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Resumen y Palabras clave

Resumen

La OMI, en su afan de seguir garantizando la seguridad de la gente del mar y del
medio ambiente, no cesa en su empefio por mejorar continuamente su sistema de
inspecciones “Port State Control” (PSC).

El sistema PSC consiste en la inspeccion de buques extranjeros en puertos nacionales
para verificar que tanto el estado del buque como el de su equipamiento cumplen con
las normas y convenios internacionales de seguridad y prevencion de la
contaminacion. Para una mayor eficacia, el PSC se organiza en nueve regiones que
han firmado un acuerdo o memorando de entendimiento sobre este. Espafa se
encuentra entre los estados firmantes de uno de ellos, el Memorando de Paris.

El presente trabajo propone una mejora del sistema de inspecciones PSC mediante
la incorporacion de un nuevo factor al conjunto histérico, afinando asi la asignacion a
cada una de las diferentes categorias que conforman el Perfil de Riesgo de un buque.

Palabras clave

Ingenieria Naval; Transporte Maritimo; Derecho del Mar; Buque.



Abstract

IMO in his eagerness to continue guaranteeing the safety of the sea people and
environment, has not ceased to work on the continuous improvement of its inspection
system “Port State Control” (PSC).

The PSC system consists of the inspection of foreign ships in national ports to verify
that both the condition of the ship and its equipment comply with international
standards and conventions on safety and prevention of pollution. For the greater
effectiveness, the PSC is organized in nine regions that have signed an agreement or
memorandum of understanding on it. Spain is among the signatory states of one of
them, the Paris Memorandum.

This present study proposes an improvement to the PSC inspection system by the
inclusion of a new factor to the historical group, refining the assignment to each of
different categories which make up the Ship Risk Profile.

Keywords

Naval engineering; Shipping Industry; Law of the Sea; Vessel.
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| INTRODUCCION

Muchas empresas tratan de reducir costes para aumentar su rentabilidad por medio
de diferentes formulas de dudosa fiabilidad, como es registrar sus buques en banderas
de conveniencia®' o contratar Sociedades de Clasificaciéon de baja categoria. En
consecuencia, esta practica lleva implicita la disminucion de la seguridad de los
buques y de los derechos y salarios de los trabajadores en la mar, lo que supone un
riesgo para la salud de estos, asi como del medio ambiente (La globalizacién y el
transporte maritimo - Europa Azul, no date).

Por ello, la OMI desarrolla un mecanismo de proteccion contra este tipo de buques
denominado Port State Control (PSC), basado en un sistema de inspecciones de los
buques que pisen puerto en paises extranjeros, para asegurar que cumplen con las
normas y convenios internacionales de seguridad y prevencion de la contaminacion.
Sin embargo, no todos los paises cumplen con este propdsito, o que da lugar a un
acuerdo administrativo entre los diferentes Estados rectores del puerto que si toman
conciencia sobre estos hechos, conocido como Memorando de Entendimiento (MoU),
el cual aspira al cumplimiento de los estandares establecidos por los convenios
internacionales. Este Memorando resultdé ser insuficiente, dando paso a una
ampliacién conocida como Paris MoU, precursor de lo que mas tarde se convertira en
una red de memorandos por todo el mundo acotados por regiones.

Para llevar a cabo su cometido, el Paris MoU adquiere un marco de acciones que
puede ejecutar segun el resultado de sus inspecciones para mantener la integridad
del puerto, del buque y de los trabajadores, asi como del medio, tales como: imponer
la norma tanto al armador como al Estado de pabellon cuando fallan en sus
responsabilidades, obligar a la rectificacion de las deficiencias antes de partir y retener
o impedir la entrada a puerto a cualquier buque que suponga un peligro para la
seguridad. No obstante, para que las inspecciones realizadas por los Estados rectores
del puerto tengan sentido, los resultados de estas inspecciones deben ser
almacenados en una base de datos como es, en nuestro caso, el sistema THETIS v,
ademas, ser comparados con los demas registros almacenados en el sistema. De este

1 Pabellones ajenos a la procedencia del naviero, cuyas razones para su registro pasan por la exencion
de tasas o eludir las obligaciones nacionales respecto a los derechos de los trabajadores y medio
ambiente.
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modo, se establece una serie de pardmetros tanto genéricos como historicos, que
clasificardn a los buques en una tabla segun su estandar de calidad.

El conjunto de estos parametros establece un Perfil de Riesgo que clasifica los
buques, segun los valores obtenidos, en buques de Riesgo Alto, Riesgo Normal o
Riesgo Bajo.

El objetivo de este trabajo consiste en mejorar la metodologia empleada por el Paris
MoU para definir este Perfil de Riesgo. Para ello, se propone afadir un nuevo factor
al conjunto de factores histéricos llamado “Actividad” o parametro 6, que transforme
la desigualdad de inspecciones realizadas entre los Estados miembros del Paris MoU
en un valor numérico como ocurre con el resto de parametros. Adicionalmente, se
expone un caso practico del bugue LEONIE P como ejemplo para el afio 2018.
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Il MEMORIA DESCRIPTIVA.

1.1 Planteamiento del problema

El Paris MoU se constituye como formula para eliminar las operaciones de buques
sub-estandares y propone como principio basico, que la responsabilidad principal del
cumplimiento de los requisitos establecidos en los convenios maritimos
internacionales recae sobre el armador u operador y que la responsabilidad de
garantizar dicho cumplimiento sigue siendo del Estado de pabell6n. Sin embargo, hay
Estados que no garantizan de forma eficaz que sus buques cumplen con los convenios
maritimos internacionales.

Por ello, los Estados rectores del puerto deben vigilar el cumplimiento de los convenios
internacionales por parte de los buques que llegan a sus puertos y para garantizar que
estos sean objetivos en su trato a los buques; se recurre a unas normas
preestablecidas que determinaran los buques que han de ser inspeccionados.

De que se parte:

En el Paris MOU, dichas normas preestablecidas consisten en una formula para
determinar el perfil de riesgo y un marco de prioridades. Ambas cuestiones se explican
en las herramientas 111.3 y 0.

Este trabajo se centra en la mejora del calculo del perfil de riesgo; que es una parte
importante de las normas preestablecidas que emplea el Paris MoU a la hora de
identificar los buques que deben ser inspeccionados.

A donde se quiere llegar:

Este Trabajo de Fin de Master (TFM) elabora una metodologia para calcular el perfil
de riesgo que mejorara la empleada actualmente en el Paris MoU. Esta metodologia
emplea los conocimientos de Indicadores para la evaluaciéon del desempefio
impartidos en el Master en Ingenieria Nautica y Gestion Maritima de la Universidad de
Cantabria? y sigue las pautas marcadas por el Paris MoU en varias herramientas

2 VVéase el apartado Ill.4 de esta memoria y los contenidos de la asignatura Sistemas Integrados de
Gestion (Sanchez, 2018).
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colgadas en su pagina web34, asi como de distintas fuentes de relevancia como
Reales Decretos y Directivas del Estado espafiol y la Unién Europea
respectivamente®®.

1.2 Hipotesis de partida

1. Se parte de la metodologia actualmente empleada por el Paris MoU para el calculo
del perfil de riesgo. Por ello, la metodologia mejorada que propone este TFM,
solamente es de aplicacién a este memorando en concreto.

2. No se admitirdn buques inactivos en el calculo del perfil de riesgo.

3. El porcentaje de buques detenidos es un buen indicador del nivel de desempefio
del PSC.

4. Los paises con un porcentaje de detenciones menor al Valor Limite de
Cumplimiento (VLC), ponderaran 1 punto en el calculo del perfil de riesgo.

1.3 Hipotesis de resultado

1. Se disefiara una nueva metodologia para el calculo del perfil de riesgo.

2. Se aplicara la nueva metodologia para el buque LEONIE P y se demostrara que
es superior a la existente a la hora de tener en cuenta los factores histéricos.

8 “Guidance on Detention and Action Taken”; documento elaborado por el Paris MoU (Paris MoU, 2019).
4 “Annexes to Memorandum of Paris MoU on PSC”; documento elaborado por el Paris MoU (Mou, no
date).

5> “Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento por el que se
regulan las inspecciones de buques extranjeros en puertos espafioles”; documento elaborado por el
Estado espariol (BOE, 2010).

6 “DIRECTIVA 2009/16/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 23 de abril de 2009
sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto”; elaborado por la Unién Europea
(DIRECTIVA 2009/16/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, 2009).
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1l Herramientas de resolucioén

.1 Herramienta I: Historia del Sistema de Inspecciones

.1.1 El papel de la OMI en el sistema PSC

El sistema de inspecciones Port State Control (PSC) nace como una propuesta de
solucion por parte de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) a un problema que,
desde su constitucidon, ha concentrado sus esfuerzos: asegurar que todo buque
cumple con unos requisitos minimos para que no constituyan un peligro para la
navegacion. Estos esfuerzos se basan en dos objetivos principales: por un lado, la
elaboracion de Convenios Internacionales de obligado cumplimiento por los Estados
de abanderamiento, y por otro, la implantacion real y efectiva de dichos Convenios por
los Estados que los ratifican. Sin embargo, asi como la OMI ha conseguido su objetivo
con el primer punto, no ocurre lo mismo con la labor de implantacion, pues muchos
Estados de Pabellon conocidos como “subestandares” o de “conveniencia”, no
cumplen con estas exigencias, bien sea por una falta de voluntad politica, o bien por
la falta de recursos, fomentando asi una competencia entre Pabellones (Garcia,
2009).

Como solucién al problema de implantacién, la OMI creé un subcomité denominado
“Subcomité de Implantacion por el Estado de abanderamiento (Subcomité FSI)” en la
década de los noventa y cuyas funciones eran, entre otras, determinar las dificultades
de los Estados de abanderamiento para implantar los convenios internacionales
ratificados, estimar en qué medida cumplen con las obligaciones de dichos convenios
una vez implantados, asi como elaborar propuestas a modo de asistencia para la
implantacion de los convenios por dichos Estados (IMO Implantacién, control y
coordinacion, 2019).

Actualmente este Subcomité ha desaparecido y sus funciones han pasado a formar
parte del “Subcomité de Implantacién de Instrumentos IMO” desde 2013.

1.1.1.1 Memorando de Paris y otros Memorandos

Sin embargo, ya en la década de los 70 y antes incluso de la creacion del Subcomité
FSI de la OMI, algunos estados de la UE tomaron conciencia del declive en el
cumplimiento de los estdndares aceptados en el transporte maritimo y sus
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funcionarios portuarios comenzaron a tomar medidas y verificar si los buques
extranjeros que tocaban sus puertos, efectivamente cumplian con las normas y
convenios internacionales de seguridad y prevencion de la contaminacion. Esta
iniciativa fue emulada regionalmente dando lugar al primer Memorando de
Entendimiento sobre el Estado Rector del Puerto (MoU) en 1978 y consiste en un
acuerdo administrativo entre los diferentes Estados rectores del puerto, que aspira al
cumplimiento de los estandares establecidos por los convenios internacionales, asi
como asegurar las condiciones de seguridad previstas en la legislacion internacional
(Ahmedou, 2000).

A consecuencia de un accidente historico (derrame de petréleo masivo del VLCC
Amoco Cadiz) acaecido en marzo de ese mismo afio, que puso en evidencia la
seguridad maritima del momento y resalto las deficiencias del anterior Memorando de
La Haya, derivo en la elaboracion de un nuevo memorando méas amplio, Memorando
de Paris o Paris MoU. Este memorando que inicialmente fue firmado por 14 paises
europeos y que entré en vigor el 1 de julio de 19827, no solo abarca la aplicacion de
las condiciones de vida y de trabajo a bordo de los bugues como su antecesor, sino
que ademas cubre otros aspectos como la seguridad de la vida en la mar y la
prevencion de la contaminacion.

A partir de esa fecha y teniendo en cuenta los accidentes maritimos de mayor
repercusion y relevancia®, el Paris MoU ha sido enmendado varias veces para
adaptarse a los nuevos requisitos de seguridad y medio ambiente derivados de la OMI
y aquellos relacionados con las condiciones de trabajo y de vida de la gente de mar
(Castro, 2015).

