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Resumen: El agua de lastre es absolutamente esencial para la operacién segura y
eficiente de los buques modernos, proporcionando balance o estabilidad a aquellos que
navegan con sus bodegas o tanques de carga vacios. Actualmente la industria naviera
transporta mas del 80% de las cargas del mundo y transfiere internacionalmente un
aproximado de 3 a 5 billones de toneladas de agua de lastre cada afio.

La introduccidn de especies marinas invasoras perjudica la biosfera de la linea de costa
continental e insular, afectando la micro biota de las especies nativas, sobre todo
porque ciertas especies invasoras se vuelven resistentes a los cambios que sufren y al
llegar a nuestras costas se convierten en especies depredadoras, perturbando a las
especies autdctonas.

A diferencia de otras formas de contaminacién marina, tales como derrames de
hidrocarburos donde se pueden tomar medidas de mitigacion y de las cuales el medio
ambiente se puede recuperar, los impactos de especies marinas invasoras son
generalmente irreversibles.

La inmersion de este tema como tesis, desde nuestro punto de vista académico, tiene
como finalidad el Asesoramiento a las Instituciones Gubernamentales del Ecuador para
que, conforme a la nueva convencidn y sus directrices, vayan adquiriendo acorde a la
evolucion de los procesos, un mejor entendimiento de este problema global y sus
posibles soluciones viables.
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Introduccion.

El medioambiente marino, patrimonio comin de la humanidad, y de los ecuatorianos, se
puede ver afectado por medio de la contaminacion de especies invasivas que se transportan
en las aguas de lastre y sedimentos de buques.

A traves de la historia de la humanidad, y de su desarrollo econdmico, comercial, social,
militar y politico, los seres humanos han usado el medio marino como ambiente, medio y
elemento de especial valor para avanzar en tecnologias relacionadas con formas de
transportarse en el mar.

Se nos ensefia desde muy pequefios, en particular en la Escuela Primaria, que el océano
ocupa mas de las dos terceras partes del globo terraqueo por lo cual su injerencia y valor
para la supervivencia y existencia del ser humano, y de los seres y organismos que habitan
la tierra es determinante.

Al ocupar aproximadamente mas del 70% de la superficie de la tierra, el océano regula fase
importante del llamado ciclo de agua (agua en estado liquido, evaporacion, condensacion
en las nubes, vertimiento en forma de lluvia, almacenamiento en glaciares, casquetes
polares, lagos, lagunas, picos de montafia, rio, depositos y rios subterraneos y cuencas

marinas).

Asi mismo, este gran cumulo de agua lleno de diferentes formas de vida, que es el océano,
ejerce funcion de habitat y de moderador de mdltiples formas de vida de tamafio macro y
microscopico, con base en las cuales se nutre toda una cadena alimenticia de seres marinos
hasta culminar en el tope de depredacion maxima ocupado por el ser humano, quién
consume multiple variedad de estos seres y organismos, y quien también se ve afectado por
formas y posibilidades de contaminacion marina, entre las cuales se halla la denominada
contaminacion o invasion por especies marinas exdgenas 0 de microorganismos o
patogenos de diferentes areas que se transportan en el agua de lastre que usan los buques

para equilibrar sus lineas de carga y mantener una buena flotabilidad.

La forma de desplazamiento de las especies denominadas invasivas, ha sido a través de su

desplazamiento por natacion, flotacion, ingesta por seres de mayor tamafio y viaje en su
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organismo, o por su carga por medio de transporte, tal el caso de la carga de las aguas de

lastre en los buques.

Cuando estas especies invasivas son huéspedes de seres mayores a ellos, pero aun asi
pequefios, también pueden ser recogidos al tomar o succionar con filtros de aguas para
lastre, y estos seres marinos pequefios los transportan en su mismo cuerpo, que cumplen las

veces de vehiculo para ir de una region a otra.

La situacion es similar, a las invasiones de seres humanos de una regién a otra, como si
fueran los llamados “salvajes o tribus barbaras” que a través de la historia se transportaban
de un lugar a otro ocupando nuevos espacios; por ejemplo, Europa invadieron las hordas de
los hunos, los godos, los visigodos y otros pueblos provenientes de las estepas rusas, del
medio de asia, de Mongolia, de medio oriente, los campos y regiones fértiles y productivas
de Europa, en épocas del Imperio Romano, para cubrir o aprovechar nuevas areas de gran
riqueza econdmica, en recursos naturales y medio ambientales (Geo-Historia); y para el
caso de las especies invasivas marinas que nos convoca y razén del presente estudio, estan
consiguen y ocupan nuevos habitats al viajar en las aguas de lastre y los sedimentos
transportados en esas aguas en los buques, para reproducirse y crecer en territorios marinos,
y habitats que previamente no tenian esos tipos de vida marina, y que al llegar como
invasores cambian, muchas veces, no para bien o equilibrio natural las condiciones
medioambientales o de poblaciones marinas nativas que las habitan, al diezmarlas,
devorarlas en su totalidad, o, traspasarle agentes, virus o elementos que las eliminan. Se
produce asi un desequilibrio en ese medio marino. También pueden ser transmisoras, 0
agentes de contaminacion que afecte la salud humana, de los seres que consume o
comercializa el ser humano como camarones, peces, moluscos, crustaceos, o aun de seres
terrestres que dada la cercania o contacto con el mar se vean relacionados, o por que las
aguas de lastre, descargadas a carro tanques o depositos que las contengan temporalmente
para no depositarlas directamente al mar, reciben estos vertidos y se contaminan.

(Organizacion Naciones Unidas (ONU))
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Estas situaciones de posible contaminacion o transporte de especies marinas invasoras en
aguas de lastre y sedimentos, la contaminacion probable producida por algunos sedimentos
Ilevados en esta clase de aguas, y su prevencion posiblemente a través de la aplicacion del
Convenio Internacional para la Gestion y Control del Agua de Lastre y Sedimentos de los
Buques, 2004 (BWM por sus siglas en inglés) ameritan este estudio, y la posible
implementacion de las medidas contenidas en el texto del convenio BWM, en territorio
ecuatoriano, para ser aplicado en forma territorial como Estado Rector del Puerto?, e
igualmente en los controles policivos?, medioambientales, administrativos, sanitarios,
civiles y posibles formas de penalizacion, que aplican las autoridades nacionales

competentes del Ecuador.

Asimismo, la posibilidad de su aplicacion por estas autoridades en el ejercicio de los
controles a buques de trafico maritimo internacional que surcan las aguas marinas
jurisdiccionales del Ecuador, y arriban o zarpan de sus puertos, y para los buques de trafico
maritimo nacional, de porte mayor, que requieren usar como forma de equilibrio y
compensacion de su balance flotacional las aguas de lastre. En igual forma, su aplicacion
para generar y aplicar las normas nacionales como ERP, para ejercicio de este mismo tipo
de controles sobre todas las naves que estan matriculadas en el Ecuador, o que enarbolan su
Pabell6n Patrio, y que en la actualidad carecen de aplicacion de controles respecto a uso y
procedimientos para manipulacion de aguas utilizadas como lastre, y los sedimentos que se

recogen en sus tanques de lastre por estas operaciones.

