a bordo y aprobé
directrices para su uso operacional.

También se adoptaron enmiendas relativas al
SMSSM para que la informacion sobre seguridad ma-
ritima y busqueda y salvamento pueda difundirse a
través de todos los servicios moviles por satélite re-
conocidos y operativos.

OTRAS ENMIENDAS TECNICAS DE INTERES

En el Cédigo IP, relativo a los buques que transportan
personal industrial, se modificé la masa utilizada
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para los calculos de estabilidad. Hasta ahora se to-
maba como referencia una masa de 75 kg por per-
sona industrial.

La nueva referencia sera de 90 kg, una cifra mas
realista y coherente con otras disposiciones del pro-
pio Codigo IP. El cambio afectara a nuevos buques
sujetos a este Codigo, es decir, buques de carga y
naves de carga de gran velocidad de 500 GT 0 mas,
en viajes internacionales, que transporten mas de 12
personas industriales.

También se adoptaron enmiendas al Protocolo
de Lineas de Carga de 1988 para mejorar la seguri-
dad de las tripulaciones que trabajan en cubiertas
expuestas.

Las nuevas reglas exigiran barandillas o amura-
das alrededor de las cubiertas expuestas y de las
aberturas de acceso al mar que sean accesibles du-
rante la navegacion. Como regla general, la altura de-
bera ser de al menos un metro sobre la cubierta,
aunque la Administracién podra aceptar una altura
menor si la altura normal interfiere con la operaciéon
del buque.

En relacion con el Cédigo ESP 2011, aplicable a los
reconocimientos reforzados de graneleros y petrole-
ros, se adoptaron enmiendas para permitir técnicas
de inspecciéon remota como alternativa a determina-
dos reconocimientos cercanos de la estructura.

Estas técnicas podran incluir medios tripulados y
no tripulados, pero deberan estar evaluadas, proba-
das y certificadas. Ademas, las empresas que reali-
cen estas inspecciones deberan contar con
certificacion especifica, y el plan de inspeccion re-
mota debera aprobarse antes del reconocimiento.

El MSC 111 aprobd igualmente directrices provi-
sionales revisadas sobre el uso de elementos de
plastico reforzado con fibra, FRP, en la estructura de
los buques.

Estas directrices se centran en la seguridad con-
tra incendios cuando se utilizan materiales combus-
tibles en lugar de materiales tradicionales no
combustibles. Su finalidad es ayudar a las Adminis-
traciones a evaluar si una solucion concreta ofrece
un nivel de seguridad equivalente al exigido por
SOLAS. También se revisaron las notas explicativas
sobre la capacidad de los buques de pasaje para re-
gresar a puerto después de un incendio o una inun-
dacion, conocidas como Safe Return to Port, SRtP. La
revision amplia el enfoque a todo el ciclo de vida del
buque y aclara cémo deben considerarse los siste-
mas relacionados con baterias de ion-litio, combus-
tibles gaseosos u otros combustibles de bajo punto
de inflamacién.

Por ultimo, el MSC 111 adopté enmiendas al Co-
digo IDSy a otros instrumentos relacionados con los
botes salvavidas de caida libre.

Las nuevas disposiciones regulan los medios para
probar el sistema de suelta bajo carga sin necesidad
de lanzar el bote al agua. Se aplicaran a los botes sal-

vavidas de caida libre instalados a partir del 1 de
enero de 2031.

CIBERSEGURIDAD, DIGITALIZACION Y OTROS
ASUNTOS

El MSC 111 aprobé las directrices revisadas sobre
gestion del riesgo cibernético maritimo, elaboradas
junto con el Comité de Facilitacién. Estas directrices
incorporan una referencia a las orientaciones de la
Asociacion Internacional de Puertos, IAPH, sobre re-
siliencia cibernética para tecnologias emergentes en
la cadena de suministro maritima.

El Comité aprob6 ademas la hoja de ruta para de-
sarrollar un Coédigo maritimo de ciberseguridad no
obligatorio, con el objetivo de completar el trabajo
en 2028. Para ello, se acordd que los trabajos conti-
nden en un grupo de trabajo interperiodos que se
reunira en 2027.

En el ambito de la digitalizacién, el MSC 111
aprobd la Estrategia de la OMI sobre digitalizacion
maritima, desarrollada por el Comité de Facilitacién,
FAL 50, y su plan de trabajo. La Estrategia se remitira
al MEPC 85 para su aprobacion concurrente y esta
previsto que sea adoptada formalmente por la
Asamblea 35 en 2027.