Desde la entrada en vigor del Paris MoU, varias regiones han seguido su ejemplo,
creandose asi una red de Memorandos por todo el mundo que abarcan practicamente
la totalidad del transporte maritimo. Estos Memorandos tienen un enfoque similar a la
del Memorando de Paris en términos de compromiso y objetivos, siendo nueve en la
actualidad: el acuerdo Vifia del Mar (o acuerdo de América Latina) establecido en 1992

7 Actualmente las Autoridades Maritimas que componen este acuerdo son veintisiete: Bélgica, Bulgaria,
Canad4, Croacia, Chipre, Dinamarca, Estonia, Finlandia, Francia, Alemania, Grecia, Islandia, Irlanda,
Italia, Letonia, Lituania, Malta, Holanda, Noruega, Polonia, Portugal, Rumania, Rusia, Eslovenia,
Espafia, Suecia y Reino Unido.

8 Estos accidentes fueron: Exxon Valdez (Alaska 1989), Herald of Free Enterprise (Canal de la Mancha
1987), Scandinavian Star (mar del Norte 1990), Estonia (mar Baltico 1994), Erika (Bretafia francesa
1999) y Prestige (Finisterre, Espafia 2002).

6
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que, como su nombre indica, abarca la region latinoamericana; The Tokyo MoU en
1993, abarca las regiones de Asia y el Pacifico; The Caribbean MoU en 1996, abarca
territorios e islas del Caribe; The Mediterranean MoU en 1997, se centra en paises de
la zona sur y este del Mediterraneo; The Indian Ocean MoU en 1999, se centra en la
zona del Océano indico; The MoU in West and Central Africa (Abuja MoU) también en
1999, actualmente abarca casi todo el oeste de Africa; Black Sea Region en 2000,
abarca el mar Negro; The Riyadh MoU, ultimo en establecerse en 2004, abarca
Gnicamente la zona de Arabia Saudi con seis paises, y de forma unilateral, pues no
se trata de un MoU como tal, Estados Unidos a través de su institucion para
inspecciones, la US Coast Guard, realiza este tipo de inspecciones desde 1980 a los
buques extranjeros que entren en sus aguas (utiliza sus propios criterios para hacer
entrar a estos buques en conformidad con las normas internacionales). En la
llustracién 1, se puede ver un mapa de las zonas que abarca cada MoU para ayudar
a situarlo mejor en el espacio.

En resumen, el PSC se estructura en tres niveles:

El nivel internacional: Hay una serie de convenciones internacionales. Las
principales convenciones de la OMI con respecto al PSC son: SOLAS, MARPOL,
STCW, lineas de carga.

El nivel nacional: Las autoridades nacionales encargadas de la inspeccion de buques
mercantes. La encargada de realizar estas inspecciones en Espafia es Marina
Mercante a través de sus Capitanias Maritimas, aplicando las normas del Real
Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre. Este Real Decreto es el encargado de
incorporar al ordenamiento juridico espafiol la Directiva 2009/17/CE, sobre el control
de los buques por el Estado rector del puerto y deroga a su antecesor el Real Decreto
91/2003, de 24 de enero.

El nivel regional: Establecimiento de acuerdos para la realizaciéon de los controles
del Estado del puerto. Algunos ejemplos son el Paris MoU en Europa, el MoU del Mar
Negro, Vifia del Mar en América Latina, etc.
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llustracion 1: Mapa global de las zonas que abarca cada MoU.
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Fuente: Worldwide MoU’s map (Mediterranean MoU). http://197.230.62.214/World.aspx. Consultado en
agosto de 2019.
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1.2 Herramienta II: Port State Control (PSC)

Para conocer el trabajo que realiza el Port State Control, es necesario empezar por
su propia definicion. Una de ellas es la que ofrece la OMI en su pagina web y que
dice asi: “it is the inspection of foreign ships in national ports to verify that the
condition of the ship and its equipment comply with the requirements of international
regulations and that the ship is manned and operated in compliance with these rules”
(Port State Control, no date).

O lo que es lo mismo, cualquier bugue que haga escala en puertos internacionales
podra ser objeto de estas inspecciones, para comprobar que cumplen con todos los
Caddigos y Convenios Internacionales sobre seguridad maritima y proteccion del
medio ambiente. De esta forma, se configuran como un mecanismo de proteccién de
los Estados frente a buques de bandera extranjera, que pueden suponer un riesgo
para la seguridad maritima. Y esto es asi, debido a la desconfianza mostrada por
gran parte de los Estados con puerto sobre aquellos buques que enarbolan los
llamados “pabellones de conveniencia” o “registros abiertos”, que son sin duda
alguna, uno de los grandes escollos que existen en la actualidad y su erradicacion
es el principal objetivo del PSC (Garcia, 2009).

La definicion de PSC viene dada por las responsabilidades y obligaciones adquiridas
por las instituciones de la OMI y el Paris MoU; que se van a desgranar para una
mejor comprension de lo que engloba el PSC:

1.2.1 Sistema armonizado

Como se ha descrito anteriormente, el principal problema de la OMI reside en la
dificultad para inspeccionar todos los buques que toquen puerto extranjero, pues la
globalizacion hace que cada dia haya mas barcos operando y el régimen de
inspecciones que se realiza por los Estados miembros del Memorandum es limitado,
siendo necesario establecer un sistema de intercambio de informacion que facilite la
labor de seleccién de los bugues que deben ser objetos de control.

El intercambio de informacion es uno de los pilares sobre los que se asienta el régimen
de funcionamiento del Memorandum, por ello la publicacion sobre las incidencias de
los buques que transitan en el ambito geografico del Memorandum representa un
elemento clave. Mensualmente, se elabora una lista que recopila todos los buques
gue han sido detenidos en el ambito del Memorandum. Se recopilan datos relevantes

9
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de los buques detenidos, tales como su hombre, nimero de identificacion OMI, Estado
de abanderamiento, sociedad de clasificacion que le ha concedido su calificacion,
datos del propietario, puerto y fecha en donde se produjo la detencion, caracteristicas
de las deficiencias que la provocaron, asi como namero de dias que estuvo detenido:
la Directiva 2009/116/CE también ha incorporado entre los datos que deben ser
suministrados las informaciones sobre los cambios, suspensiones de clase o
desclasificacion de buques. Asimismo, este listado se completa con una clasificacion
de los buques en funcién del nimero de veces que han sido detenidos en los Ultimos
24 meses.

En lo que respecta al Paris MoU, el Organo encargado de gestionar y ofrecer toda la
informacion suministrada por las Autoridades Maritimas de cada Estado miembro es
la EMSA (European Maritime Safety Agency), que recoge el testigo que llevaba a cabo
anteriormente el CAAM (Centre Administratif des Affaires Maritimes). Desde este
Centro se suministra informacién sobre las inspecciones, detenciones y denegaciones
de acceso que ha sufrido cada buque en los puertos de los Estados miembros del
Memorandum, a través del desarrollo y mantenimiento de un sitio web publico
conocido como THETIS.

“THETIS es el sistema de informacién que nace en 2010 y que soporta el Nuevo
Régimen de Inspeccion (NIR) del Port State Control. Es un sistema joven que sirve
tanto a la Comunidad de la Union Europea como a la region mas amplia del Paris MoU
que incluye a Canad4, Islandia, Noruega y la Federacién Rusa” (THETIS - EMSA -
European Maritime Safety Agency, no date).

Para facilitar la planificacion y programacién de las inspecciones del Paris MoU, este
sistema recibe los datos relativos a las escalas, movimientos, cargas e informacion de
los buques, de la plataforma europea centralizada de intercambio de datos maritimos
conocido como SafeSeaNet (SSN), funcion de la que no disponia su sistema
antecesor SIRENAC y que ha llevado a su obsolescencia (Rodrigo and Mar, 2011).
Ademas, el sistema THETIS interactia con otras bases de datos relacionadas con la
seguridad maritima, tales como, las utilizadas por las Sociedades de Clasificacion,
sistemas de informacion nacionales e internacionales y otros regimenes de Port State
Control, intercambiando y proporcionando un panorama mas completo (DIRECTIVA
2009/16/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, 2009). De esta
manera, THETIS es capaz de ofrecer una vision de que buques tienen prioridad para
ser inspeccionados y permite el registro y disposicion de los resultados de estas
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inspecciones a toda persona o entidad que lo requiera a través de su web publica
como muestra el esquema llustracién 2jError! No se encuentra el origen de la
referencia..

llustracion 2: Diagrama de trabajo del sistema THETIS.

THETIS
2016

USERS INPUT FROM
EU-RO ON
SURVEYED
INSPECTIONS SHIPS
PORT CALL
e INFORMATION
N - 2 [ VTMIS DIRECTIVE
ENEORCING THE | AW REPORTING &
ENFORCING THE LAW CEREEn JSSNT
OF CO,EMISSIONS
[FROM 08.2017]
TARGETING SHIPS
- - - SHIP SULPHUR
EXCHANGING DATA RECYCLING CONTENT OF
[FROM 01.2019] jum——y MARINE FUELS

SHARING DATA ONLINE
INSURANCE PORT
FOR MARITIME RECEPTION
NFORMING THE PUBLIC CLAIMS FACILITIES

PASSENGER
CARRIAGE
LIABILITY

Source: European Maritime Safety Agency 2017 8

Fuente: Source European Maritime Safety Agency 2017 (EMSA) http://www.emsa.europa.eu/psc-
main/thetis.html. Consultado en septiembre de 2019.

.2.2 Nuevo Régimen de Inspecciones NIR

En mayo de 2009, a través de una reunién del Comité del “Memorando de
Entendimiento de Paris” celebrada en Reykjavik, se adopta un Nuevo Régimen de
Inspeccion (NIR). EI NIR es el elemento principal de la Directiva de Control del Estado
Rector del puerto, fue desarrollado por la Comision Europea (CE) y cedido a la EMSA,
y su incorporacién ha significado una serie de cambios en el Port State Control.

Al ser el objeto principal del presente trabajo, se desarrolla con mayor profundidad en
el apartado jError! No se encuentra el origen de la referencia..
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1.2.3 Impone el cumplimiento cuando fallan en sus responsabilidades
tanto Armador como Estado de pabelldn.

Como considera la Directiva 2009/16/CE, la responsabilidad del control de
cumplimiento por los buques de las normas internacionales de seguridad, prevencion
de la contaminacién y mejora de las condiciones de vida y de trabajo en el mar, recae
directamente sobre el Estado de abanderamiento, recurra o no para el ejercicio de
estas funciones, a una sociedad de clasificacion. Asi mismo, corresponde al armador
y compaifiia la responsabilidad de mantener la condicién del buque y del equipo tras
la inspeccion. Sin embargo, se ha observado una falta grave de aplicacion y
seguimiento de estas normas por parte de ciertos Estados, que han llevado a la OMI
a introducir una serie de leyes en tal Directiva contra aquellos que fallan en sus
responsabilidades. Estas leyes confieren a los Estados miembros la potestad de
imponer el cumplimiento a aquellos buques que no cumplan las normas
Internacionales, mediante una serie de disposiciones segun la gravedad de la falta
tales como: la rectificacion de deficiencias, la inmovilizacién y la denegacion de
acceso, asi como, el seguimiento de estas para garantizar su cumplimiento.

[.2.4 Obliga a la rectificacion de deficiencias

Cuando un inspector PSC hace entrega del informe de deficiencias al Capitan, estas
tendran que ser rectificadas de acuerdo con los convenios y a satisfaccion de las
autoridades competentes en los plazos y lugares establecidos. Para garantizar que
los buques realizan tales acciones y no incumplen las disposiciones de los convenios,
se debe realizar un seguimiento de estos buques a través de una comunicacion entre
los Estados miembros, para ello, los resultados del informe de inspeccion sera
registrado en la base de datos THETIS y cada deficiencia tendra asignado un cédigo
anico, publicados en la web del Paris MoU, de manera que, cualquier Estado pueda
comprobar en todo momento si un bugue que tenga intencidén de entrar en sus puertos,
efectivamente ha rectificado dichas carencias y aplicar las medidas correctoras
oportunas, en caso contrario. Estas medidas pueden ir desde una sancién econémica
a denegarle la entrada en puerto por reiteracion, pasando por una inmovilizacion,
cuando los incumplimientos observados sean claramente peligrosos para la
seguridad, salud o medio ambiente (BOE, 2010).
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A continuacién, se enumera una lista que ha elaborado el Paris MoU con las acciones
mas comunes que deben llevar a cabo aquellos buques seleccionados con alguna
deficiencia y sus respectivos cédigos (Paris MoU, 2019):

Rectificado (Codigo 10). Se utiliza para aquellas deficiencias que han sido rectificadas y
verificadas por un Port State Control Officer (PSCO).

Para ser rectificado en el préximo puerto (Cédigo 15). Se utiliza para aquellas deficiencias
que no pueden ser rectificadas antes de la salida, pero se requiere que sean rectificadas en
el siguiente puerto.