Seguramente este estudio podra permitir que estas autoridades nacionales competentes
adopten el convenio, adhiera el Ecuador a este instrumento juridico internacional, y se
apliguen sus normas, indicaciones y procedimientos, llenando este vacio juridico nacional,
poniendo a tono la legislacion y controles maritimos nacionales con la norma juridica a
nivel internacional que representa el convenio BWM, y se implementen los controles y

procedimientos para evitar la contaminacion marina por esta clases de aguas, se prevenga,

! Estado Rector del Puerto: Es la inspeccién de buques extranjeros en otros puertos nacionales por oficiales o
inspectores del Estado Rector del Puerto. (OMI)
2 Controles Policivos: Son controles realizados por los oficiales de la marina nacional.
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reduzca y ojald elimine de manera completa la posibilidad de descargar especies marinas
invasoras en espacios marinos jurisdiccionales del pais, y el estado ecuatoriano se
reconozca y aprecie en el &mbito internacional por acoger, adherir, ser cumplidor y ejecutor
riguroso del convenio BWM, dando como resultado la prevencion y controles taxativos
contenidos en el cuerpo escrito del convenio, y desarrollando como poniendo en préactica el
sentido y espiritu del convenio para tener mares mas limpios, mas seguros en materia de
salubridad y operacionalmente, y organizando la interrelacion y complementariedad
normativa, de verificacion y control que dan los convenios maritimos internacionales al
cumplir e integrar sus esquemas normativos, tanto en el campo de preservacion del medio
marino contra la contaminacion, como en la gestion de la Seguridad Operacional Maritima
en referencia al Cddigo Internacional de Gestion de la Seguridad Operacional del Buque y
la prevencion de la contaminacion ISM3, y el Sistema Integrado y de Informacion Maritima
Mundial* (GISIS por sus siglas en ingles) . (OMI)

3 Cédigo ISM: Tiene como objetivo proporcionar una norma internacional sobre la gestion para la seguridad
operacional del buque y la prevencion de la contaminacion. (OMI)

4 GISIS: Es una base de datos que contiene informacion sobre instalaciones para la recepcion de todas las
categorias de desechos generados por buques. (OMI)
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CAPITULO |

1. Problema.

Hay falencia de legislacion, regulaciones y/o normas juridicas o técnicas en el Ecuador para
ejercer un control a fondo, o por lo menos superficial, por las Autoridades Nacionales
Competentes, sobre la gestion y tratamiento de las aguas de lastre y sedimentos
provenientes de los buques de trafico internacional o nacional, aunque existen normas
emanadas de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), que previenen y evitan la
amenaza y contaminacion, asi como depredacién de especies nativas, que puede darse por
especies marinas invasoras provenientes de espacios marinos mas alla de las areas marinas
jurisdiccionales ecuatorianas, que se introduzcan en el medio ambiente marino nacional por

medio de las aguas de lastre y sedimentos.

1.1 Anélisis Critico.

De acuerdo a lo establecido por la OMI se estima que para el primer trimestre del afio 2016
entrard en vigencia el convenio BWM de forma obligatoria para todos los paises miembros
que formen parte de convenio e inclusive los que hasta la fecha limite no se hayan
adherido.

Ecuador deberia cumplir con ciertos requisitos que daran pauta para ejercer un control mas
exhaustivo del convenio BWM como lo hace EEUU, que aunque no han ratificado el
convenio, mantiene un riguroso control en el procedimiento de cambio de agua de lastre en
altamar o en areas permitidas en puerto, evitando o disminuyendo al minimo el flujo de
especies invasoras por cm3 y sancionando con altos valores a los infractores en caso de

presentarse una irregularidad.
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1.2 Delimitacion de la Investigacion.

El &mbito de aplicacion de esta investigacion se delimita a el analisis del convenio, posibles
problemas a futuro que se puedan presentar en el &rea marina costera nacional, asi como en
el archipiélago por la introduccion de especies invasoras foraneas en aguas territoriales y, a
su vez, el impacto ambiental que genera la flota comercial petrolera del pais en los

ecosistemas nacionales.

1.3 Objetivo General.

Demostrar la conveniencia de adherirse al convenio BWM para el Ecuador. Elaborando un
estudio para determinar las falencias que existen dentro de los controles de aguas de lastre y
sedimentos de buques. Y a su vez, capacitar al personal encargado que pueda cumplir con
los requerimientos impuestos en el convenio. De esta manera se evitara la prolongacion de

especies invasoras en aguas territoriales.

1.4 Objetivos Especificos.

e Estudiar respecto a la Constitucion, normas nacionales y Plan Nacional del Buen
Vivir, los vacios en control de la gestion y disposicion de aguas de lastre y
sedimentos que llenaria el convenio BWM, al adherir Ecuador a ese Instrumento
Juridico Internacional.

o Establecer las ventajas de adherir el Ecuador al convenio BWM, comparando con
situacion de adhesion de otros paises y situacion internacional.

e Crear con este estudio un documento de informacion clara sobre controles a la
gestion de aguas de lastre y sedimentos de buques que proporciona el convenio
BWM.
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1.5 Justificacion del Tema.

Debido a la globalizacion de los mercados internacionales, uno de los problemas que
acarrea el continuo flujo de bugques mercantes en aguas territoriales o por efecto de
corrientes marinas, es la mala disposicion y tratamiento que se le da al agua de lastre y

sedimentos proveniente de estas embarcaciones.

Existen una infinidad de especies macro y microscopicas que viajan dentro de los tanques
de lastre y en muchos de los casos sobreviven a las condiciones extremas que existe en
ellos, pudiendo llegar a convertirse en una amenaza al ingresar en ecosistemas marinos
fragiles convirtiéndose en especies exoticas invasoras (EEI)°. Considerando que este es el
cuarto problema medioambiental a nivel mundial segin la WWF/Espafia® se genera la
necesidad de identificar y mitigar el impacto de esta actividad comercial, pues siendo el
Ecuador un pais mega diverso, corre el riesgo de dejar de serlo ya que al momento de
generarse una invasion bioldgica el impacto generado por estas EEIs es préacticamente

irreversible y las afectaciones socio-econémicas son incuantificables. (MUERZA)

Con la finalidad de que sirva como una guia practica en aras de colaborar con las
autoridades de control nacional se presenta este compendio sobre la situacion actual del
pais, las falencias que se presenta en los procesos legislativos y administrativos, la falta de
monitoreo en los controles portuarios y el impacto que causa la introduccion de EEIs en

aguas territoriales y ecosistemas sensibles.

S EEI: Especies Exoticas Invasoras.
® WWF/Espafia: Es la seccion espafiola del WWF, una de las mayores y mas eficaces organizaciones
internacionales independientes dedicadas a la conservacién de la naturaleza. (WWF)
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CAPITULO Il

2  Marco Teorico.

La revolucién industrial de los siglos XVIII y XIX y el auge del comercio internacional
dieron lugar a la adopcion de una serie de tratados internacionales relativos al transporte y
la seguridad maritima. A finales del siglo XIX se habia sugerido la creacion de un 6rgano
maritimo internacional permanente que se encargase de esas medidas y otras que pudieran

adoptarse en el futuro.

Justamente para estos fines se crea la OMI en 1958, y se apertura su labor con la promocién
de la implementacion del convenio SOLAS 1948, padre de los convenios de la OMI, el
mismo que regula las actividades para la seguridad de la vida humana en el mar y del
convenio internacional para prevenir la contaminacion de las aguas del mar por
hidrocarburos de 1954, que se conocié como OILPOL, pero en la actualidad se modificd
por el nombre de MARPOL 73/78’.

La OMI recibi6 el mandato de garantizar la actualizacion de la mayoria de esos convenios.
También se le confio la tarea de elaborar nuevos convenios a medida que las circunstancias
lo exigieran. Actualmente la OMI tiene a su cargo mas de 50 convenios y acuerdos

internacionales y ha adoptado numerosos protocolos y enmiendas a los mismos.

En la medida que el comercio y el trafico maritimo se fueron ampliando a lo largo de los
ultimos decenios, la construccion de los buques se fue desarrollando hasta llegar al punto
de sustituir los cascos de madera por cascos de acero, y a su vez, se reemplazé el manejo de
materiales sélidos, principalmente rocas, por tanques de agua de lastre para cumplir con los

nuevos estandares de ingenieria naval establecidos por la OMI.

" MARPOL 73/78: Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, es el principal
convenio que versa sobre la prevencion de la contaminacion del medio marino por los buques a causa de
factores de funcionamiento o accidentales. (OMI)
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En la actualidad, nace la necesidad de seguir preservando los mares por los cambios
realizados a la estructura de los buques, debido a que, el uso de agua de lastre se constituye
como una via importante para la introduccion de especies en nuevos entornos. Las especies
acuaticas invasivas introducidas por la actividad de la flota mercante mundial representa

una gran amenaza para los ecosistemas marinos a nivel global.

En algunos paises, los efectos de la introduccion de nuevas especies han sido devastadoras
para sus ecosistemas marinos. Los datos cuantitativos indican que el indice de invasiones

bioldgicas continta en aumento a un ritmo alarmante.