EIMSC 111 adopt6 también enmiendas al Cédigo
IMDG, que podran aplicarse de forma voluntaria
desde el 1 de enero de 2027, con el acuerdo del Es-
tado de abanderamiento, y seran obligatorias desde
el 1 de enero de 2028. Entre otros aspectos, incorpo-
ran nuevas entradas para determinadas mercancias
peligrosas y actualizan la guia de respuesta ante
emergencias para buques que transporten este tipo
de mercancias. Asimismo, el Comité examind la apli-
cacién de las nuevas obligaciones de SOLAS sobre la
notificacion de pérdida de contenedores o la obser-
vacion de contenedores a la deriva.

Los capitanes deben comunicar estos incidentes
sin demora a los buques cercanos y al Estado ribe-
refio mas préximo, y también informar al Estado de
abanderamiento. El MSC acordé alinear las planti-
llas de notificacion existentes con los nuevos mode-
los propuestos para facilitar una aplicacion mas
uniforme.

Pueden consultar este articulo en su version en inglés a través de los enlaces:
https://safety4sea.com/imo-reaches-milestone-with-the-adoption-of-first-ever-mass-code/
https://safety4sea.com/imo-msc-111-convenes-amid-maritime-security-tensions-and-pushes-to-finalize-mass-code/

https://maritime.lr.org/MSC-111-Summary-

Report?_gl=1*mh71iu*_gcl_au*MTU2NzU30DM4My4xNzgxMjcwNTE4*_ga*MTkzNjl20Tk1My4xNzgxMjcwNTE4*_ga_BT
RFH3E7GD*czE30DEyNzI3NjMkbzlkZzAkdDE3ODEyYNzI3NjMkajYw)Gww)GgzMzc3NTgyNjg.
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Informe conjunto sobre dos accidentes por
caida desde alturaa bordo

La Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung (BSU) ha publicado un informe de investigacién sobre
dos accidentes maritimos que se han analizado de forma conjunta por su similitud, en ambos
casos relacionados con la caida de una persona a un compartimento inferior.

n la tarde del 24 de febrero de 2025, el primer

buque llegé a su atraque en el puerto inter-

nacional de Rostock. La carga estaba for-

mada por diversos tramos de torres para 4!
aerogeneradores, parcialmente estibados sobre cu-
bierta. Para disponer de suficientes puntos de trinca {
en toda la cubierta, se habian retirado y colocado en -
la zona de proa de la superestructura dos tapas de
escotilla tipo pontén del entrepuente.

Las aberturas resultantes en el entrepuente no
contaban con ningln sistema de proteccién contra
caidas. La descarga de la carga de cubierta comenz6
a la mafiana siguiente. Un inspector de carga super-
visaba los trabajos en nombre del propietario de la
mercancia. Mientras la descarga seguia en curso, el
inspector accedi6 al entrepuente sin acompafia-
miento, presumiblemente para comprobar los pre-
parativos necesarios para la descarga.

Aunque el entrepuente estaba iluminado en sus Los investigadores
extremos de proay popa, los grandes elementos de  parte superior de la escalera, que protegia original- consideran que la
las torres impedian que la luz se distribuyera adecua- mente la abertura de acceso. El propio marinero falta de colocacién
damente por todo el espacio. habia desmontado la barandilla para realizar traba- de la barandilla fue

Al no poder localizar al inspector tras la pausa jos de mantenimiento. la causa del
para el almuerzo de la tripulacién, esta inicié su bus- accidente.

queda. Poco después fue encontrado gravemente PRIMER BUQUE: FACTORES
herido en la bodega inferior, tras haber caido por CONTRIBUYENTES