Para ser rectificado dentro de los 14 dias (Cédigo 16). Esta accion suele utilizarse para
aguellas deficiencias que, segun criterio del PSCO, no resultan lo suficientemente graves
como para requerir que sean rectificadas antes de la salida. Se establece asi un periodo
maximo de 14 dias para su rectificacion, no obstante, sera responsabilidad del Capitan, que
esta sea rectificada tan pronto como sea necesario dentro de lo razonable, en ese periodo de
tiempo.

Para ser rectificado antes de la salida (Codigo 17). Suele ser la mas comun y engloba
aguellas deficiencias que, sin ser lo suficientemente graves como para ser motivo de
detencidn, si lo son para que sean razonablemente rectificadas antes de la salida del buque.
La responsabilidad de su rectificacion antes de la salida del buque sera del capitan. No sera
necesaria la comprobacion del PSCO en ese puerto, sin embargo, si esto sucede y comprueba
que efectivamente la deficiencia o deficiencias han sido rectificadas antes de que el barco
salga, esta debe registrarse como rectificada.

Se requiere una auditoria de gestion de la seguridad por parte de la Administracién
antes de la salida (Cédigo 19). Esta accién se llevara a cabo, si la deficiencia resulta una
evidencia objetiva de un fallo o falta de efectividad grave en la implementacién del Cédigo
ISM.

Se requieren acciones correctivas en el sistema ISM por parte de la compafiia en un
plazo de 3 meses (Cédigo 21). Si la deficiencia resulta una evidencia objetiva de un fallo o
falta de efectividad en la implementacion del Cédigo ISM, se requerir4 una accién correctiva
por parte de la compafiia en el plazo de 3 meses. El buque sera elegido para una re-inspeccién
pasado 3 meses de la fecha final del informe.
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.2.5 Tiene potestad pararetener un buque en estado de innavegabilidad

El PSCO serd quién determine segun su juicio profesional, si un buque debe ser
detenido hasta que se hayan rectificado las deficiencias o, permitir que navegue con
aguellas deficiencias claras de que no comprenden un riesgo para la salud, la
seguridad o el medio ambiente, teniendo en cuenta las particularidades del viaje.

Los criterios que sigue un PSCO para detener un buque son los siguientes (BOE,
2010):

Plazos: Los bugues que no sean seguros para navegar se detendran en la primera
inspeccidén, independientemente del tiempo que permanezca en puerto.

Criterio: El buque sera detenido si las deficiencias son lo suficientemente graves
como para que el PSCO regrese a él, para asegurarse de que estas deficiencias han
sido rectificadas.

La detencion de un buque no hace sino demostrar la gravedad de sus deficiencias,
siendo necesaria una comprobacion posterior del PSCO, que confirme si
efectivamente estas carencias han sido solventadas.

1.2.6 Puede rechazar el acceso a una zona o puerto

Los estados miembros cuentan con una serie de herramientas facilitadas por el Paris
MoU para vetar la entrada a aquellos buques potencialmente peligrosos, dentro de
sus aguas. Estos buques catalogados como potencialmente peligrosos responden a
una serie de criterios (El Parlamento Europeo y el Consejo de la Unién Europea,
2013):

a) Buques que enarbolen un pabellén cuyo indice de inmovilizaciones corresponda a la
lista negra y hayan sido inmovilizados o hayan sufrido prohibicién de navegacién mas
de dos veces durante los 36 meses precedentes en un puerto o fondeadero de un
Estado miembro o Estado parte del Paris MoU.

b) Buques que enarbolen un pabellon cuyo indice de inmovilizaciones corresponda a la
lista gris y hayan sido inmovilizados o hayan sufrido prohibicion de navegacion méas de
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dos veces en el transcurso de los 24 meses precedentes en un puerto o fondeadero
de un Estado miembro o Estado parte® del Paris MoU1°,

La medida de denegacién de acceso serd aplicable desde el momento en que el buque
abandone un puerto o fondeadero donde haya sido inmovilizado por tercera vez y en el
que se haya cursado una notificacién de denegacion de acceso.

La notificacion de denegacion de acceso solo podré retirarse una vez transcurridos tres meses
desde la fecha de su emision y a condicidon de que se cumplan una serie de condiciones. Si
el bugque es objeto de una segunda denegacion de acceso, el mencionado plazo sera de 12
meses. Toda inmovilizacién posterior dictada en un puerto o fondeadero comunitario tendra
por efecto la prohibicion de acceso a todo puerto y fondeadero situado en la Comunidad. .
Esta tercera prohibicién de acceso podra ser retirada después de un periodo de 24 meses a
partir de la emisién de la prohibiciobn si redne los requisitos necesarios. Cualquier
inmovilizacion posterior en un puerto o fondeadero comunitario tras la tercera denegacion de
acceso tendra por efecto la denegacion permanente de acceso del buque a todo puerto y
fondeadero comunitario.

1.3 Herramienta lll: Sistema de inspecciones
1.3.1 Inspecciones periédicas

Cada buque, estara sujeto a un régimen de inspecciones periddicas en funcion de su
perfil de riesgo, segun el siguiente esquema:

Intervalo de tiempo o Ventana de inspeccion.

e Los buques de “Riesgo Bajo”, no estaran sujetos a inspeccion dentro de los 24
meses posteriores a la Gltima, hasta un periodo maximo de 36 meses sin haber
recibido alguna.

e Los buques de “Riesgo Normal”, estaran sujetos a un intervalo de inspeccion
de entre 10 y 12 meses.

9 1. Se entiende por "Estado miembro" un Estado que ha consentido en obligarse por el tratado,
haya o no entrado en vigor el tratado.

2. Se entiende por "Estado parte" un Estado que ha consentido en obligarse por el tratado y con
respecto al cual el tratado esta en vigor (HCCH | Seccién de preguntas frecuentes, no date).
10| a explicacion detallada sobre los diferentes tipos de listas viene en el apartado 0.
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e Los buques de “Riesgo Alto”, se enfrentan a un intervalo de inspeccion mucho
mas estricto de entre 5y 6 meses.

“El Ministerio de Fomento seleccionara los buques para ser inspeccionados en funcion
de su perfil de riesgo y hara una seleccion de ellos como buques que han de
someterse a una inspeccion obligatoria, a los que denominara <<Buques de Prioridad
I>>y, asimismo, podré seleccionar otros buques susceptibles de inspeccién, a los que
denominara <<Buques de Prioridad I[I>>"(BOE, 2010).

Prioridad I: los barcos deben ser inspeccionados cuando se encuentren fuera de su
intervalo de tiempo o ventana de inspeccion, o bien, porque haya un factor prioritario.

Prioridad Il: los buques pueden ser inspeccionados mientras se encuentren dentro
de su intervalo de tiempo, o si el Estado del puerto considera que un factor imprevisto
justifica la inspeccion (El Control por el Estado del Puerto - EI Memorando de Paris |
Practicos de Puerto, no date).

Factores prioritarios:

- Suspension o retirada de clase por razones de seguridad.

- Notificacion por otro estado miembro.

- Imposibilidad de identificarlo en la base de datos de inspecciones.

- Abordaje o varada en su navegacion hacia puerto.

- Denuncia de descarga presuntamente ilegal de mercancias peligrosas.
- Maniobra erratica o insegura.

En este caso, la inspeccidn se convierte en obligatoria para el puerto en el que se encuentre
el buque.

Factores imprevistos:

- Incumplimiento de Recomendacion de la OMI sobre navegacion en pasos de entrada
al Mar Baltico.

- Certificados expedidos por OR a la que se le haya retirado el reconocimiento por la
UE.

- Denuncia de Practicos/Autoridades portuarias.

- Incumplimiento de obligaciones de naotificacion.

- Denuncia de Capitan/tripulante/tercera persona con interés legitimo.

- Detencion hace més de tres meses (BOE, 2010).
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El Ministerio dispondra de toda la informacién necesaria para la seleccion de buques
a través del sistema de informacién, en nuestro caso, el sistema THETIS.

A continuacion, se describe en detalle los diferentes tipos de inspeccion:
1.3.2 Inspeccion inicial

Por regla general, la visita a bordo de una inspeccion PSC empezara como minimo y
en la medida de lo posible, con la comprobacion de los documentos de conformidad
al Anexo IV del RD 1737/2010, de 23 de diciembre (BOE, 2010). Ademas, se podra
llevar a cabo una inspeccidén general de varias areas a bordo para verificar que la
condicién general del bugue cumple con lo requerido por los diversos certificados.

Esta inspeccion consistira en una visita a bordo del buque para:

e verificar los certificados y documentos enumerados en el Anexo IV del RD
1737/2010, de 23 de diciembre (BOE, 2010).

¢ verificar, si no se ha realizado previamente, si las deficiencias encontradas por
una Autoridad en una inspeccion previa, se han rectificado de acuerdo con el
tiempo especificado en el informe de inspeccién;

e verificar la higiene y el estado general del barco incluyendo:

Puente de navegacion

Habilitacion y cocina

Cubiertas que incluyen el castillo de proa
Bodegas de carga / area

Sala de maquinas

ok wbd e

Cabe mencionar que aparte de la inspeccion inicial, existen dos tipos adicionales de
inspecciones: la inspeccién ampliada y la inspeccién mas detallada:

Si el inspector tuviera prueba fehaciente de que existen factores prioritarios o
imprevistos, el buque no cumpliese con las normas y estandares internacionales
generalmente aceptados o existieran insuficiencias (“clear grounds”) o motivos para
entender que un examen inicial no es suficiente, podra dar lugar a una inspeccion mas
detallada, atendiendo a los siguientes criterios (Inspection types | Paris MoU, no date).
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11.3.3 Inspeccién ampliada

Se trata de una inspeccién que abarca una mayor extension de las zonas y
documentacion que el inspector debe comprobar y que se realiza segun (BOE, 2010):

3A. Los buques con prioridad | seran inspeccionados como sigue:
a) se realizaran inspecciones ampliadas de:

— todo buque con perfil de riesgo alto que no haya sido inspeccionado en los dltimos seis
meses,

— todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12 afios que
tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los ultimos 12 meses.

c) cuando se presenten factores prioritarios:

— se realizara una inspeccion mas detallada o una inspeccién ampliada, segun decida el
inspector con arreglo a su criterio profesional, de todo buque que tenga un perfil de riesgo alto
y de todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12 afios,

3B. Cuando la autoridad competente decida inspeccionar a un buque con prioridad Il, sera
de aplicacion las disposiciones siguientes:

a) se realizara una inspeccién ampliada de:

— todo buque que tenga un perfil de riesgo alto que no haya sido inspeccionado en los ultimos
cinco meses,

— todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12 afios que
tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los Gltimos diez meses,

y

— todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12 afios que
tenga un perfil de riesgo bajo y que no haya sido inspeccionado en los ultimos 24 meses;

c) cuando se presenten factores imprevistos:

— se realizara una inspeccion mas detallada o una inspeccién ampliada, segun decida el
inspector con arreglo a su criterio profesional, de cualquier buque que tenga un perfil de
Riesgo Alto y de cualquier buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas
de 12 afos,
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Es una inspeccién que comprende, como minimo, las siguientes zonas de riesgo:

e Documentacion

e Condiciones estructurales

e Condiciones de estanqueidad

e Sistemas de emergencia

e Radiocomunicaciones

e Operaciones de carga

e Seguridad contraincendios

e Alarmas

¢ Condiciones de vida y el trabajo
e Equipos de navegacion

e Dispositivos de salvamento

¢ Mercancias peligrosas

e Maquinaria de propulsion y auxiliar
e Prevencion de la contaminacion

Ademas, de una comprobacion de elementos especificos de estas zonas de riesgo en
funcion del tipo de buque inspeccionado y teniendo en cuenta las posibles limitaciones
gue impone la seguridad.

Estas inspecciones ampliadas podran incluir una inspeccion mas detallada siempre
gue existan motivos fundados.

11.3.4 Inspeccién més detallada

Como se ha descrito anteriormente, un motivo fundado puede dar lugar a una
inspeccion mas detallada, asi como un factor prioritario o imprevisto a criterio del
inspector. Existen motivos fundados cuando el inspector encuentre elementos de
prueba, que, segun su criterio profesional, justifiquen que el buque, su equipo o su
tripulacion deban de someterse a una inspeccién mas detallada®?.