Durante los avances de esta investigacion encontramos un hecho curioso referente a
especies invasoras en la cuenca del Rio de La Plata en Argentina, region sur oeste del
continente americano; el mismo se ha utilizado como un escenario de andlisis para la
invasion de nuevas especies. La introduccion de especies invasoras documentada por las

autoridades de control argentinas data de principios de los afios 70.

Segin Mirase, el “Limnoperna Fortunei” o “Mejillon Dorado”, pertenece a la familia
Mytilidae y se consagra como la tercera especie de bivalvo asiatico de agua dulce
introducido por accion del hombre en la cuenca del Rio de La Plata en la década de los 90.
Afiade, si bien este posee varias caracteristicas, entre ellas, las mas importantes son su
capacidad de multiplicarse por su alto potencial biotico y el alto impacto que tiene en la
alteracion en las cadenas troficas del ambiente, sin mencionar las afectaciones econémicas

y de salud publica. (Mirasso)

Es conocido, al igual que el Megjillon Dorado el caso del “Mejillon Cebra”, por ser causante
de dafios en tomas y plantas potabilizadoras del agua provocando pérdidas millonarias y,
por su avance rio arriba genera un alarmante riesgo para las zonas sensibles protegidas de
El Gran Pantanal en el Estado de Mato Grosso en Brasil y para las demés zonas aluviales

del rio Amazonas.
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En respuesta a esta nueva amenaza detectada, la OMI como agente regulador y en
cumplimiento a sus mandatos, comenz6 el estudio y analisis para crear un nuevo
instrumento global para combatir y mitigar la introduccion de especies invasoras. En un
principio, se pensd por afiadirlas como el Anexo VII del convenio MARPOL 73/78, pero
viendo la complejidad del tema, se decidio que se tratara como un convenio individual por

el mismo hecho que demanda un control riguroso en cada pais que se lo aplique.

El nuevo convenio BWM, adoptado en el 2004, tiene por objeto evitar la propagacion de
los organismos acuaticos perjudiciales de una region a otra, estableciendo normas y
procedimientos que regulen particularmente este hecho, tratdndose de un problema de
ecosistema marino el mismo que hoy, ya es un patrimonio universal no podia quedarse solo
en una enmienda o inclusion en algan otro instrumento juridico de la OMI. En ese sentido
la recomendacion a los Estados Riberefios es que, via el convenio, se norme para combatir

este problema mediante la implementacion de planes de gestion.

Todas las naves dedicadas al transporte maritimo internacional deben llevar a cabo una
gestion de su agua de lastre y sedimentos que se ajuste a una norma determinada, de
conformidad con un plan de gestion elaborado para cada buque. Ademas, todos los buques
tendrén que llevar un Libro de Registro del Agua de Lastre y un “Certificado Internacional
de Gestion del Agua de Lastre’’. Las normas para la gestion del agua de lastre se iran
introduciendo gradualmente. Como solucién intermedia, los buques deberian cambiar el
agua de laste en altamar. Sin embargo, a la postre, la mayoria de los barcos tendran que
instalar un sistema de tratamiento de agua de lastre abordo, este podria ser con tratamiento
de filtracion de ozono, con filtracion de luz ultravioleta, tratamientos quimicos, etc. Esto
depende mucho del tipo de tecnologia que el armador desee para su buque y el tipo de

caracteristicas que posee la nave.

A fin de facilitar la implantacion del convenio, segun lo investigado para el presente trabajo
se han elaborado algunas directrices por parte de la OMI. Una vez que el convenio haya
entrado en vigor, se exigira que todas las empresas armadoras propietarias de buques

apliguen un plan de gestion de agua de lastre y los sedimentos.
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El convenio esta dividido en articulos, y en un anexo que incluye normas y prescripciones
técnicas relativas a las reglas para el control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos

de los buques.

21 MARCO HISTORICO

Las especies invasoras marinas se consideran una de las mayores amenazas para los mares
en el mundo, causan grandes impactos extremadamente severos al ecosistema marino, la

economia y la salud.

En la presente investigacion se ha insistido que la transferencia de organismos patdgenos
por medio de agua de lastre se triplicara en la préxima década debido al incremento de la
globalizacién del comercio y el aumento de la tecnologia, nimero, tamario, y velocidad de

los buques empleados en el transporte maritimo internacional. (Fundacio Mar)

Crecimiento de la flota mundial y principales tipos de buques
(Cifras en miles de TPM)
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Por lo tanto, la bioinvasion marina todavia no constituye una categoria de decadencia
ambiental al interior de la cultura legal de la mayor parte de los paises e instituciones
internacionales, se pretende identificar cuales son las amenazas, intereses, limitantes y retos
que enfrentan los estados riberefios para la gestion y control de los riesgos asociados con el

agua de lastre.

Consideramos que debido a la accion colectiva por parte de la OMI para enfrentar la
amenaza global que se cierne sobre los ecosistemas marinos producidos por el intercambio
de las aguas de lastre y sedimentos de los bugues, el mundo se debe conducir a suministrar
condiciones favorables para la cooperacion mundial, en el sentido que los instrumentos
juridicos de los paises bajo el esquema del ERP establezcan responsabilidades legales, de
tal manera que podemos estar ante uno de los instrumentos mas importantes aplicados a la
bioseguridad marina para proteger el medio ambiente de la transferencia no intencional de
especies invasoras marinas, especificamente, el convenio BWM.(Secretaria de Medio

Ambiente y Recursos Naturales)

2.2 HIPOTESIS

Es de especial valor para el Ecuador adherirse al convenio BWM, para facilitar y
desarrollar controles dentro y fuera de las areas de responsabilidad de la Autoridad
Portuaria, y para llenar los vacios de control de la gestion, tratamiento y disposicion de las
aguas de lastre y sedimento de los buques, por sus autoridades nacionales competentes,

para los buques de trafico internacional.

23 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION.

El disefio del presente trabajo se realiza a través de una investigacion documental. Se

entiende asi al analisis de una informacion escrita sobre un determinado tema.

De acuerdo con Casares Hernandez et al. (1995), la investigacion documental depende

fundamentalmente de la informacion que se obtiene o se consulta en documentos escritos



Espinosa
Suérez 13
como libros, periodicos, revistas, actas, tratados, conferencias escritas, diapositivas,

peliculas, etc. (Bernal)

Es por ello que para la elaboracién de la presente investigacion sobre la conveniencia para
el Ecuador de adherirse al convenio BWM, se ha considerado este método de investigacion

por ser el que mas se ajusta a nuestra vision.

El problema, en esencia, esta conformado por una serie de elementos que conforman la
base fundamental de nuestra investigacion. El enfoque de esta, facilitara la comprension de
la situacion a nivel mundial sobre el esfuerzo por parte de las Autoridades Maritimas
Internacionales en conjunto a la OMI para dar paso a la entrada en vigor del convenio;
concientizar sobre el latente peligro que conlleva la introduccion de especies invasoras
exoticas en ecosistemas sensibles y protegidos a nivel nacional; la situacién actual sobre la
creacion de la Estrategia Nacional para el Control y Gestion del Agua de Lastre y
Sedimentos de los Buques; ayudar en la identificacion y rectificacion de problemas dentro
de las organizaciones gubernamentales y privadas que participan dentro de los Comités y
Grupos de Trabajo a nivel interinstitucional para tratar los temas de la iniciativa nacional
sobre la adhesion del pais al convenio BWM y, promover el conocimiento cientifico de las
tecnologias para el tratamiento del agua de lastre a bordo y en Puertos que se acogen a las
necesidades y la geomorfologia climéatica, fluvial y litoral del pais, mediante la
recopilacion, estudio y andlisis de informacidn obtenida de diversas fuentes bibliograficas y

oficiales del estado ecuatoriano.
2.3.1 Fuentes de informacién
Se denominan fuentes de informacién a diversos tipos de documentos que contienen

datos dtiles para satisfacer una demanda de informacion o conocimiento. (Universidad de
Alcald)
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Tipos de Fuente de Informacion.

Segun su nivel de informacion pueden ser primarias o secundarias.

Fuentes Primarias: contienen informacién nueva y original que no es mas que el
resultado de un trabajo intelectual.