una de las aberturas del entrepuente. + Debido al disefio del buque y a la carga estibada,
La tripulacién avisoé a los servicios de emergencia las condiciones de iluminacién a pocos metros de
y procedié a trasladar al herido a cubierta y poste- las luces fijas de la bodega eran tales que solo
riormente a tierra, donde fue evacuado al hospital. podia trabajarse con ayuda de iluminacién
adicional.
SEGUNDO BUQUE: DRAGA + Siel inspector hubiera esperado a que finalizara
La draga se encontraba amarrada en el puerto de la descarga de la carga de cubiertay a la posterior
Eckernférde en la tarde del 23 de marzo de 2025. La apertura de las escotillas de la cubierta de intem-
tripulacién, compuesta por tres personas, habia re- perie, el entrepuente habria quedado suficiente-
gresado ese mismo dia al buque para completar sus mente iluminado con luz natural para advertir
operaciones en la bahia de Eckernférde durante los con claridad la ausencia de las tapas de escotilla.
dias siguientes. Al parecer, el inspector no utilizé el equipo facili-
Alrededor de las 22:30, el patrén oy6 un ruido en tado por su empleador, como linterna o frontal,
cubierta. Al acudir a comprobarlo, encontré al mari- al acceder al entrepuente.
nero tendido al pie de la escalera de acceso alacd- + No se habia instalado ninguna protecciéon para, = PATROCINADO POR:
mara de maquinas. El patron le presté primeros al menos, mitigar el riesgo existente de caida
auxilios y avisé al operador de la draga. A continua- desde altura en las aberturas del entrepuente.
cién, alert6 a los servicios de emergencia. + Elinspector no estuvo acompafiado por ningln
El accidentado fue rescatado de la camara de ma- tripulante durante su inspeccién de la bodega, ni
quinas con la asistencia de los bomberos voluntarios habia ninguna persona situada en el punto de ac-
de Eckernférde y estabilizado por un médico de ur- ceso para garantizar su seguridad.
gencias y personal sanitario. + El equipo investigador considera que ningun
Debido a la naturaleza de las lesiones, fue trasla- miembro de la tripulacién fue informado inme-
dado posteriormente en ambulancia aérea a una cli- diatamente antes de la intencion del inspector de

nica de Kiel. La caida se produjo como consecuencia acceder a la bodega.
de la ausencia de una barandilla de proteccion enla -+ Lafalta de las tapas de escotilla era dificil de apre- VERITAS
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ciar en el plano de estiba. No existia ninguna in-
dicacioén grafica o escrita de esta situacion de ele-
vado riesgo.

+ En funcién de la calidad de impresién, las tapas
de escotilla retiradas podian no resultar suficien-
temente perceptibles.

+ Nilatripulacion ni el inspector cumplieron el pro-
cedimiento de entrada en espacios cerrados es-
tablecido en el sistema de gestion de la
seguridad.

"\ HAFEN VON ECKERNFORDE
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Figure 4: Scene of the accident’

PRIMER BUQUE: OTRAS OBSERVACIONES
RELEVANTES PARA LA SEGURIDAD

Durante la investigacién, la ausencia de registros im-
pidié determinar con certeza si se habia celebrado
efectivamente una reunién antes del inicio de las
operaciones de descarga y, en caso afirmativo, qué
cuestiones se trataron. Tampoco pudo establecerse
si el inspector habia sido informado de los requisitos
aplicables antes de acceder a espacios cerrados.

El registro de la escala de acceso al buque no con-
tenia informacién sobre los trabajadores de una em-
presa de tierra que se encontraban a bordo en el
momento del accidente.

El documento del sistema de gestién de la segu-
ridad denominado “Procedimiento E7.1.P8: Trabajos
en cubierta o en espacios de carga” no contiene una
instruccién expresa que exija asegurar las zonas en
las que exista riesgo de caida desde altura dentro o
en las inmediaciones de las bodegas.

DRAGA: FACTORES CONTRIBUYENTES

« Elaccidentado habia desmontado previamente la
barandilla que protegia parte del acceso a la ca-
mara de maquinas para realizar trabajos de
mantenimiento.

+ Debido a que el accidentado se encontraba en-
fermo, la barandilla adin no habia sido reinstalada
en el momento del accidente.

« El accidentado era el Gnico tripulante que solia
pasar tiempo en el vestibulo, ya que alli estaba
permitido fumar. El equipo investigador consi-
dera probable que su costumbre de apoyarse en
la barandilla desencadenara el accidente. Asi, la
caida a la cAmara de maquinas se habria produ-
cido cuando el marinero no tuvo en cuenta que
él mismo habia retirado la barandilla tiempo
atras y se apoyd hacia atras por habito.
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+ Elaccidente se produjo cuando el afectado se en-
contraba fuera de servicio, lo que pudo reducir
adn mas su nivel de atencién.

« Ningun otro miembro de la tripulacién considerd
necesario instalar protecciones en la escalera
para advertir de la ausencia de la barandilla.

CONCLUSIONES

Primer buque: causa del accidente

+ Elaccidente se produjo cuando el inspector acce-
dié a la zona de proa del entrepuente sin permiso
de entraday sin estar acompafiado por un miem-
bro de la tripulacion. En consecuencia, no se ob-
servaron los requisitos del sistema de gestién de
la seguridad relativos a la entrada en espacios ce-
rrados. Es bastante probable que el inspector uti-
lizara inicamente su teléfono moévil como fuente
de iluminacion.