Este tipo de inspecciones en detalle, tendrdn en cuenta los elementos humanos
cubiertos por la OIT, el ISM y el STCW e incluird una revisibn mas a fondo de la
estructura y compartimentado del buque, equipamiento, tripulacion, condiciones de

11 En el ANEXO | puede verse una copia de la lista de motivos fundados facilitados por el RD 1737/2010,
de 23 de diciembre (BOE, 2010) en su anexo V.
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vida y de trabajo y cumplimiento de los procedimientos operativos del buque, segun
(BOE, 2010):

3A. Los buques con prioridad | seran inspeccionados como sigue:
b) se realizara una inspeccion inicial o, si ha lugar, una inspeccion mas detallada de:

— todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12
afos que tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los ultimos 12
meses;

c¢) cuando se presenten factores prioritarios:

— se realizard una inspeccién mas detallada o una inspeccion ampliada, segin decida el
inspector con arreglo a su criterio profesional, de todo buque que tenga un perfil de riesgo alto
y de todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12 afios,

— se realizaran inspecciones mas detalladas de todos los demas buques que no sean de
pasaje, petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros de mas de 12 afios.”

3B. Cuando la autoridad competente decida inspeccionar a un buque con prioridad Il, sera
de aplicacion las disposiciones siguientes:

b) se realizara una inspeccion inicial o una inspeccién mas detallada, segun corresponda,
de:

— todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12
afos que tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los ultimos 10
meses, 0

— todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12
afios gue tenga un perfil de riesgo bajo y que no haya sido inspeccionado en los Ultimos 24
meses;

c) cuando se presenten factores imprevistos:

— se realizara una inspeccién mas detallada o una inspeccion ampliada, segun decida el
inspector con arreglo a su criterio profesional, de cualquier bugue que tenga un perfil de riesgo
alto y de cualquier buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de mas de 12
anos,
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— se realizardn inspecciones mas detalladas de todos los demés buques que no sean de
pasaje, petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros de mas de 12 afios.”

1.3.5 Campafias de inspeccion especifica (CIC’s)

Adicionalmente, el memorandum ha establecido una serie de campafias (CIC’s) con
una duracion media de tres meses al afio (normalmente de septiembre a noviembre),
centradas en areas especificas donde los Port state control officer's (PSCQO’s) han
encontrado altos niveles de deficiencia, (pues como se pretende reflejar en el presente
trabajo, existen una serie de elementos o factores en un buque que resultan mas
criticos que otros) o bien, en aquellas donde recientemente hayan entrado en vigor
nuevos requisitos, con el fin de asegurar el cumplimiento de las disposiciones
internacionales vigentes. A continuacion, se lista una serie de temas que han sido el
centro de atencion del CIC’s por su naturaleza!?:

- Propulsion y equipos auxiliares
- Sistemas contraincendios

- Estabilidad y lineas de carga

- Equipos de salvamento.

- Dafios estructurales.

111.3.6 Port State Control Officer (PSCO)

Un Port State Control Officer (PSCO) es una persona debidamente cualificada y
autorizada por la Autoridad Maritima del Estado del Puerto para realizar las
inspecciones de PSC, actuando eso si, bajo su propia responsabilidad. Como
acreditacion, estas personas portan en todo momento y de manera visible, una tarjeta
de identidad emitida por la autoridad maritima, como establece el Codigo ISPS.

Para garantizar que los procedimientos de inspeccion llevados a cabo por estas
personas son efectivos y armonizados en cada una de las regiones MoU, las
Autoridades Maritimas Nacionales, la EMSA y la secretaria de cada MoU, organizan
de forma conjunta diversos seminarios y cursos de capacitacion. Adicionalmente,
algunas regiones como el Paris MoU disponen a sus PSCO’s un Cédigo de “buenas
practicas”. Este documento proporciona directrices sobre los estandares de integridad,

12 De acuerdo a lo publicado en la pagina web oficial del Paris MoU
https://www.parismou.org/inspections-risk/library-fag/inspection-types, consultado en noviembre de
20109.
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profesionalidad y transparencia que el Paris MoU espera de todos los PSCO’s que
estan involucrados o asociados a estas inspecciones. Su objetivo es el de ayudarles
a realizar esta tarea al maximo nivel profesional, pues su contribucion es fundamental
para lograr los objetivos establecidos por el Paris MoU.

El Cdédigo de “buenas practicas (Port and Control, no date)” abarca tres principios
fundamentales contra los cuales se juzgan todas las acciones de los PSCO’s:
integridad, profesionalidad y transparencia. Estos se definen como sigue:

i) La integridad es el estado de solidez moral, honestidad y libertad de influencias o
motivos corruptos.

i) La profesionalidad es la aplicacion de normas de conducta y conocimientos
técnicos profesionalmente aceptados. Estas normas de conducta estan
previamente establecidas por la Autoridad competente y cuentan con el
consentimiento general de todos los Estados miembros

iii) La transparencia implica sinceridad y responsabilidad.

La adhesién a estos estandares profesionales otorga a los PSCO’s mayor credibilidad
e importancia a sus criterios.

Este Codigo puede ser modificado por el Comité de Control del Estado del Puerto, que
actlia como 6rgano ejecutivo del Paris MoU.

El PSCO puede ser asistido por otra persona con la experiencia requerida a discrecién
de la Autoridad. Cuando el PSCO y la persona que lo asiste ejerzan su actividad, no
tendran ningan interés personal ni comercial sobre el puerto de inspeccion, ni sobre
el buque inspeccionado. Ademas, no podra ser empleado o realizar trabajos en
nombre de ninguna Organizacion no gubernamental que emitan certificados legales o
de clasificacion, ni llevar a cabo inspecciones relativas a la emisién de tales
certificados.

1.3.7 Informe de Inspeccion

Concluidas las actuaciones pertinentes, el inspector elaborara un informe de
inspeccion segun el Anexo IX que sera entregado al Capitan del bugue, dandose por
concluida la inspeccion salvo lo dispuesto a continuacion (BOE, 2010):
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- Cuando en el transcurso de las actuaciones inspectoras, el inspector hubiera detectado
deficiencias que, a su criterio, justifiquen la retencién del buque o detencion de sus
actividades, debe ponerlo en conocimiento del Capitan Maritimo quien, de asumir dicho
criterio, dictar4 acuerdo de inmovilizacién del buque o la detencién de sus operaciones. La
inspeccion se dara por concluida en este caso, cuando el inspector haga entrega del informe
con el citado acuerdo al Capitan del buque.

- Cuando en el transcurso de una inspeccién mas detallada, se determine que las condiciones
de vida y de trabajo a bordo no cumplen con los requisitos del CTM 2006. En este caso, el
inspector notificara al capitdn del buque dichas deficiencias y el plazo establecido para su
rectificacion. Si el inspector considera significativas tales deficiencias, informara a las
autoridades nacionales competentes, asi como a las del siguiente puerto de escala y al
representante del Estado de abanderamiento del buque.

1.4 Herramienta IV: Concepto de rendimiento?!?

Una vez explicado el tema de las inspecciones, se hace necesario explicar que es y
gue mide un indicador y como calcular el rendimiento.

Partimos de la base de que un indicador es una variable relacionada con el nivel de
desemperfio alcanzado en un objetivo, por ello, cuando se usa el término indicador,
normalmente se emplea para referirse de forma resumida, a los “indicadores del
desempefio alcanzado para un objetivo”. Los indicadores son variables
independientes del modelo que evalla el desempefio.

Puede haber distintos indicadores para un mismo objetivo, pero cada uno debe
disponer de un proceso de medicién consistente en definir, al menos, los
responsables de la medicion, cémo efectuar la medicién, periodicidad y férmula de
calculo, asi como, la légica que relaciona al indicador con el objetivo.

Las mediciones de los indicadores son utilizadas para realizar un seguimiento
objetivo del grado de cumplimiento de los objetivos, siendo fundamentales para:

» Comprender lo que ocurre.

» Evaluar la necesidad de mejora.

» Evaluar el impacto de las mejoras.

» Garantizar que las mejoras generen ganancias y no pérdidas.

13 Apartado obtenido de los apuntes de la asignatura Sistemas Integrados de Gestion (Sanchez, 2018).
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» Evitar los incumplimientos y detectar las incidencias de seguimiento no
gestionadas.

Establecer prioridades.

Decidir cuando aumentar responsabilidades.

Determinar cuando se necesita formacion.

Planear para satisfacer expectativas del nuevo cliente.

Proporcionar planes realistas.

Ser conscientes de nuestros propios logros.

Son necesarios para la motivacion personal.

YV V V V V V VY

La funcién udltima de un indicador es la de transmitir informacion desde lo operativo
hasta quienes toman las decisiones.

Los indicadores se interpretan en forma de rendimiento, ya que, para su
interpretacion, siempre es necesario un valor de referencia, que es propio de cada
organizacion. Para tener valores de referencia, se necesitan historicos, es decir, debe
disponerse de mediciones previas.

Existen dos tipos de valores de referencia:

» Valor limite de cumplimiento de un indicador (limit): mediciones maximas o
minimas que constituyen un limite a no superar.

» Valor deseable de un indicador (target): mediciones maximas o minimas que
constituyen una meta a alcanzar.

Rendimiento de un indicador:

Un rendimiento compara la medicién del indicador con un valor de referencia. El
rendimiento se expresa en %.

Los rendimientos se emplean para evaluar tanto el desempefio habitual de la
organizaciéon como los efectos de un plan de mejora, siendo este ultimo, el objetivo
principal del presente trabajo.

Se emplean dos métodos para obtener el rendimiento de un indicador.

En el primer método, el 100% del rendimiento describe el minimo aceptable. Hay dos
férmulas:
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Si un incremento del valor del indicador supone una situacién favorable, el
rendimiento se calcula mediante la siguiente férmula:

Rto. Indicador = (Medicion / Valor limite de cumplimiento) *100

Si, por el contrario, un incremento del valor del indicador supone una situacion
desfavorable, se calcula mediante la siguiente formula:

Rto. Indicador = (Valor limite de cumplimiento / Medicién) *100

Un rendimiento de cien por cien o mayor significa que estamos alcanzando o
superando el valor limite de cumplimiento marcado, por tanto, la situacion es
adecuada.

En el segundo método, se dispone tanto de un valor limite de cumplimiento como de
un valor deseable. El indicador dara un valor del 100% cuando se alcance el valor
deseable y de 0%, cuando se quede en el limite de cumplimiento. El rendimiento se
calcula mediante la siguiente formula:

Rto. Indicador = (Medicion — Limit) / (Target-Limit) *100

Los rendimientos son %, es decir, numero adimensionales. Por ello, los rendimientos
de varios indicadores son acumulables en uno solo, obtenido mediante sumas
ponderadas. De esta forma, el rendimiento de un objetivo se obtendra mediante las
sumas ponderadas de los rendimientos de sus indicadores.

.5 Herramienta V: Estado actual del problema.

En este apartado se analizan los criterios que ha establecido el Paris MOU para
inspeccionar.

¢, Qué buques pueden y qué buques deben ser inspeccionados?
Deben: Fuera de la ventana o Factor prioritario

Pueden: Mientras se encuentra en la ventana o Factor imprevisto.

25



s Propuesta de mejora a la metodologia utilizada por el
Paris MoU para calcular el perfil de riesgo de un buque

Como vemos, en dichos criterios intervienen el tamafio de la ventana, los factores
prioritarios y los factores imprevistos!4.

El tamafo de la ventana se determina empleando el Perfil de Riesgo.

14 Véase el apartado 111.3.1 de esta memoria.
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1.6 Herramienta VI: Perfil de riesgo.

Un buque se clasifica como de “RIESGO ALTO”, “RIESGO NORMAL” o “RIESGO
BAJO” segun una serie de parametros de acuerdo al Anexo 7 Ship Risk Profile del
Paris MoU (‘Annexes to Memorandum Paris Memorandum of Understanding on Port
State Control’, no date). Estos parametros se agrupan en dos grandes campos, los
factores genéricos y los factores histéricos, como puede verse en la siguiente Tabla
1.

Tabla 1: Esquema de los pardmetros en los que se basa el sistema de perfil de riesgo de la OMI.

Perfil de riesgo

Un buque se clasifica como de “Riesgo Alto”, “Riesgo Normal” o “Riesgo Bajo” segun
la valoracion obtenida para los siguientes pardmetros.

TIPO DE BUQUE

EDAD DEL BUQUE

BANDERA Factores Genéricos

ORGANIZACION RECONOCIDA

COMPANIA

DEFICIENCIAS _ _
Factores Historicos

DETENCIONES

Fuente: Elaboracién propia a partir de la tabla “Perfil de riesgo” que expuso D. Manuel Palao Lechuga en
su publicacién “El control por el estado del puerto — EIl memorando de Paris”, colgada para su consulta en
la pagina web https://www.practicosdepuerto.es/colegio-federacion/publicaciones/el-control-por-el-
estado-del-puerto-el-memorando-de-par%C3%ADs. Consultado en septiembre de 2019.
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11.6.1 Factores para medir el Perfil de Riesgo
111.6.1.1 Factores Genéricos

Tipo de buque

Este indicador valora numéricamente un buque segun su tipo, esto es debido a que
ciertos tipos de buques son considerados de mayor riesgo segun el Real Decreto
1737/2010, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento por el que se
regulan las inspecciones de buques extranjeros en puertos espafoles.