Son documentos primarios: libros, revistas cientificas y de entretenimiento,
periddicos, diarios, documentos oficiales de instituciones publicas, informes técnicos y de
investigacion de instituciones pablicas y privadas, patentes, normas técnicas. (Universidad
de Alcald)

Para la realizacion del presente trabajo se utilizaron fuentes bibliograficas documentales y
digitales de varios autores, con la inclusion de documentos oficiales de la subsecretaria de
Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial (SPTMF)® referentes a la legislacion y controles
ERP, ER y EA que se realiza en calidad de autoridad competente, reuniones del Grupo de
Tarea Nacional para el “Manejo y Control del Agua de Lastre y Sedimento de los Buques”;
Resoluciones OMI adoptadas por las autoridades maritimas nacionales, estudios
internacionales sobre la situacién actual de diversos paises adheridos al convenio BWM en
conjunto con sus experiencias y recomendaciones y, el borrador de la “Estrategia
Nacional”.

Se realizaron dos (2) pasantias profesionales, la primera en la Direccién Nacional de
Espacios Acuéticos (DIRNEA)®, y la segunda en la SPTMF. Dentro de la DIRNEA, en el
afio 2011, participd de la mano del Departamento de Convenios Internacionales en la
formacion de un “Grupo de Instituciones Publicas y Privadas” con vistas a elaborar una

Estrategia Nacional en congruencia con las recomendaciones OMI y el convenio BWM, y

8 SPTMF: Es la autoridad portuaria nacional y del transporte acuético considerada como la administracion
maritima y portuaria nacional o autoridad maritima nacional, que conjuntamente con sus unidades
desconcentradas dan cumplimientos a los convenios internacionales asegurando la gestion de puertos y
transporte maritimo y fluvial. (MTOP)

® DIRNEA: Se encarga de la administracién, seguridad maritima, control de superintendencias, capitanias,
guardacostas, retenes y todo lo relacionado con el cumplimiento de convenios internacionales en relacion a la
autoridad maritima. (Diario "EI Universo")
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asi poder determinar los pardmetros a ser discutidos dentro de las reuniones y la
informacidn requerida para su posterior recopilacion por parte del denominado Grupo de
Tarea Ecuador. Como Autoridad Competente y Encargada, la DIRNEA, realiz6 reuniones
consecutivas con la participacion de representantes de Cancilleria, varios ministerios,
navieras y expertos cientificos especializados en las ramas de la Biologia Marina y

Biotecnologia.

Se presentaron inconvenientes entre los participantes por la alta rotacién de personal
representante de los sefiores Ministros y Cancilleria debido a la falta de cooperacion a nivel
interinstitucional y los retrasos en la firma del Convenio Marco que hubiese permitido la

ejecucion del proyecto.

Se concluyo que, la negativa en la participacion de los miembros del grupo y la falta de
facilidades para la recopilacién de la informacion, conllevaria a la participacion del Pasante
en actividades fuera de sus instalaciones, llegdndose a visitar el Ministerio de Salud
Publica, cuyo centro de informacion presentaba condiciones deplorables y fue imposible
realizar un extracto de informacion relevante por la falta de documentacion cronolégica e

integridad del material.

Para el 2014, le corresponde a la SPTMF en la reapertura del Grupo de Tarea Ecuador por
iniciativa del Ministerio de Transporte y Obras Publicas con la participacién de diferentes
Instituciones del Gobierno y Privadas. En la actualidad, el Departamento de Convenios
Internacionales se encarga de la realizacion de la Estrategia Nacional para el Tratamiento
de Aguas de Lastre y Sedimentos de los Buques de Trafico de Cabotaje Continental, Insular

e Internacional.

Se participo en representacion de la Universidad del Pacifico en conjunto con la maxima
autoridad de nuestra Facultad, el Comandante Mario Palacios, en el Taller Nacional de
Formacién GloBallast sobre la gestion de aguas de lastre de los buques y el convenio

BWM, su adhesion e implementacion, organizado por la Direccion General de Intereses
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Maritimos (DIGEIM)*¥ de la Armada en Guayaquil el 17 y 18 de julio del 2014. EI mismo
afio acudimos de igual manera al Primer Congreso Nacional de Intereses Maritimos

efectuado en la ciudad de Guayaquil el 29 y 30 de octubre.

Para el 2015, la SPTMF unifico esfuerzos con la Comision Permanente del Pacifico Sur
(CPPS)! y la DIGEIM para la realizacion del Seminario Estrategia Nacional de Aguas de
Lastre e Implementacién de la Normativa efectuado en la ciudad de Guayaquil los dias 2 y
3 de junio. Fueron varios los aportes brindados de las experiencias de los distintos

expositores nacionales y extranjeros para este trabajo de culminacion de carrera.

Fuentes Secundarias: contienen informacién organizada, elaborada, producto de
analisis, extraccion o reorganizacion que refiere a documentos primarios originales.
Son documentos secundarios: enciclopedias, antologias, directorios, libros o articulos que

interpretan otros trabajos o investigaciones. (Universidad de Alcald)

En base a que la informacion en el pais es escasa e inconclusa, se ha optado por este
método de investigacidn, tomando como referencia los avances que se han dado en paises
vecinos de la regién y del mundo, y a su vez poder realizar un anélisis extenso de lo que se
podria implementar en el Ecuador. Se han tomado en cuenta varios estudios realizados en
base a la investigacion cientifica del reconocimiento y clasificacién de especies exoéticas
invasoras, organismos patdgenos y perjudiciales para la salud humana para tomar en
consideracién los impactos y sus consecuencias a largo plazo en la depredacion de especies

nativas por su introduccion no programada.

10 DIGEIM: Se encarga del desarrollo de los intereses maritimos, el servicio hidrografico de la armada y el
apoyo comunitario y a la gestion de riesgos; a fin de contribuir a la defensa de la soberania, la integridad
territorial y la seguridad publica del estado. (Armada del Ecuador)

11 CPPS: Coordinar y fomentar las politicas maritimas de los estados miembros para la conservacién y uso
responsable de los recursos naturales y su ambiente en beneficio del desarrollo integral y sustentable de sus
pueblos. (CPPS)
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3 CAPITULO 1l

3.1 ¢Qué es el Convenio BWM?

Con ocasion de la pronta entrada en vigencia del Convenio Internacional para el
Control y la Gestion del Agua y Sedimentos de Lastre 2004, nos proponemos en el presente
trabajo a realizar un analisis sobre que supone esta implantacion a nivel global, la cual se
acompariara de los instrumentos actuales con los que cuenta la comunidad internacional
para el tratamiento de la gestion del agua de lastre tanto a bordo de los buques como en las
instalaciones dedicadas a ello en tierra. Asi mismo, abordaremos la posible conveniencia o

no para el Ecuador de adherirse al respectivo convenio.

El convenio BWM, es un instrumento juridico de la OMI, el mismo que versa sobre el

riguroso tratamiento de agua lastre en los buques y puertos de embarque y desembarque.

Fue adoptado el 13 de febrero de 2004; entrard en vigencia 12 meses después de ser
ratificado por 30 estados que representen el 35 % del arqueo de la flota mercante mundial.
Hasta el momento han ratificado 38 paises alcanzando aproximadamente el 30,38% del
tonelaje bruto de la flota mundial. (http://fundacionmar.org/ballast-water-project/3-

acciones/)

3.2 Andlisis del Convenio BWM

Este convenio tiene como fin prevenir y controlar la contaminacién del ecosistema
maritimo por medio de especies invasoras. Poniendo sus puntos claros en que, cada Estado

que forme parte de este acuerdo tiene que colaborar con el cumplimiento del mismo.

Cada pais debera comprometerse a que en sus puertos haya una terminal para la recepcion
de sedimentos, limpieza de tanques de agua de lastre, y asi mismo cada estado se
compromete a que se utilicen los medios necesarios para la eliminacion segura de los

sedimentos, evitando las demoras a la navegacion.