+ Eranecesaria una fuente de luz adicional, ya que
los tramos de torre estibados en el entrepuente
impedian casi por completo la propagacion de la
iluminacion existente. A muy poca distancia de
las luces de la bodega, la oscuridad era practica-
mente total.

« Eluso de un teléfono mévil, con una capacidad de
iluminacién limitada, y la probable atencién del
inspector a los tramos de torre o a la documenta-
cién de carga que llevaba en una carpeta hicieron
que no advirtiera a tiempo la ausencia de la tapa
de escotilla antes de producirse la caida.

+ Latripulacién no habia instalado ningun sistema
de proteccién contra caidas, que podria haber ac-
tuado como ultima barrera de seguridad.

Primer buque: cuestiones de seguridad

« Durante la investigacién no pudo determinarse
con certeza si se celebr6 una reunién informativa
antes del inicio de las operaciones de descarga.

+ Sigue sin estar claro si el inspector fue advertido
de la ausencia de las tapas de escotilla y si se hizo
referencia al cumplimiento de los requisitos para
la entrada en espacios cerrados.

« Laclasificacién de las bodegas de carga como es-
pacios cerrados constituye una practica habitual.

+ Elinspector deberia haber preguntado de forma
proactiva por el cumplimiento de las normas es-
tablecidas o haber llamado la atencién sobre
esta cuestién. El documento “Procedimiento
E7.1.P8: Trabajos en cubierta o en espacios de
carga” no contiene ningun requisito relativo a la
proteccion de zonas en las que exista riesgo de
caida desde altura.

+ No se mantuvo ningun registro de las personas
que participaron en la reunion informativa previa
al inicio de las operaciones de descarga ni de los
asuntos tratados.

Draga: causa del accidente

Los investigadores consideran que la falta de coloca-
cion de la barandilla fue la causa del accidente. No se
estima que el accidentado tuviera intencién de des-
cender a la cdmara de maquinas en el momento del
accidente y cayera por la falta de la barandilla.

Por el contrario, el accidentado habria pretendido
apoyarse en la barandilla, como hacia habitual-



mente, mientras se encontraba fuera de servicio. En
ese momento olvidd que él mismo la habia desmon-
tado previamente.

Draga: cuestiones de seguridad

En general, cabe esperar un elevado nivel de con-
ciencia de seguridad por parte de las tripulaciones
de todos los buques, aunque este aspecto no forme
parte expresamente de sus funciones conforme al
Convenio STCW. Ello implica que todas las personas
a bordo deben actuar de forma coordinada para
mantener unos estandares de seguridad elevados.
Enla draga, la tripulacién actu6 de forma negligente,
al menos en relaciéon con la barandilla.

Los tripulantes que permanecian a bordo no ins-
talaron ninguna medida de proteccion en la escalera
que pudiera advertir de la ausencia de la barandilla.

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Primer buque

La Oficina Federal de Investigacion de Siniestros Ma-

ritimos recomienda a la compafiia naviera:

+ revisar nuevamente el accidente desde la pers-
pectiva de los riesgos existentes en zonas con pe-
ligro de caida desde altura, asi como de las
responsabilidades y medidas de seguridad que
corresponden al mando del buque;

« informar a todas las tripulaciones de los buques
gestionados por la compafiia de las conclusiones
alcanzadas en dicha revision;

+ revisar el documento “Procedimiento E7.1.P8:
Trabajos en cubierta o en espacios de carga”, con
el fin de subrayar la importancia de asegurar las
zonas en las que exista riesgo de caida desde
altura;

+ introducir un registro de las reuniones informati-
vas de seguridad impartidas al personal externo
antes del inicio de las operaciones de carga.

Draga

La Oficina Federal de Investigacion de Siniestros Ma-
ritimos recomienda a la tripulacién de la draga avan-
zar hacia una mayor comprensién de que la seguri-
dad es responsabilidad de todos los miembros de la
tripulacién.

En consecuencia, las zonas peligrosas deben ase-
gurarse y deben celebrarse reuniones informativas
periddicas sobre los riesgos asociados al trabajo a
bordo. En particular, cuando se retire temporal-
mente una barandilla u otra barrera de seguridad,
por ejemplo, para realizar tareas de mantenimiento,
debe colocarse algun elemento que sefialice clara-
mente el peligro hasta que vuelva a instalarse, de
forma que las demas personas a bordo sean cons-
cientes del riesgo.

>

Figure 1: Photograph of the sister ship FINN 112

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través del enlace:
https://safety4sea.com/bsu-investigation-consolidated-report-on-twin-onboard-fall-from-height-accidents/
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