Edad del bugue

El indicador del pardmetro 2, valora numéricamente a los buques segun su edad, pues
segun el RD 1737/2010, de 23 de diciembre, se considera que los buques con mas
de 12 afos de antigiiedad presentan un mayor riesgo.

La edad de un buque viene determinada por la fecha de colocacién de su quilla en
formato dd / mm / aaaa en el sistema de informacién. Los buques alcanzaran mas de
12 afios con arreglo a la férmula (dd / mm /aaaa + 12). Sin embargo, si en el sistema
de informacién solo aparece el afio de la puesta de quilla, la formula utilizada sera
(31/12/aaaa +12).

Estado de Pabellon (lista negra, gris o blanca)

Anualmente, se elaboran tres listas, negra, gris y blanca, en la que se clasifican los
Estados de Abanderamiento en funcién del nimero de inspecciones realizadas a sus
buques y las detenciones que han sufrido tras las mismas en los ultimos tres afios de
calendario. En funcién de la proporcién entre inspecciones y detenciones, y tras
realizar una comparativa entre la media de detenciones de todos los paises, se
elabora un listado. La lista negra esta compuesta por aquellos Estados cuyos buques
representan un mayor riesgo para la seguridad maritima, ya que su media de
detenciones es la mas elevada. Por esta razén, se busca un mayor control sobre ellas
mediante el uso de cuatro subniveles de riesgo: “Medio (RM)”, “Medio-Alto (RM a RA)”,
‘Alto (RA)” y Muy Alto (RMA)”". Estos subniveles se obtienen a partir del “factor de
exceso”, el cual compara la relacion entre el rendimiento obtenido por una bandera y
el rendimiento medio del resto de banderas (Mou, no date). Los incluidos en la lista
gris, mantienen un porcentaje de detenciones que se sitla hasta un punto por encima
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de la media, pero no se estima que constituyan un factor de riesgo relevante para la
seguridad maritima. Los Estados incluidos en la lista blanca, se sitian por debajo de
la media de detenciones obtenida. El indicador valora numéricamente este parametro,
segun la posicion del Estado de pabellén de un buque, en estas listas.

Auditoria de la OMI

Para cumplir con el criterio, los Estados de pabellén son invitados a enviar a la
Secretaria del Paris MoU la confirmacién por escrito de que se ha elaborado un
informe final de auditoria que incluya, cuando sea pertinente, un plan de accion
correctivo de conformidad con el “Marco de trabajo y Procedimientos de auditoria para
los Estados miembros de la OMI”.

Rendimiento de las Organizaciones Reconocidas

“Las sociedades de clasificacién son sociedades generalmente privadas que destacan
por su caracter técnico, cuyo papel principal es el de asesorar sobre el estado de los
buques referente a construccion, navegabilidad y seguridad, emitiendo en su caso un
certificado de clase que reconoce que el buque cumple con los convenios
internacionales. Nacidas como sociedades de peritacién, actualmente comprenden
servicios de inspeccién y reconocimiento tanto en su construccion como durante la
vida util del bugue, realizando auditorias periédicas para comprobar que el buque
sigue cumpliendo las reglas aplicables para la renovacion de clase. EI marcado
caracter técnico de estas sociedades puso de relieve la necesidad de unificar los
criterios de clasificacién, llegando por ese camino a la constitucion de la Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacion (AISC), que recoge las sociedades
reconocidas de mayor prestigio. Por esta razon, existen diferentes definiciones de
sociedad de clasificacion” (Miguel, 2017). Una de ellas es la proporcionada por el
articulo 2. Definiciones. Del Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, por el que
se aprueba el Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buques
extranjeros en puertos espafioles, que dice asi:

“Organizacion reconocida: sociedad de clasificacion u otro organismo privado que
desemperie tareas estatutarias de inspeccion y certificacion en nombre de una
Administracion del Estado de Abanderamiento” (BOE, 2010).
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El Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, considera en su Anexo | parte d, que
los buques provistos de certificados expedidos por organizaciones reconocidas en
virtud del Reglamento (CE) n°391/2009%°, presentan un menor riesgo.

El rendimiento de las organizaciones reconocidas se realiza anualmente por el comité
del Paris MoU, teniendo en cuenta su historial de inspeccion y detencion durante los
altimos tres afios de calendario. Este historial es comparado con el resto de
organizaciones, dando lugar a una tabla parecida a la Tabla 2, donde las
organizaciones son asignadas a un nivel de rendimiento® segun el resultado obtenido.
Las organizaciones con un nivel de rendimiento Bajo o Muy Bajo, se considera que
presentan un mayor riesgo.

Rendimiento de las Compaifias Navieras

El rendimiento de las compafiias, clasifica las compafias segiun un valor de
rendimiento “muy bajo”, “bajo”, “medio” o “alto”, basado en el nivel de detencién y
deficiencias de todos los barcos de su flota, mientras formen parte de la compafia,
como puede verse en la Tabla 2. Su calculo se establece diariamente evaluando un
periodo de 36 meses anteriores a la fecha. No existe un namero minimo de
inspecciones que deba realizar una compafiia para ser calificada, a excepcién de
aguellas que completen el periodo de 36 meses sin realizar inspeccidn alguna, en
cuyo caso se les otorgara un rendimiento “medio”.

Por tanto, se puede decir que los indices de deficiencias y detenciones?, no son sino
un instrumento para el calculo del factor rendimiento de las compaifias, actuando asi,

15E| art.3 del presente Reglamento, establece los criterios para que una sociedad de clasificacién pueda
actuar como organizacién reconocida, estos criterios son los siguientes: “1. Los Estados miembros que
deseen conceder autorizacion a cualquier organizacidn que aln no esté reconocida, presentaran una
solicitud de reconocimiento a la Comision, acompafiada de informacién completa y justificantes del
cumplimiento por la organizacién de los criterios minimos establecidos en el anexo | y del requisito y
de su compromiso de que se atendra a lo dispuesto en el articulo 8, apartado 4, y en los articulos 9, 10
y 11.

2. La Comisién, junto con los respectivos Estados miembros que presenten la solicitud, efectuara
evaluaciones de las organizaciones para las que se haya solicitado el reconocimiento, a fin de
comprobar que estas cumplen y se comprometen a cumplir los requisitos a que se refiere el apartado
1.

3. Con arreglo al procedimiento de reglamentacion contemplado en el articulo 12, apartado 3, la
Comisién no reconocerd a las organizaciones que hayan dejado de cumplir los requisitos a los que se
refiere el apartado 1 o cuya actuacion se considere una amenaza inaceptable a la seguridad o al medio
ambiente basandose en los criterios establecidos de acuerdo con el articulo 14.” (Europeo et al., 2009)
16 Muy Bajo, Bajo, Medio o Alto.

17 Ambos indices son definidos en el siguiente apartado.
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como un uUnico parametro. Sin embargo, funcionan de forma independiente cuando
actiian como condiciones para la asignacion del perfil de Riesgo Bajo.

Tabla 2: Relacién entre el indice de deficiencias y el indice de detenciones para el rendimiento de la
compaiiia.

indice de Detenciones indice de Deficiencias Rendimiento Compania
Superior al promedio Superiar al promedio Muy Bajo
Superior al promedio Promedio
Superior al promedio Inferior al promedio
Bajo

FPromedio Superiar al promedio
Inferior al promedio Superior al promedio

Promedio Promedio

Promedio Inferior al promedio Medio
Inferior al promedio Promedio
Inferior al promedio Inferior al promedio Alto

Fuente: Libre traduccién de la tabla “Company Performance Matrix” del documento “Annex 7 ship risk
profile” https://www.parismou.org/inspections-risk/library-fag/ship-risk-profile.

111.6.1.2 Factores Historicos

indice de deficiencias

Este indice es la relacion entre el total de puntos de todas las deficiencias de todos
los buques de la flota de una compaiiia y el nUmero de inspecciones en los ultimos 36
meses. Posteriormente, esta relacidon es comparada con el promedio de todos los
buques inspeccionados por el Paris MoU durante esos 36 meses para determinar si
el indice es promedio, inferior o superior.

El criterio establecido para la ponderacion de las deficiencias es de 5 puntos para
todas aquellas relacionadas con el ISM y 1 punto para el resto.
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indice de detenciones

Este indice es la relacién entre el nimero de detenciones de todos los buques de la
flota de una compaiiia y el nUmero de inspecciones en los ultimos 36 meses. Como
en el indice de deficiencias, esta relacion también es comparada con el promedio de
buques inspeccionados para determinar su rendimiento.

Si se emite una orden de rechazo o prohibicion de acceso a un buque de la flota, el
indice de detencion de la compania se ajusta automaticamente como “superior al
promedio” independientemente de los resultados obtenidos por el resto de buques de
la flota.

11.6.2 Parametros y condiciones para la asignacién del Perfil de Riesgo

El perfil de riesgo de un buque se puede definir como una variable categoérica con tres
categorias: Perfil de Riesgo = {“Riesgo Alto”, “Riesgo Normal”, “Riesgo Bajo”}

La asignacion de un buque a una de estas tres categorias se realiza mediante el
calculo de los factores indicados anteriormente. Para ello, estos factores pueden
actuar de dos formas, como parametros 0 como criterios.

Cada parametro lleva asignado una ponderacién numérica en forma de indicador. A
continuacion, se describen los valores numéricos que toman los indicadores para cada
parametro:

- Parametro 1. Tipo de buque: Buques de tipo Chemical tankship, Gas Catrrier,
Oil tankship, Bulk carrier o Passenger Ship, suman 2 puntos. A estos tipos de
buques se les denomina de alto riesgo, aungque esta denominacién no supone,
COmo vemos, su asignacion a la categoria de Riesgo Alto.

- Parametro 2. Edad del buque: Los buques mayores de 12 afios, suman 1
punto.

- Parametro 3. Estado de Pabellon: La medicion del indicador de los buques
cuyo Estado de pabellon se encuentren incluidos en la lista Negra y su subnivel
sea Muy Alto, Alto o Medio-Alto, suman 2 puntos, mientras que, Si se
encuentran en un subnivel Medio, suma 1 punto.
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- Parametro 4. Rendimiento de las Organizaciones Reconocidas:
Organizacion reconocida con rendimiento Bajo o Muy Bajo, suman 1 punto.

- Parametro 5. Rendimiento de la Compafiia: Rendimiento de la compaiiia
Bajo o Muy Bajo, suman 2 puntos.
indice de detenciones: Buque objeto de dos o méas detenciones en los Ultimos
36 meses, suman 1 punto.

Una vez obtenidos los valores de cada parametro, estos se suman dando un valor
total. La asignaciéon de un buque a su perfil de riesgo se realiza de la siguiente manera:

Si el valor total es mayor o igual a 5, el buque serd asignado directamente a la
categoria de Riesgo Alto.

Si el valor total es menor de 5, el buque sera asignado a la categoria de Riesgo
Normal.

Ademas del numero de puntos, se han definido criterios que:

1. deben cumplirse para que el buque pueda incluirse en la categoria de Riesgo
Bajo.

2. suponen la asignacion de subcategorias para un mayor control de aquellos
bugues que, dentro de su elevado riesgo (pues son buques que pertenecen a
la categoria de Riesgo Alto), ademas supongan un peligro inminente para las
personas o el medio ambiente.

De esta forma, si el valor total es menor de 5 y ademas se cumplen las siguientes
condiciones, el buque sera asignado a la categoria de Riesgo Bajo:

- El Estado de bandera debe haber superado la auditoria de la OMI:

- El Estado de pabellon debe estar incluido en la lista Blanca.

- La Sociedad de Clasificacion debe haber sido reconocida por la UE en virtud
del Reglamento (CE) n° 391/2009 y esta debe tener un rendimiento Alto.

- El rendimiento de la compafia debe ser Alto.

- Debe haber sido inspeccionado al menos una vez en los ultimos 36 meses.

- El nimero de deficiencias en cada inspeccion en los ultimos 36 meses debe
ser menor de 5.