Espinosa

Suérez 18

Todo buque que forme parte del convenio podrd ser objeto de inspeccion en
cualquier parte que este se encuentre, el buque deberd contar con una “Certificacion”
avalada por el convenio, en caso de que la intervencion requiera inspeccionar el “Libro de
Registro de Agua de Lastre”, ese debe estar actualizado hasta el Gltimo dia que realiz6 la
descarga, con fecha, hora, coordenadas y cantidad descarga en volimenes métricos. Asi
mismo, si la inspeccion lo requiere se puede realizar un muestreo de agua de lastre en el
buque, con el fin de garantizar que el mismo esté cumpliendo lo establecido en el
convenido. Si se descubre alguna infraccion por parte del buque, el pais en donde se
encuentre podra sancionar al bugue y de igual manera se le otorgara un permiso para que

pueda hacer el respectivo cambio de agua de lastre en caso que no lo haya realizado.

Todo estado que forme parte del convenio debera garantizar el apoyo que brindara a
su personal tanto en el puerto como en el buque, garantizard la investigacion y la
disponibilidad de tecnologias, y de esta manera, comprometerse a la capacitacion de todos

los involucrados para que este control sea realizado de la mejor manera posible.

En caso de que algun estado quiera adherir medidas adicionales para prevenir la
contaminacion de especies invasoras debe avisar a la OMI 6 meses antes de la fecha en que
se quiera fijar dichas medidas, deberd informar coordenadas exactas, justificacion de las
medidas a implementar, el estado también procurara facilitar todo lo necesario, para que el
buque no tenga retrasos, si es posible informar a todos los navegantes de las rutas alternas,

garantizando a su vez la seguridad de los buques.

Como ya es de conocimiento mundial se recomienda que los buques hagan el
cambio de agua de lastre a 200 millas nauticas de la costa, a una profundidad de 200
metros, en caso de que existan problemas meteorologicos, se recomienda hacerlo maximo a
50 millas de la costa e igualmente 200 metros de profundidad. Los buques que realicen el

cambio de agua de lastre deben tener como minimo el 95% de efectividad de la descarga.

Los buques que deseen adherir a sus cuartos de méaquinas tecnologias para el
tratamiento de agua de lastre deberan notificar a la organizacién, y estas tecnologias deben
ser igual o mayor al 95% de eficacia, y se les dejara usar 5 afios (estas tecnologias)

contados desde la fecha de implementacion.
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Con el fin de controlar y eliminar en lo posible la contaminacion de especies patdgenas se

crea este convenio tan importante para los paises costeros que ejercen los controles de ER,
EA y ERP (OMI)

3.3 Situacion Actual

Considerando el gran impacto que puede producir a mediano plazo al ecosistema
mundial la transferencia de agua con sus organismos de una zona geografica a otra, la OMI
se vio en la necesidad de crear el convenio BWM — el cual contiene Reglas y Directrices

para el control y la gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques.

Este convenio tiene un gran alcance para hacerle frente a esta problematica y
conseguir la reduccion o eliminacion de la transferencia de organismos acuaticos

perjudiciales y agentes patdgenos mediante el control y gestion antes mencionado.

En un futuro cuando este convenio entre en vigencia, tendra la misma importancia
que el Anexo 1 de MARPOL 73/78 (Prevencién de la Contaminacion Marina por
Hidrocarburos), primero porque evitaria un grave dafio al ecosistema mundial y segundo
viéndolo desde el punto de vista de la industria naviera, forzaria a todos los armadores'® y
duefios de buques a cumplir con las reglas de este convenio y en especial a tener a bordo un
equipo aprobado por la OMI para el tratamiento de agua de lastre, sin el cual un buque
estaria limitado en sus operaciones o no podria navegar, como sucede actualmente los

buques que no cuenten con el separador de agua oleosas.

Por el momento hasta que entre en vigencia este convenio, la OMI recomienda a sus
paises miembros exigir a todos los buques que ingresen y salgan de sus puertos el cambio
de lastre en lo posible a méas de 200 millas marinas de la tierra mas proxima y en aguas de
200 m de profundidad como minimo, o por lo menos a 50 millas marinas de la tierra mas
préxima y en aguas de 200 m de profundidad como minimo. (DIRNEA Convenios

Internacionales IMO)

15 Armador: Persona fisica o juridica que posee el dominio del buque y se encarga de ponerlo en condiciones
para navegar. (Comercio-exterior)
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3.4 Cadigo de Policia Maritima

3.4.1 Norma Actual

El Codigo de Policia Maritimo (CPM), es un cuerpo legal conformado por un conjunto de
normas administrativas, comerciales, penales, procesales, protocolarias y sanitarias. Las
mismas que confieren a la Autoridad Maritima la facultad de sancionar o fallar a favor o en
contra de los contraventores siguiendo el procedimiento contemplado en el Cédigo de

Procedimiento Penal Comun. (Zumarraga)

Dentro de sus funciones, la autoridad maritima representada por la capitania de puerto,
debe hacer cumplir los principales preceptos del CPM que son:

e Clasificar y determinar las obligaciones, funciones y jurisdiccion de las Capitanias
mayores o menores, al igual, que las obligaciones que debe cumplir el Capitan de
Puerto.

e Establecer el alcance de la jurisdiccion de la Policia Maritima y la competencia que
ejercen el Capitan de Puerto, Jurado de Capitanes y la Corte de Justicia Militar.

e Delimitar las disposiciones generales sobre el medio ambiente en Playas y Zonas de
Bahia.

e Instaurar normativa para la clasificacion, reconocimiento e inspeccion de
embarcaciones. Asi como la nacionalidad; matricula; personal y el equipo de la
embarcacion; construccion y reparacion de embarcaciones; distintivos de las
embarcaciones en la bahia; del Pabellon; de los Diques, Varaderos y Arsenales; del
personal de la marina mercante nacional y de los gremios maritimos; de los
Capitanes y Pilotos y, de la gente de mar de la marina mercante.

e Regular los aspectos de la clasificacion del trafico maritimo; de la documentacion
necesaria para la navegacion; de la navegacion fluvial, costanera y del archipiélago
de Galapagos; sobre el arribo de naves.

e Establecer los ordenamientos para el proceso de juzgamiento y sancionatorio sobre

las infracciones al CPM.
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e Crear un control para la prevencion de la contaminacion de &reas maritimas costeras

producidas por hidrocarburos.

Entré en vigencia desde su publicacion en el R.O. 1202 del 20 de agosto de 1960. Esta
normativa, a pesar de su antigliedad, incorpora diversas disposiciones relacionadas con la
maniobra de lastre/deslastre de las embarcaciones separandolas en dos grupos, buques
nacionales y extranjeros. Dichas embarcaciones no podran tomar lastre o arrojarlo en aguas
jurisdiccionales sin la previa autorizacion de la capitania de puerto.

Se describe la posibilidad de realizar las descargas de los tanques de lastre en piscinas de
decantacion de terminales petroleros o en sistemas similares aprobados por la desaparecida
DIGMER, o en caso contrario, las de cabotaje deberan realizar sus descargas o limpieza en
el mar fuera de las 15 millas contadas desde la base de linea base que une los puntos mas
salientes de la costa ecuatoriana; y las de trafico internacional, podrén hacerlo solamente
mas all& de las 50 millas contadas de igual forma. Estas maniobras incluyen a las naves que
operen con el sistema de “Load on Top” que podrén descargar sus aguas de lastre o limpiar
sus tanques a no menos de 5 millas.

Se expresa que toda embarcacién nacional o extranjera que emplee o realice transporte de
hidrocarburos debera llevar un “Libro de Registros de Hidrocarburos” en el que deberia
constar informacion necesaria para el control de las descargas. Para buques tanques, lastre
de los tanques de carga y descarga de lastre sucio. Y, para los demés buques, el lastreo o
limpiado de los tanques de combustible liquido y descarga de lastre sucio o de agua de
limpieza de tanques.

En el caso de estipular sanciones en contra de los infractores, el CPM determina una
penalidad con multa de quinientos a dos mil quinientos sucres. Es evidente que este cuerpo
legal, estd adelantado en medida que se encuentran incluidos en la legislacion nacional
vigente las recomendaciones realizadas en afios pasados por la OMI en el contexto del
convenio BWM; sin embargo, es de vital importancia el poder actualizar su cuerpo en base
a otros convenios internacionales de los que el pais forma parte y demas criterios
actualizados en la constitucion vigentes en la actualidad e identificar un mecanismo integral
de aplicacion de la normativa porque por la influencia de poderes mas alla de los legales se

crean inconvenientes que entorpecen la labor de la autoridad maritima nacional.
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El 06 de mayo de 2013, se celebré en Quito el segundo debate referente al "Proyecto de
Ley Reformatoria al Codigo de Policia Maritima™, con la participacion de los miembros de
la Comision Especializada Permanente No 5 de Soberania, Integracion, Relaciones
Internacionales y Seguridad Integral. Este proyecto presentado al pleno de la Asamblea
Nacional promueve la actualizacion y reformas parciales a la normativa vigente que no
responde a las realidades y necesidades facticas y normativas del pais, sin embargo, esto
podria resultar contraproducente porque se inobservaron varios preceptos constitucionales y
otros contemplados en instrumentos normativos con rango legal, tales como: La
Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, la Ley de Modernizacion
del Estado, la Ley de Régimen Especial para la Provincia de Galapagos, el Cddigo
Orgénico de Ordenamiento Territorial, Autonomia y Descentralizacion, entre otros. Por lo
que se resolvié archivar el proyecto porque el lenguaje, los términos, la concepcién no son
apropiados y no guardan armonia con la Constitucion de la Republica y los instrumentos
internacionales suscritos y ratificados por el Ecuador. (Comision Especializada Permanente

N°5 de Soberania, Integracion, Relaciones Internacionales y Seguridad Integral)

35 ¢Como estd el convenio BWM en su aplicacion y resultados a nivel

internacional?

La OMI, consciente de la gravedad de esta dispersion de especies exogenas y agentes
patdgenos transportadas en el agua de lastre de los buques, aprobd en 2004 una serie de

pautas preventivas y procesos de tratamiento que se recogen en el convenio BWM.

Lo que preocupa es que luego de una década, el convenio ain no ha entrado en
vigencia, pues segun establece el texto, lo hara un afio después de su ratificacion por 30
Estados, que representen el 35% del tonelaje de la flota mercante mundial, y hasta la fecha,

aproximadamente se ha alcanzado el 30,38% del tonelaje mundial.
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A continuacién, se realiza un pequefio analisis de como se estan preparando los

paises vecinos y del mundo entero para la implementacion de este convenio tan importante.

3.6 CONTINENTE AMERICANO

3.6.1 NORTEAMERICA

3.6.1.1 Canada
Forma parte del convenio BWM desde el 08 de abril de 2010. (GloBallast Partnerships

Project Coordination Unit)

El Gobierno de Canada defiende su posicion ante la amenaza de dispersién de especies
exoticas por efecto de las aguas de lastre dentro de sus aguas jurisdiccionales a través de su
Ley de Navegacion incluyendo la Zona Protegida de Los Grandes Lagos, esta legislacion
fue implementada en el 2010 por iniciativa de sus Ministerios y Autoridades de Control.
(Transport Canada)

3.6.1.2 Estados Unidos de América

El 26 de octubre de 1996, el Congreso Estadounidense present6 el Decreto Public Law 104-
332 para su analisis y aprobacién lo que genero la creacion de la Ley Nacional de Especies
Invasoras de 1996 (NISA 1996) que se relaciona directamente con su politica nacional de

proteccién medioambiental y asuntos maritimos. (Congressional Record, Vol. 142 (1996))

Estados Unidos de América no ha presentado su instrumento de adhesion al convenio
BWM. Sin embargo, dentro de sus actividades administrativas se han considerado las
Directrices del convenio para actualizar y generar controles de estado rector de puerto y de
abanderamiento; es uno de los paises con mayor legislacion y controles ejercidos en la

actualidad.

La primera de sus iniciativas fue crear las Fuerzas Especiales de Especies Acuéticas
Perjudiciales (ANS Task Force, por sus siglas en inglés), es una organizacion

intergubernamental dedicada a la prevencidn y control de especie acuéticas perjudiciales en
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base a la NISA 1996. Se conforma por 13 representantes de agencias federales y 12
miembros ex-officio y recibe el apoyo del Servicio de Pesca y Vida Silvestre de los Estados
Unidos y la Administracion Nacional Oceéanica y Atmosférica (NOAA, por sus siglas en
inglés). Se encarga de velar por los intereses nacionales dentro y fuera de su territorio

protegiendo y asesorando a la industria mercante. (Force)

Los controles de estado rector de puerto son realizados por las autoridades de guardacostas
norteamericanas, para minimizar la propagacion de EIAs en aguas territoriales se
establecieron planes para regular la concentraciéon de organismos descargados provenientes
del agua de lastre junto a la Agencia de Proteccion Ambiental (EPA). (U.S. Coast Guard )

Los requerimientos para ingresar en aguas territoriales y a los puertos nacionales; equipos
aprobados para el tratamiento de agua de lastre; Laboratorios encargados del muestreo;
certificaciones MARPOL 73/78 y los planes de seguridad de cada una de las embarcaciones
que enarbolan su pabellén nacional son actualizados en la base de datos de la USCG.
(USCG MIE)

La guardia costera de Alaska, conocida como “La Ultima Frontera” es el capitulo
encargado de velar por los intereses nacionales en el territorio polar artico para lo cual se
plasmé un programa de requerimientos para la navegacion en este territorio y es de
cumplimiento obligatorio para las embarcaciones nacional y extranjeras. (U.S. Coast Guard
)

Norteamérica es cuna de una gran masa de agua dulce que representa el 20% del registro
mundial y el 95% de su pais conocida como “Los Grandes Lagos” y comprende los Estados

de: Hllinois, Indiana, Ohio, Michigan, Minnesota, Nueva York, Pensilvania, Wisconsin.

En la Region de los “Grandes Lagos”, los guardacostas se centran en promover el programa
para la conservacion del medioambiente de los Grandes Lagos pues se conoce que han
ingresado mas de 180 especies de acuerdo con los registros de especies invasoras

introducidas. (The Nature Conservancy)
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3.6.1.3 México
En la década de los 90 el pais sufrié una epidemia por la bacteria “Vibrio cholerae”,
conocida por ser la causante del Colera, que es una enfermedad infecciosa intestinal que
tiene efectos devastadores para el portador pudiendo inclusive causar la muerte por
deshidratacion. En el 2003 nuevamente se presentaron problemas por un nuevo brote de la
enfermedad presentandose unos 150 casos de pacientes infectados. (Direccion General de
Divulgacion de la Ciencia de la UNAM)

El 18 de marzo de 2008, el Gobierno Mexicano decide presentar su adhesion al convenio

BWM ante la asamblea. (GloBallast Partnerships Project Coordination Unit)

Gracias al esfuerzo de las autoridades de control y de los protagonistas del comercio
internacional del pais, se logré formar una iniciativa nacional para ser implementada en sus
puertos nacionales para prevenir, controlar y erradicar la introduccion de especies exdéticas
introducidas por vias directamente relacionadas con las actividades humanas y, para ser
presentada como una ayuda técnica para los paises en vias de desarrollo, como parte del
programa de cooperacion regional. (Comision Nacional para el Conocimiento y Uso de la
Biodiversidad)

3.6.2 CENTRO AMERICAY EL CARIBE

Entre los objetivos generales de la Comision Centroamericana de Transporte Maritimo —
COCATRAM se considera de suma importancia cambiar la legislacién obsoleta e
incompleta de los paises que conforman este bloque porque de no ser asi, podria incidir
negativamente, no solo en flujo continuo del sector maritimo sino también en el desarrollo
del comercio exterior de estos paises. En el marco de disposiciones para los Espacios
Marinos y Costeros, se especifica que cada pais miembro se asegurard de la proteccion,
preservacion, conservacion y explotacion sostenible de las zonas costeras, espacios
maritimos y los recursos naturales en el mar para evitar la propagacion de organismos
extrafos en el agua de lastre. (COCATRAM)
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La Red Operativa de Cooperacion Regional de Autoridades Maritimas de Sudamérica,
Cuba, México y Panama — ROCRAM, es un organismo de caracter regional, conformado
por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Cuba, Ecuador, Panama, Paraguay, Perd,
México, Uruguay y Venezuela, que busca fomentar la cooperacion entre autoridades
portuarias para orientar sus procesos sobre seguridad y proteccion maritima, formacion y
titulacion de gente de mar, proteccion del medio ambiente, aspectos juridicos y de
facilidades a la navegacion para que guarden armonia con la normativa de los convenios

internacionales adoptados en el marco de la OMI. (Direccion General Maritima )

ROCRAM-CA, es la Red Operativa de Cooperacion Regional de Autoridades Maritimas de
Centroamérica y RepuUblica Dominicana, organismo hermano de ROCRAM, busca
fortalecer el esquema descentralizado para combatir el impacto del manejo de aguas de
lastre en la regién del Caribe con especial énfasis en las zonas de alto trafico maritimo,

aguas costeras y aquellas cercanas a terminales petroleras o graneleras. (COCATRAM)

Tabla 3 Lista de paises de la ROCRAM-CA signatarios convenio BWM (GloBallast

Partnerships Project Coordination Unit)

Pais Fecha de Adhesion /
Ratificacion

El Salvador | No ha  presentado
instrumento de adhesion
Guatemala | No ha  presentado
instrumento de adhesion
Honduras No ha  presentado
instrumento de adhesion
Nicaragua No ha  presentado
instrumento de adhesion
Republica No ha  presentado
Dominicana | instrumento de adhesion
Panama No ha  presentado
instrumento de adhesion
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Region del Gran Caribe.