- No debe haber sufrido ninguna inmovilizacién en los ultimos 36 meses.
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En resumen, los buques considerados como de Riesgo Alto son aquellos con una
ponderacion mayor o igual a 5 puntos. Los buques pertenecientes a la categoria de
Riesgo Bajo, son aquellos con una ponderacion menor de 5 puntos y que a su vez,
cumplen con las condiciones requeridas para esta categoria, ademas de haber sido
inspeccionados al menos una vez en los Ultimos 36 meses. Por ultimo, son
considerados buques de Riesgo Normal, todos aquellos buques que no pertenezcan
a las categorias de Riesgo Alto o de Riesgo Bajo (Authorities and The Maritime
Authorities, 2011).

Es importante conocer que el perfil de riesgo de un buque es recalculado diariamente,
pues los parametros utilizados para su célculo tales como la edad, historial de
inspecciones y rendimientos por parte de los Estados de Pabellon, Sociedades de
Clasificacion y Compafiias, son dinamicos y pueden variar en un corto periodo de
tiempo.

Por ultimo, en el ANEXO I11'® puede verse una tabla facilitada por el Paris MoU en su
pagina web, donde vienen recogidos todos estos datos de forma esquematizada para
realizar el célculo del perfil de riesgo de un buque.

18 Tabla sacada del documento “Annex 7 Ship Risk Profile” colgado por el Paris MoU en su péagina web
https://www.parismou.org/system/files/Annex%207%20ship%20risk%20profile.pdf
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IV Metodologia

IvV.1.1 Proceso de creacion del conocimiento que ha llevado a la solucién

La metodologia utilizada por el Paris MoU al definir el riesgo de un buque se enfoca
en medir el nivel de desempefio de estos sin prestar especial atencion a los puertos
por los que navegan.

Tal y como puede comprobarse en el ANEXO lll, existe una gran diferencia en el
porcentaje de detenciones llevadas a cabo por los diferentes paises pertenecientes al
Paris MoU. Ademas, también puede comprobarse en las graficas 1y 2, que el nUmero
medio de detenciones realizados por todos los paises en los ultimos cinco afios, ha
decaido, mientras que el nimero de inspecciones realizadas en el mismo periodo de
tiempo, se ha visto incrementado. Ante la sospecha de que no todos los paises
realicen las inspecciones con la misma rigurosidad y, por lo tanto, la metodologia del
Paris MoU pueda resultar insuficiente, este trabajo propone modificar dicha
metodologia mediante la creacion de un nuevo factor que se afiada al conjunto de
factores historicos ya presentes. De esta manera, cuando un buque se someta a una
inspeccidn en un pais miembro, se tendra en cuenta el Ultimo puerto y pais del que
provenga y su porcentaje de detenciones.
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Grafica 1: Media de inspecciones realizadas en los Gltimos 5 afios por los Estados miembros del Paris
MoU.

Media Inspecciones
Paris MoU ultimos 5 anos
685,00
680,00
675,00
670,00

665,00

660,00
655,00
650,00

645,00
2014 2015 2016 2017 2018

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de los datos de la tabla “MoU port State’s individual contributions to
the total amount of inspections” de los documentos “Annual report (2014-2018) - Paris MoU”
https://www.parismou.org/search/node/annual%20report. Consultado en febrero de 2020.

Grafica 2: Media de detenciones realizadas en los Ultimos 5 afios por los Estados miembros del Paris MoU.

Media % Detenciones
Paris MoU ultimos 5 anos

4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
2014 2015 2016 2017 2018

Series3

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la tabla “MoU port State’s individual contributions to
the total amount of inspections” de los documentos “Annual report (2014-2018) — Paris MoU”
https://lwww.parismou.org/search/node/annual%20report. Consultado en febrero de 2020.
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IvV.1.2 Guia para solucionar el problema.
IvV.1.2.1 Definir un nuevo factor.

Esta diferencia porcentual de detenciones entre paises del Paris MoU abre la
posibilidad de que un buque se aproveche de la situacion para realizar sus actividades
comerciales en puertos de paises con un menor porcentaje de detenciones,
distorsionando asi el “parametro 5: indice de Detenciones” y, por tanto, su verdadero
perfil de riesgo.

El objetivo de este trabajo consiste en definir un nuevo parametro denominado
“Actividad”. Como su nombre indica, este pardmetro valoraria la actividad comercial
de un buque y su plan de viaje, es decir, los puertos y Estados donde este ejerce su
actividad. Es por esta razén por la que el nuevo factor seria afiadido al conjunto de
parametros historicos.

Como este parametro clasificaria los buques segun los puertos y paises en los que
ejerce su actividad comercial, seria necesario clasificar primero estos paises mediante
la creacion de otro parametro llamado “indice de Puertos”.

El “indice de Puertos” seria la relacién entre el nimero de detenciones y el nimero de
inspecciones de un pais de la zona MoU en los dltimos 12 meses. Esta relacion es
comparada con un Valor Limite de Cumplimiento (VLC) para clasificar los paises
segun su indice supere o no este VLC.

Por ultimo, el “Rendimiento del pardmetro Actividad” se encargaria de, por una parte,
puntuar negativamente aquellos buques cuyo Ultimo puerto del pais del que
provengan tenga un “indice de Puertos” por debajo del VLC vy, por otra parte,
establecer un criterio de asignacién al perfil de Riesgo Bajo.
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IvV.1.2.2 Definir el valor limite de cumplimiento VLC para el indice de
puertos

Para definir el VLC, se recurre a inferencia estadistical® con los valores historicos del
porcentaje de detenciones realizado por los estados miembros del Paris MoU en los
ultimos cinco afos.

Para ello, se construye un histograma con la variable detenciones/inspecciones
realizadas por los paises del Paris MoU durante los afios 2014 a 2018, con un total de
135 observaciones que agruparemos en intervalos de 0,01, dando como resultado la
Tabla 3.

Tabla 3: Histograma de la variable Detenciones/Inspecciones agrupada en intervalos de 0,01. Paises del
Paris MoU. 2014 a 2018. 135 observaciones.

Histograma de la variable Detenciones/Inspecciones agrupada en
intervalos de 0,01. Paises del Paris MoU. 2014 a 2018. 135

observaciones.
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Frecuencia relativa de los intervalos

Intervalos en los que se agrupan las observaciones de la variable
Detenciones/Inspecciones

Fuente: Histograma realizado por el profesor D. Francisco Sanchez.

Una vez obtenido el histograma de esta muestra de la variable
detenciones/inspecciones, se comprueba que esta variable solo existe por encima del
0%, pero para poder realizar inferencia empleando una distribuciébn Normal, es

19 conjunto de métodos y técnicas que permiten inducir, a partir de la informacién empirica proporcionada por
una muestra, cual es el comportamiento de una determinada poblacidn con un riesgo de error medible en términos
de probabilidad.
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necesario que la muestra sea unimodal y simétrica. Para ello, multiplicamos todos los
valores de la muestra por -1, para obtener la parte negativa de la distribucién, que,
una vez afadida a la muestra, dara como resultado una muestra que si se ajusta a
una distribucién Normal con valores positivos y negativos (Tabla 4). Calculamos la
media (u) y la desviacion tipica (o) para esta nueva variable.

Tabla 4: Histograma de la distribucién normal de la variable Detenciones/Inspecciones agrupada en
intervalos de 0,01. Paises del Paris MoU. 2014 a 2018. 135 observaciones.

Histograma de la variable Detenciones/Inspecciones
agrupada en intervalos de 0,01, Paises del Paris MolJ, 2014
a 2018. 135 observaciones.

El 0,1 de probabilidad si

tenemos solamente valores P[x > Il] - 0,9
positivos L
-+ - x! -
El 0,05 de probabilidad si —
tenemos toda la distribucidn P[x > xl] - 0'45
0%

Fuente: Histograma realizado por el profesor D. Francisco Sanchez.

En nuestro caso, el VLC es empleado para valorar los resultados anuales de cada
pais y clasificarlos segun superen un porcentaje minimo de detenciones o no.

A continuacion, se desgrana el célculo final del VLC para el indice de puertos (Tabla
5). La probabilidad de un intervalo en el caso de la variable detenciones/inspecciones
es el doble que la probabilidad de ese mismo intervalo en la distribucion Normal.
Teniendo esto en cuenta, el VLC se establece en el porcentaje de detenciones X1 que
superan el 80% (P[0<x<x1] = 0,20) de los paises. Por tanto, se trata de localizar el
intervalo [0,x1] que presente una probabilidad de 0,2, cuando solo hay valores
positivos y, de 0,1 en ese mismo intervalo, cuando hay valores positivos y negativos.
Siendo P[x<0] = 0,1 en una distribucion normal con media 0, tenemos que, P[x<x1] =
0,5 + 0,1 = 0,6. Realizamos el cambio de variable para buscar en la tabla de
distribucion normal Tabla 6, el valor “z1” que cumpla, P[z<z1] = 0,6 y obtenemos dos
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valores que debemos interpolar. Por ultimo, volvemos a realizar un cambio de variable
con el valor obtenido, dando como resultado 0,0106 o 1,06%.

Al someter este indicador a la tabla anual de 2018, se comprueba que solo 5 de los
27 paises quedan por debajo del VLC, por tanto, consideramos este valor de 1,06%
como un desempefio minimo aceptable.

Tabla 5: Célculo del Valor Limite de Cumplimiento VLC para el indice de Puertos.

El valor limite de cumplimiento se establece en el porcentaje de detenciones (x,) que superan el 80 % de los paises.

Distribucion completa LA PROBABILIDAD DE UN INTERVALO DE VALORES POSITIVOS ES EL DOBLE DE LA PROBABILIDAD DE ESE MISMO
= 0,00 INTERVALO EN LA DISTRIBUCION NORMAL COMPLETA.
G= 0,04 |Se trata de localizar el intervalo [0, x,] que presenta una probabilidad de 0,1 cuando solo hay valores positivos

Es el intervalo [0, x,] gue presenta una probabilidad de 0,05 cuando hay valores positivos y negativos.
La P[x<0]=0,5 en una distribucién normal con media cero; luego...
Plx<xy] =
ENTRADA EN LA TABLA de N(0,1)
La entrada en la tabla es por las probabilidades. Se busca el valor "z;" que cumpla:

Plz<z,] =

Distribucion Normal completa.

ENTRADA TABLA
z, Plz<z,] =
Valor por defecto 0,25 0,5987
Valor por exceso 0,26 0,6026
zL: Valor interpolado
CAMBIO DE VARIABLE
L 2E2 XxX=zo+tu
VLC= 1,06% % de buques detenidos que se supera en el 30% de los casos

Fuente: Elaboracién propia a partir de la Excel de apoyo aportada por el profesor D. Francisco Sanchez.
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Tabla 6: Tabla de distribucién normal.

CENTESIMAS
k of 1] 2] 3] 4] 5[ 8] 7 3 g
00/ 05000 05040 05080 05120 05160 05199 05239 0579 05318 05359
01] 05398 05438 05478 05517 0,5557 05596 0,5636 05675 05714 05753
02| 05793 0582 05871 0,5910 0,6026 0,6064 06103 0,611
03| 06179 06217 06255 06293 06331 06368 06406 0,643 06480 0,6517
04 06554 0651 06628 06664 06700 06736 06772 06308 06844 0,6879
05 08915 06950 06985 07019 0,704 07088 07123 07157 07190 0,7224
05 07257 0721 07324 07357 07389 07422 07454 0,748 07517 07549
07| 07580 07511 07642 07673 07704 07734 07764 07794 07823 07852
03 07881 07910 07939 0797 0,7%95 08023 08051 08078 08106 08133
09 08159 0818 08212 08238 0854 08289 08315 0840 08365 0,838
10| 08413 08438 08461 0,885 0,808 08531 0,8554 0,877 0859 0,8621
11| 08643 08665 08685 08708 0879 08749 08770 08790 08810 0,8830
12| 0,849 08869 08888 08907 0895 08044 0,862 08980 08997 09015
13| 09032 00909 09066 09082 09099 09115 09131 09147 09162 09177
14| 09192 09207 09222 09236 0951 09265 009279 0,992 09306 09319
15| 09332 09M5 09357 09370 09382 09394 09406 0,918 09429 0,9441
16| 09452 0943 09474 09484 09495 09505 0,9515 0,925 09535 0,9545
17] 09554 0954 09573 09582 09591 09599 0,9608 0,%15 09625 09533
13| 09641 09689 09656 0,9668 09671 09678 0,968 0,993 09699  0,9705
19] 09713 09719 09726 0,972 0978 097484 09750 0,975 09761 09767
20 09772 09778 09783 09788 09793 09798 0,9803 09808 09812 09817
21] 09821 09826 09830 09834 09838 09842 0,9846 09850 09854  0,9857
22| 0981 0934 09368 09871 09875 09878 0,9881 09884 09887  0,9890
23] 09893 0986 09898 09901 0,994 09906 09909 0911 09913 09916
24| 09918 09920 09922 09925 0997 09929 09931 09932 09934 09936
25| 09938 0990 09941 09943 0,995 09946 0,9948 0,949 09951  0,9952
26| 09953 0,9%5 09956 09957 0,999 09960 0,991 0,962 09963 0,994
27| 0995 09%6 09967 09968 0,9%9 09970 0,9971 0,972 09973 09974
28] 09974 09975 09976 09977 09977 09978 0,9979 0,979 09980  0,9981
29| 09981 09982 09982 09983 09984 09984 0,9985 0,985 09986 0,998
30 09987 0997 09987 09983 0,938 09989 0,9989 0,989 09990  0,9990
31] 09990 0991 09991 09991 09992 09992 0,999 0,992 09993  0,9993
32 09993 0993 09994 09994 0,994 09994 0,9994 0,9995 09995  0,9995
33 09995 0995 09995 0,999 0,995 0,999 0,999 0,99 0999 0,997
34 09997 0997 09997 09997 09%7 09997 09997 0,997 09997 0,998
35 09998 0,998 09998 09998 0,998 09998 0,9998 0,998 09998 0,998
36| 09998 0998 09999 09999 0,999 09999 0,999 0,999 09999 0,999
37 0999 0999 09999 09999 0999 09999 09999 0,999 09999 0,999
3,8 0,999 0999 09999 09999 0,999 09999 0,999 0,999 09999  0,9999
39 1,0000 1,000 10000 10000 1,000 10000 1,0000 10000 10000  1,0000

UNIDADES Y DECIMAS

Fuente: Tabla realizada por el profesor D. Francisco Sanchez.