El Centro de Capacitacion e Informacion de Emergencias sobre la Contaminacion Marina
para la Region del Gran Caribe (REMPEITC-Caribe por sus siglas en ingles) y el Programa
GloBallast Partnership, promueven la adhesion al convenio BWM fomentando y mejorando
la cooperacion para la proteccion y conservacion regional para mitigar la introduccion de
especies invasoras por el vector de agua de lastre a través de su Plan de Accidn Estratégico
(PAE) para la region. EI PAE cubre la region del Gran Caribe, tal como se define en el
Convenio de Cartagena, que comprende territorios y estados pertenecientes a los siguientes
paises: Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Dominica, Republica Dominicana, EIl Salvador, Francia, Granada, Guatemala, Guyana,
Haiti, Honduras, Jamaica, México, el Reino de los Paises Bajos, Nicaragua, Panam4, San
Cristébal y Nieves, Santa Lucia, San Vicente y las Granadinas, Surinam, Trinidad y
Tobago, Reino Unido, Estados Unidos de América y Venezuela. (REMPEITC-Caribe)
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Tabla 4 Lista de paises signatarios convenio BWM (GloBallast Partnerships Project

Coordination Unit)

Pais Fecha de Adhesion /
Ratificacion
Antigua y | 19 de diciembre de 2008
Barbuda
Bahamas No ha  presentado
instrumento de adhesion
Barbados 11 de mayo de 2007
Belice No ha  presentado
instrumento de adhesion
CostaRica |No ha  presentado
instrumento de adhesion
Cuba No ha  presentado
instrumento de adhesion
Dominica No ha  presentado
instrumento de adhesion
Republica No ha  presentado
Dominicana | instrumento de adhesion
El Salvador | No ha  presentado
instrumento de adhesion
Islas No ha  presentado
Francesas instrumento de adhesion
Granada No ha  presentado
instrumento de adhesion
Guatemala | No ha  presentado

instrumento de adhesién

Pais Fecha de Adhesion /
Ratificacion

Guyana No ha  presentado
instrumento de adhesion

Haiti No ha  presentado
instrumento de adhesion

Honduras No ha  presentado
instrumento de adhesion

Jamaica No ha  presentado
instrumento de adhesion

Islas Paises | No ha  presentado

Bajos instrumento de adhesion

Nicaragua No ha  presentado
instrumento de adhesion

San 30 de agosto de 2005

Cristobal vy

Nieves

Santa Lucia | No ha  presentado
instrumento de adhesion

San Vicente | No ha  presentado

y las instrumento de adhesion

Granadinas

Surinam No ha  presentado
instrumento de adhesion

Trinidad vy | 03 de enero de 2012

Tobago

Venezuela |No ha  presentado

instrumento de adhesion
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3.6.3 SUDAMERICA

3.6.3.1 Argentina

La situacion actual sobre Argentina en relacion al convenio BWM se resume a una serie de
acciones llevadas a cabo en varios puertos del pais desde 2008. Una de ellas fue capacitar a
personal de la Prefectura en el muestreo de agua de lastre y en cuestiones de seguridad y
proteccion ambiental. Eso se llevo a cabo en todos los puertos del Parana y de la Plata,

ademas de los puertos maritimos comerciales expuestos a recibir especies exoticas.

La Prefectura Naval Argentina, que es la Autoridad Maritima adquirié equipos de medicion
de salinidad para quince puertos clave, con el fin de posibilitar inspecciones rutinarias por

parte de su personal, actividad que se realiza regularmente en la actualidad.

“Como resultado de estos controles, durante 2011 se impusieron sanciones a media
docena de buques comerciales que no cumplian con las disposiciones generales de manejo
de agua de lastre, incluyendo la prohibicion de entrar en puerto o la exigencia de regresar
a alta mar para realizar el cambio del agua de lastre. Por otro lado, se disefiaron
formularios de inspeccion para obtener datos que permitan confeccionar estadisticas e

identificar riesgo en los puertos.” (Correa y Almada)

3.6.3.2 Brasil
En cuanto al sistema maritimo de Brasil, el 14 de abril del 2010 el pais tomo la decision de
ratificar el convenio BWM, dado los maltiples problemas de su ecosistema marino que

enfrentan con las especies invasoras.

Asi mismo, la autoridad maritima de Brasil mediante la NORMAM 20/2005 de la
Direccion de Puertos y Costas por la resolucion ANVISA-RDC 72/2009 y la ley No
9.966/2000, regula el control de agua de lastre.

De acuerdo a la legislacion nacional de este pais, de existir la intencion de deslastre en un

puerto brasilefio, los navios deben facilitar a la autoridad maritima toda la informacion del



Espinosa
Suérez 30
plan de gestion de agua de lastre y a su vez este debe estar certificado, y los formularios y

planos de control de agua de lastre debidamente sustentados.

Brasil es uno de los paises mas afectados, es por ello que es el primer pais de Sudamérica
que ya ha ratificado el convenio. Y hasta que entre en vigor, Brasil sigue capacitando a su
talento humano para alcanzar todos los requerimientos que exige la OMI. En la actualidad
cuentan con un estudio de especies invasoras introducidas hasta la fecha, y estan reforzando
las autoridades portuarias para la recepcion de los sedimentos. Todo esto, gracias a la
estupenda labor que realiza la Secretaria de Puertos y Direccion de Puertos y Costas.

(Secretaria de Puertos)

3.6.3.3 Chile

La Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA)®, aprobé en el 2003 la
Estrategia Nacional para la Biodiversidad, con este estudio Chile se compromete de manera
abierta a realizar los cambios necesarios para evitar la propagacion de estas especies
invasoras. Y de su mano, se crea el “Plan de Accion de Pais” para la implementacion de la
“Estrategia Nacional de Biodiversidad” en el 2004, en esta monografia se explica
ampliamente como Chile debe ejercer el control en sus puertos, el programa de seguimiento
que ejercera el pais y cuales serian los resultados que esperan conseguir a mediano y largo
plazo. (CONAMA)

En la actualidad Chile determina que el cambio de agua de lastre se lo debe realizar
a mas 12 millas nauticas antes del ingreso a aguas territoriales, y este proceso lo deben

aplicar todas las naves de trafico mercante ya sea de cabotaje o extranjera. (Soto)

3.6.3.4 Colombia
En el 2007 Colombia fue designada pais Lider del Proyecto “Construyendo Asociaciones
para Asistir a los Paises en Vias de Desarrollo a Reducir la Transferencia de Organismos

Acuaticos Daiinos en Agua de Lastre de los Buques”.

16 CONAMA: Es una institucion del estado que tiene como misidn promover la sustentabilidad ambiental del
proceso de desarrollo y coordinar las acciones derivadas de las politicas y estrategias definidas por el
gobierno en materia ambiental. (CONAMA)
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Asi mismo cuenta con un grupo nacional para el desarrollo de la investigacion de la gestion
y control de agua de lastre, las entidades encargadas del estudio son la Direccién General
Maritima (DIMAR)Y’, Ministerio del Ambiente y a su vez el tema de biodiversidad lo
maneja el Instituto Humboldt, el Instituto de Investigaciones Tropicales (INTROPIC). Con
la ayuda del Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrogréaficas del Caribe (CIOH)
han podido hacer un protocolo de tomas de muestra de agua de lastre. Hasta el momento

cuenta con un listado de especies invasoras identificadas, entre ellas el Pez Ledn.