IV.1.2.3 Nuevo parametro y condicion para la asignacion del Perfil de
Riesgo

Parametro 6: Rendimiento de Actividad

El indicador del parametro 6 valora numéricamente los buques segun el “indice de
Puertos” de los puertos y paises donde ejerza su actividad comercial, segun:

- Buque procedente de un puerto cuyo pais tenga un “indice de Puertos” inferior
al VLC, suma 1 punto.

Adicionalmente, establece su criterio para asignar a un buque al perfil de Riesgo Bajo:

- El altimo puerto del pais de procedencia del buque, debe tener un “indice de
Puertos” superior al VLC, asi como haber pisado puerto al menos una vez en
los dltimos 36 meses.
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Vv APLICACION PRACTICA

Buque objeto de inspeccidn en el Puerto de Algeciras por un PSCO para el afio 2018:

LEONIE P

Released from detention - period: 3

- 2018

Stefan Patjens Reederei GmbH , , , Antigua and Barbuda

IMO : 9162667 Company

Name: LEONIE P Classification society DNV GL AS
Charterer Ve

Number of detentions last Type Flag

36 months: 3 Container Antigua and Barbuda
Port of detention Date of release
Riga 2018-3-23

Recognised Organisation Certificate

DNV GL AS Cargo Ship Safety Equipment

DNV GL AS Load Line

DNV GL AS

Deficiencies reason for detention
Emergency source of power - Emergency generator

Safety Management Certificate

Gross tonnage Keeldate
9991 1994

Duration of detention  Total of deficiencies

2 day(s) 3
Issued Expiry Last Survey Date

2-2-2018 30-11-2022
14-11-2017  30-11-2022
14-11-2017 12-2-2019

RO related Class. (RO) related

no
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V.1 Estado de pabellén

INSPECTIONS | DETENTIONS BLACK TO GREY TO EXCESS
2016-2018 2016-2018 'GREY LIMIT WHITE LIMIT FACTOR

WHITE LIST
1 Isle of Man (UK) &51 5 57 34 -1.80
2 Bahamas 2,207 27 175 134 -1.78
3 Singapore 1.925 24 154 115 -1.76
&4 France 279 1 27 12 -1.75
5 United Kingdom 1.154 13 96 &b -1.74
& MNetherlands 2,978 L& 232 185 -1.71
7 Marshall Islands 4,248 66 325 270 -1.70
8 Cayman Islands (UK) 480 4 43 24 -1.70
) Norway 1.48% 21 121 88 -1.66
10 Hong Kong, China 1.983 30 158 120 -1.66
11 Denmark 1.232 18 101 71 -1.62
12 Germany 550 7 49 28 -1.54
13 Luxembourg 199 1 20 8 -1.51
14 Japan 133 0 15 4 -1.51
15 Ireland 130 o] 14 4 -1.49
16 Sweden 299 3 29 13 -1.46
17 Liberia 4,206 26 322 267 -1.44
18 Italy 1.03% 20 87 59 -1.41
19 Gibraltar (UK) &75 12 5% 36 -1.38
20 Malta 4,680 117 357 298 -1.37
21 Belgium 2 2 22 ? -1.36
22 Cyprus 1.964 47 157 118 -1.32
23 Greece 876 19 T4 48 -1.28
24 Bermuda (UK) 244 3 24 10 -1.25
25 Estonia a7 o] 11 2 -0.98
26 China 161 2 17 5 -0.96
27 Portugal 958 30 a1 54 -0.92
28 Barbados 358 10 34 17 -0.74
29 Antigua and Barbuda 2,581 108 202 159 -0.70 |
30 Latvia 29 1 12 2 -0.63
n Finland 425 14 39 il -0.61
32 Turkey 1.047 42 87 59 -0.61
33 Philippines 146 3 16 5 -0.51
34 Spain 142 3 15 4 -0.46
35 Lithuania 115 2 13 3 -0.44
36 Poland a7 1 11 2 -0.40
37 Croatia 110 2 13 3 -0.35
38 Panama 4,200 343 468 400 -0.32
39 Faroe Islands, DK 235 8 23 10 -0.27
40 Russian Federation 1,243 66 102 72 -0.17
41 Korea, Republic of 75 1 9 1 -0.08
Célculo
FLAG
White List

Pabellon N2 Detenciones

Antiguay B.

Formula Raiz cuadrada

P £ P 1-p BtG Limit GtW Limit
2581 0,07 0,5 1,645 2581 0,07 0,93 202
Excess Factor | —O,?0| Excess Factor BtG 0| Excess Factor nuevo | —0,?0|
q -0,02
P 01,0490 0,95
U Excess Factor | 108|
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V.2

Sociedad de Clasificacion

Recognized £ 3
Organization t & = I
g @ 3 E T e
£ s H T & £
g £ £ £ 8 5
- 8 S T 8 £
£ a 3 b fir s
American Bureau of Shipping ABS 6,009 2 139 102 -1.95
| DNV GL AS DNVGL 18,192 18 395 332 -1.88
China Classification Society CCs 869 1] 25 10 -1.87
Lloyd's Register LR 12,505 14 276 224 -1.86
Bureau Veritas BV 11.450 25 254 204 -1.74
Nippon Kaiji Kyokai MNKK 8,393 23 189 146 -1.66 High
Korean Register of Shipping KRS 1.233 2 33 16 -1.62
Turkish Lloyd TL 487 0 15 4 -1.60
RINA Services S.p.A. RINA 4427 13 104 73 -1.60
Russian Maritime Register of Shipping RMRS 2926 15 bl 4 -1.24
gﬂ:::;li Iftge]]estr Statkow (Polish Register of PRS 531 3 16 5 0.48
Panama Maritime Documentation Services Ngl[v3 149 0 & 0 0.05
Phoenix Register of Shipping PHRS 496 5 16 &4 0.06
Croatian Register of Shipping CRS 153 1 & ] 0.19
International Maval Surveys Bureau INSB 817 9 19 & 0.23
Indian Register of Shipping IRS 155 3 & ] 0.49
Overseas Marine Certification Services OoMCs 79 2 5 0 0.50
Dromon Bureau of Shipping DBS 42 11 17 5 0.51
Macosnar Corporation MC 131 3 & 1] 0.56 Medium
Ié'll::r;narmme Certification Services. ICS Ics 174 4 7 0 057
Isthmus Bureau of Shipping. S.A. 1BS 117 & 5 1} 0.78
Bulgarian Reqgister of Shipping BRS 237 7 9 1 0.78
Mational Shipping Adjuster Inc. MNASHA 217 7 B ] 0.84
Maritime Bureau of Shipping MBS B4 4 4 ] 0.94
Maritime Lloyd - Georgia ML 149 & & 0 0.96
Other OTHER 399 13 13 3 0.99
Venezuelan Register of Shipping VRS 130 & & 0 1.15
Mediterranean Shipping Register MSR 150 8 & 0 1.79
International Register of Shipping 3 254 14 9 1 2.44
Panama Shipping Registrar Inc. PSR 97 7 5 0 2.60
Shipping Register of Ukraine SRU 515 30 16 5 3.27
Columbus American Register COLAMREG &7 7 &4 0 423
Célculo
RECOGNIZED ORGANIZATION
High Limit
Pabellon N2 Detenciones P z
DNV GL AS 18192 0,02 0,01 1,645
Formula Raiz cuadrada
P z P 1-p LtM Limit MtH Limit
18192 0,02 0,5 1,645 18192 0,02 0,98 395
Excess Factor | —1,88| Excess Factor BtG 0| Excess Factor nuevo | —1,88|
q -0,02
p 0,0012 1,00
U Excess Factor | 14|
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Teniendo en cuenta la sospecha de una inspeccion por parte del PSCO, tras haber
consultado los datos del buque en el sistema THETIS previamente, se procede a
ponderar el bugue para confirmar su perfil de riesgo y si procede o no la inspeccion.

- Parametro 1. El buque es del tipo Contenedor (0 puntos)

- Pardmetro 2. El buque fue botado en 1994, por tanto, tiene més de 12 afios. (1
Punto)

- Pardmetro 3. El buque esta abanderado bajo un pabell6n de lista blanca. (0
Puntos)

- Pardmetro 4. El rendimiento de la Organizacién Reconocida es Alto. (0 puntos)

- Parametro 5. El rendimiento de la compafiia naviera es bajo. (2 puntos)
El buque ha sido objeto de dos 0 mas detenciones en los ultimos 36 meses,
con un total de 32 deficiencias entre todas las inspecciones. (1 punto)

El bugue cuenta con una ponderacién en el nivel de riesgo de 4 puntos, quedando a
tan solo 1 punto del criterio maximo de 5 puntos para ser catalogado como buque de
Riesgo Alto?°. Sin embargo, si aplicamos el nuevo parametro 6 “Rendimiento de
Actividad”, comprobamos que el ultimo puerto del que proviene el buque LEONIE P
es Riga (Letonia).

Este pardmetro 6 lleva asociado una puntuacion de 1 punto, debido a que como puede
verse en la siguiente Tabla 7, es un Estado cuyo indice de puertos es negativo.

20 | os buques de “Riesgo Alto”, se enfrentan a un intervalo de inspeccién mucho mas estricto de entre
5y 6 meses, véase pag 13.
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Tabla 7: Relacion entre el nimero de inspecciones y el nimero de detenciones de todos los paises
miembros del Paris MoU para el afio 2018.

Paises Inspecciones Detenciones Puntos % detenciones
Belgium 939 28 2,8
Bulgaria 329 16 4,9
Canada 1022 19 1,9
Croatia 341 11 3,2
Cyprus 114 7 6,1
Denmark 493 7} 1,2
Estonia 210 0

Finland 282 0

France 1072 35 3,3
Germany 1134 36 3,2
Greece 982 42 4.3
lceland 63 1 1,6
Ireland 285 9 3,2
Italy 1381 60 4.3
Latvia 303 3

Lithuania 231 0

Malta 156 ] 3.1
MNetherlands 1278 28 2,2
MNorway 269 8 1.4
Poland 507 20 5,1
Portugal 514 9 1,8
Romania 533 28 5,3
Russia 1360 103 7.0
Slovenia 136 J Al g
Spain 1356 33 2,1
Sweden 573 11 1,9
UK 1499 40 2,7
VLC 1,060

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de la tabla “Mou port states ‘s individual contributions to the total
amount of inspections” del documento  “Annual report 2018 -  Paris MoU”
https://www.parismou.org/system/files/2018%20Annual%20Paris%20MoU.pdf Consultado en febrero de
2020.

- Parametro 6. El buque proviene del puerto de Riga (Letonia). (1 punto)

Si tenemos este nuevo parametro en cuenta, el bugue en cuestion pasaria a tener 5
puntos en total, pasando a ser considerado un buque de Riesgo Alto y, por tanto, mas
susceptible de ser inspeccionado.
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i Propuesta de mejora a la metodologia utilizada por el
Paris MoU para calcular el perfil de riesgo de un buque

Adicionalmente, se debe saber qué tipo de inspeccion se le debe ejercer y para ello
se comprueba que:

El buque no ha sido objeto de inspeccion en los ultimos 6 meses.

Ship Risk Profile Calculator

Generic Parameters

Weighting points to high risk  gjigipility to low risk profile

profile
Type of Ship Other L] All types
Ship is older than 12 years: (@) Yes () No 1 All ages
Flag Antigua an d
] Yes
Not applicable Yes
All Certificates issued by Flag: () Yes (@) No
Recognized Organization: U V GL AS (DNVGL) -
] Yes
Not applicable Yes
ISM Company Performance: Low 2 No

Historic Parameters from the last 36 months

At least one inspection: (@) Yes () No Not applicable Yes

All inspections with 5 or less

(e @N i

deficiencies: )Y Ol Not applicable No

Number of detentions: Two or More 1 No
Result

Total weighting point to high risk profile 4

Eligibility to high risk profile (>=5) No

Eligibility to low risk profile No

Ship Risk Profile Standard Risk Ship

Por todo ello, el buque ejemplo cumple con todos los requisitos para considerarse
buque de Prioridad | y debe ser inspeccionado?l. En consecuencia y dado el historial
del buque, se recomienda realizar una inspeccion ampliada??, a fin de garantizar que
se han rectificado las deficiencias indicadas en la dltima inspeccién debido a su
gravedad.

21 Prioridad I: los barcos deben ser inspeccionados cuando se encuentren fuera de su intervalo de
tiempo o ventana de inspeccion, o bien, porque haya un factor prioritario, véase pag 14.

22 Este tipo de inspecciones se aplicaran a buques de Riesgo Alto o, bugues de Riesgo Normal o Bajo
del tipo “alto riesgo”, y cuya antigiiedad supere los 12 afos, véase pag 18.
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s Propuesta de mejora a la metodologia utilizada por el
Paris MoU para calcular el perfil de riesgo de un buque

VI CONCLUSIONES

1. La metodologia consigue restringir en un 18,5% los paises donde un buque
sub-estandar puede reducir o evitar las probabilidades de inspeccion.

2. Siguiendo la metodologia, se demuestra una mayor actividad en seguridad por
parte, no solo de navieras y empresas, sino también de los mismos paises del
Paris MoU.

3. Debe tenerse en cuenta que, debido a la estandarizacion de las normas OMI,
esta metodologia puede ser valida para el resto de Memorandums.
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ANEXOS

ANEXO I. EJEMPLOS DE <<MOTIVOS FUNDADOS>> PARA LLEVAR A CABO
UNA INSPECCION MAS DETALLADA (BOE, 2010):

1) Buques contemplados en el anexo I, parte I, secciones 2 Ay 2 B del RD.
2) No se ha llevado adecuadamente el libro registro de hidrocarburos.

3) Se han observado inexactitudes durante el examen de los certificados y demas
documentacion.

4) Existen indicios de que los miembros de la tripulacion no pueden cumplir los
requisitos relativos a la comunicacion a bordo establecidos en el articulo 18 de la
Directiva 2008/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre de
2008, relativa al nivel minimo de formacion en las profesiones maritimas.

5) Un titulo se ha obtenido fraudulentamente o el poseedor de un titulo no es la
persona a la que este fue expedido originalmente.

6) El buque tiene un capitéan, oficial o marinero en posesion de un titulo expedido por
un pais que no ha ratificado el STCW 78/95.

7) Hay pruebas de que las operaciones de carga y otras no se llevan a cabo de manera
segura o de acuerdo con las orientaciones de la OMI, por ejemplo, cuando el contenido
de oxigeno en el colector del gas inerte suministrado a los tanques de carga estéa por
encima del nivel maximo prescrito.

8) El capitan de un petrolero no puede presentar el registro del dispositivo de vigilancia
y control de descargas de hidrocarburos para el ultimo viaje en lastre.

9) No existe un cuadro organico actualizado de la tripulacion o hay tripulantes que no
conocen sus obligaciones en caso de incendio o abandono del buque.

10) Se ha emitido una falsa alerta de socorro no seguida de los adecuados
procedimientos de anulacion.

11) No se encuentran a bordo algun equipo esencial o dispositivo que se prescriben
en los Convenios.
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12) Las condiciones a bordo resultan excesivamente insalubres.

13) De la impresién general o las observaciones del inspector se desprenden indicios
de que existen deterioros o deficiencias graves en el casco o la estructura que pueden
representar un riesgo para la integridad estructural, la estanquidad o la integridad a la
intemperie del buque.

14) Hay informacién o pruebas de que el capitdn o la tripulacion no estan
familiarizados con las operaciones esenciales de a bordo relativas a la seguridad del
buque o la prevencion de la contaminacion, o de que tales operaciones no se han
efectuado.

15) Ausencia de un cuadro en el que figure la organizacion del trabajo a bordo y de
registros de las horas diarias de trabajo o de descanso de la gente de mar.

16) Los documentos requeridos conforme al CTM 2006 no se presentan, no estan en
regla o su contenido es falso, o bien los documentos presentados no incluyen la
informacion exigida en el CTM 2006, o carecen de validez por otros motivos.

17) Las condiciones de vida y de trabajo a bordo del buque no se ajustan a los
requisitos del CTM 2006.

18) Hay motivos fundados para creer que se ha cambiado el pabellén del buque con
el fin de eludir el cumplimiento de las disposiciones del CTM 2006.

19) Existe una queja de que determinadas condiciones de vida y de trabajo a bordo
del buque no se ajustan a los requisitos del CTM 2006.

B. Ejemplos de motivos fundados para el control de buques en lo referente a los
aspectos de proteccion.

1. Durante la inspeccion inicial del control por la autoridad competente, el inspector
puede apreciar la existencia de motivos fundados que justifiquen la adopcién de
medidas de control adicionales en relaciébn con la proteccién si concurren las
siguientes circunstancias:

1.1 el certificado internacional de protecciéon del buque no es valido o ha expirado;

1.2 el buque se encuentra en un nivel de proteccion inferior al del puerto;
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1.3 no se han realizado las practicas de proteccion del buque;

1.4 estadn incompletos los registros correspondientes a las Ultimas interfaces buque-
puerto o buque-buque;

1.5 existen pruebas o se ha observado que no pueden comunicarse entre si miembros
clave de la tripulacion del buque;

1.6 evidencias obtenidas por observacion que revelan deficiencias graves en el
dispositivo de proteccion;

1.7 informacion de terceros, como un informe o una denuncia relativos a la proteccion.

1.8 el bugue lleva un segundo certificado internacional de proteccién del buque
provisional expedido consecutivamente a la inicial, y, segun el criterio profesional del
inspector, uno de los objetivos del buque al solicitar tal certificado fue eludir el pleno
cumplimiento del capitulo XI-2 del Convenio SOLAS 74 y de la parte A del Codigo
PBIB una vez transcurrido el periodo de validez del certificado inicial. La parte A del
Cddigo PBIB especifica las circunstancias en que puede expedirse un certificado
provisional.

2. Si se determina la existencia de motivos fundados, segun lo anteriormente descrito,
el inspector informara de inmediato a la autoridad de proteccion competente (salvo si
el inspector es también un oficial de proteccion debidamente autorizado). La autoridad
de protecciébn competente decidira entonces las medidas de control adicionales
necesarias en funcién del nivel de proteccién de conformidad con la regla 9 del
capitulo XI del Convenio SOLAS 74.

3. La determinacién de motivos fundados distintos de los mencionados correspondera
al oficial de proteccion debidamente autorizado.
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ANEXO Il. ESQUEMA QUE DETERMINA EL PERFIL DE RIESGO DEL BUQUE.

Perfil

Buque de riesgo alto (BRA)

Buque de riesgo
normal (BRN)

Buque de riesgo bajo (BRB)

Parametros genéricos

Criterios

Puntos de
ponderacién

Criterios

Criterios

1 | Tipo de buque Quimiquero Cisterna 2
Gasero Petrolero
Granelero De pasaje
2 | Edad del buque todos los tipos > 12 afos 1
3a Lista NGB Negra - RMA,RA, RM a 2
o RA
2
2 Negra - RM 1
— &£
3b Auditoria de la — —
OMI
4a A — —
S
8 M — —
55 | S
sl |Z)
g8 = B | Bajo 1
= o
S 8 .
g = MB | Muy bajo
4b Reconocida por la — —
UE
5 A — —
Nt =
) o= M J— J—
g g
=) 2 .
S T B Bajo 2
MB | Muy bajo
Parametros histdricos
6 | Numero de deficien- é No susceptible de —
cias registradas en g inspeccién
cada inspeccién en los 'S
36 meses anteriores E
7 | Ndmero de inmovili- Lo > 2 inmovilizaciones 1
zaciones en los 36 g £
meses anteriores E E
= N

Buque de riesgo ni alto ni bajo

Todos los tipos

Todas las edades

Blanca

Si

Alto

< 5 (y por lo me- nos una
inspeccion efectuada en
los 36 meses ante-
riores)

Ninguna
inmovilizacion

N

todos los criterios de los parametros de riesgo bajo. BRN son los buques que no son ni BRA ni BRB.

> Los BRA son los buques que cumplen criterios hasta un valor total de 5 0 mas puntos de ponderacién. Los BRB son los bugues que cumplen
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ANEXO Ill. CONTRIBUCION INDIVIDUAL A LA CANTIDAD TOTAL DE
INSPECCIONES PSC PARA EL ANO 2018.

ParisMoU S | = 2
Authority N A ENE
€| 23 | £E3 |23 =3 | = | = =

Belgium 89 510 28 4 51.6 28 5.5 20 8.7 7.3 1.0
Bulgaria aze 229 14 3 &3.6 4.9 1.8 211 68.7 0.0 4.3
Canada 1022 43 19 1 42.2 1.9 5.7 25 B4.4 5.7 7.3
Croatia a4 190 11 2 55.7 32 1.9 14.4 76.8 7.0 18
Cyprus 114 83 7 3 728 &1 0.é 88 798 18 9.6
Denmark 493 269 & 1 54.6 1.2 27 1.6 88.2 7.5 26
Estonia 210 73 0 0 4.8 0.0 1.2 4.3 86.7 6.7 24
Finland 282 50 0 0 17.7 0.0 1.4 0.7 851 1.0 3.2
Framce 1.072 518 35 0 48.3 33 6.0 5.9 86.5 4.4 33
Germany 1,134 594 34 ? 52.4 32 6.3 23 86.5 7.9 33
Greece 82 529 42 7 53.9 4.3 5.5 17.8 733 0.9 7.9
lceland &3 ]| 1 0 48.2 1.6 0.4 1.6 92.1 1.6 4.8
Ireland 285 144 9 0 50.5 a2 1.6 4.2 82.5 4.6 1.8
Italy 1,381 T26 &0 14 52.6 4.3 7.7 7.9 B46.5 1.6 4.0
Latvia 303 114 3 0 38.3 1.0 1.7 20 87.5 a9 1.7
Lithuania FE) 89 0 0 38.5 0.0 13 26 89.2 5.9 13
Malta 194 75 & 2 38.3 aa 1.1 1.5 3.4 0.0 5.1
Metherlands 1.278 730 28 1 57.1 22 71 27 87.0 27 7.4
Norway 569 282 B 0 49.4 1.4 32 1.6 88.2 8.7 a5
Poland 507 348 26 2 &B.4 5.1 28 a0 ?1.1 a7 22
Portugal 514 105 7 2 20.4 18 29 4.5 85.6 &0 .9
Romania 533 394 28 i 73.9 53 3.0 3.7 &4.2 0.2 3.9
Russian Federation® | 1,360  1.015 103 34 Th.b 7.6 (. 263 &84 4.6 0.7
Slovenia 136 bé 1 0 48.5 0.7 0.8 a1 831 4.4 4.4
Spain 1.554 &£98 33 4 4£4.9 21 8.7 7.5 835 26 b4
Sweden 573 217 n 0 are 19 3.2 21 82.7 12.4 28
United Kingdom 1.499 856 40 4 57.1 2.7 B.4 3.2 88.2 4.3 4.3

*For the Russian Federation only inspections in the ports of the Baltic, Azov, Caspian and Barents Sea are included.

Fuente: Mou port states ‘s individual contributions to the total amount of inspections (Annual report 2018
— Paris MoU) https://www.parismou.org/system/files/2018%20Annual%20Paris%20MoU.pdf
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