Han desarrollado un sistema de alarma y los estudios linea base de los puertos del Caribe, y
estudios linea base portuarios también en el Pacifico, para el pais vecino es importante
capacitar a su gente y estar bien informados en el tema para facilitar el control de los
buques, de esa manera poder tomar la mejor decision para el pais cuando el convenio entre

en vigor. (Daza)

3.6.3.5 Panama

Alfonso Castillero, director de la Marina Mercante de la Autoridad Maritima
de Panama comenta que “Panama no ha firmado el convenio, debido a que esta
cumpliendo un riguroso proceso de cambios internos antes de hacerlo. Asegura que
esta medida se ha tomado ya que siempre se comete el error de ratificar antes de
analizar si el pais esta realmente preparado para los cambios que se den al momento
de que el convenio entre en vigencia. También afiade que para llegar al éxito de este
control se debe poner en practica: la implementaciéon a bordo, la certificacion del

barco y la verificacion del cumplimiento por el estado rector del puerto” (La Prensa)

Mediante este comunicado nos podemos dar cuenta que Panama quiere estar
totalmente preparado para lo que se viene en un futuro, y poder cumplir con todos los
estandares que demande el convenio. A su vez, Panama desea poder abastecer su flota
mercante con los equipos y maquinarias necesarias para el tratamiento de agua de lastre en

puerto, solo en caso de que sea necesario hacerlo.

17 DIMAR: Es la autoridad maritima colombiana encargada de velar por la seguridad integral maritima, la
proteccion de la vida humana en el mar, la promocion de las actividades maritimas y el desarrollo cientifico y
tecnoldgico del pais. (DIMAR)
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Hasta la fecha Panama es parte del Programa GloBallast Partnerships®®, que es una guia
para que los paises preparen sus puertos y a los armadores para la ejecucion del convenio,

una vez entrado en vigencia. (La Prensa)

3.6.3.6 Peru

Per( considera importante el presente convenio y actualmente se esti preparando
para la entrada en vigor del mismo, la Direccion General de Capitanias y Guardacostas
(DICAPI?®, ha realizado un inventario para conocer la diversidad biologica del mar
peruano y a su vez tener un monitoreo de calidad en el medio ambiente marino, ya que con
facilidad se puede determinar cuales son las especies que no pertenecen a su habitad

natural.

Peri también propone un intercambio de informacion con los paises costeros que lo
limitan; cabe recalcar que en el 2006 se cred una base de datos para monitorear las especies
invasoras que existen en el pais, tanto marinas como terrestres. Con esta gran colaboracion
paises como Chile y Ecuador podrén tener una referencia de sus especies en el marco
fronterizo, ya que al estar limitados por Per( la variabilidad de especies no sera tan alta.
(Instituto del Mar de Per()

3.7 CONTINENTE EUROPEO

3.7.1 Alemania
Ratifico el convenio BWM el 20 de junio del 2013, y en la actualidad sigue capacitando al

personal de sus puertos para llevar un control exhaustivo del cambio de agua de lastre.

A su vez, cabe recalcar que Alemania es uno de los paises pioneros en el desarrollo de
nuevas tecnologias para eliminacion de micro organismos que se encuentran en los tanques

de lastre de cada buque. Hasta el momento algunas empresas alemanas ya cuentan con la

18 GloBallast Partnerships: Alianza mundial para la bioseguridad marina para ayudar a los paises en via de
desarrollo a reducir la transferencia de organismos acuaticos perjudiciales en el agua de lastre de los buques.
19 DICAPI: Es el ente responsable de normar y velar por la seguridad de la vida humana, la proteccion del
medio ambiente y sus recursos naturales, asi como reprimir todo acto ilicito. (DICAPI)
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aprobacion de la OMI, para su venta en el mercado. (Bundesamt fur Seeschifffahrt und

Hydrographie)

3.7.2 Francia
Francia ratificé el convenio BWM el 24 de septiembre del 2008, se presentd un proyecto de
ley por el Ministerio de Medio Ambiente en el 2006 para el control del tratamiento de agua

de lastre y sedimentos de buques.

Dentro de su legislacién nacional, en el cédigo del medio ambiente, en sus articulos L218-
82 al L218-86 se establece los requerimientos por parte del Estado para el deslastre en
zonas disefiadas exclusivamente para este menester, y exige el cumplimiento de las

obligaciones expuestas en los articulos del convenio.

Estos requerimientos se establecen para los buques de cabotaje internacional que naveguen
por aguas territoriales e interiores. (Institud Francais de la Mer)

3.7.3 Noruega

Noruega ratificé el convenio BWM el 29 de marzo del 2007, internamente ha creado un
control que debe ser seguido de la siguiente manera, el cambio o tratamiento de agua de
lastre, un plan de agua de lastre aprobado por el Directorio Maritimo de Noruega y un

registro en la bitacora sobre el cambio de agua de lastre.

El plan debe tener las acciones y el manejo del agua de laste, seguido de los nombres de las
personas responsables, en caso de que el buque no cuente con el plan aprobado deberé
presentar una carta que esté certificada por una casa de clasificacion o estado de bandera en
donde se estipule que se ha recibido un plan de tratamiento a bordo y esta siendo revisado,
esta certificacion debe incluir la fecha estimada de aprobacion. (Norwegian Maritime
Authority)
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3.7.4 Reino Unido
La OMI ha elaborado directrices para el control y gestion de agua de lastre de los buques, y
aunque aun no entra legalmente en vigencia el convenio BWM, Reino Unido ya esta

exigiendo que sus buques cumplan con todas estas normas.

Al mismo tiempo exige que sus buques pongan en practica un plan de gestion de agua de
lastre, que vaya acorde con lo impuesto por la OMI y detalle procedimientos de seguridad
para la nave y tripulacion. Este plan de control y gestion de agua de lastre debera ser
aprobado por una sociedad de clasificacion, también los buques deberan contar con una
bitadcora, donde especificaran (dia, hora, coordenadas), donde se realizara el cambio de agua
de lastre antes de llegar a puertos de Reino Unido. (Maritime and Coastguard Agency)

3.7.5 Suecia
Suecia ratifico el convenio BWM el 24 de noviembre del 2009, el responsable de la
aprobacion de la legislacion es el parlamento sueco. La legislacién nacional sueca fue

modificada para que pueda tener concordancia con el convenio.

Se trata de temas como requerimientos para el control de estado rector del puerto, areas
asignadas para el cambio de agua de lastre, métodos de tratamiento de sedimentos en puerto
y de la creacion de un sistema de infracciones por incumpliendo del convenio BWM, con

sanciones en el ambito civil y penal.

En la actualidad estan desarrollando regulaciones técnicas entre el Ministerio de Transporte
y el Ministerio de Empresas, Energia y Comunicaciones con el fin de asegurar que el pais,
antes del 2016, este cumpliendo con todos los requerimientos del convenio, y el programa
de “Ley de Agua de Lastre” entrard en vigor una vez que todos los paises ratifiquen el
convenio BWM. ( Swedish Transport Agency)
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3.8 CONTINENTE ASIATICO

Como resultado de la fase piloto del programa GloBallast Partnerships surgieron los
Grupos de Trabajo Regional (RTFs?° por sus siglas en ingles) en donde se realizaron los
Planes de Accidn Estratégica (SAPs por sus siglas en ingles) en la gestion y tratamiento del

agua de lastre.

En el grupo de Asia del Este se incluyen los siguientes paises: Republica Popular China,
Corea del Sur, Corea del Norte, Japon, Filipinas, Federacion de Rusia y Vietnam.
(Hudson)

3.8.1 China
La Republica Popular de China se encuentra en un periodo de importantes reformas legales
que incluyen acercamientos para la adopcion de reformas integrales para la proteccion

medioambiental.

Siendo pais miembro de Categoria A con veto en el pleno del Consejo de Paises Miembros
del convenio BWM y miembro del memorandum de entendimiento de control de estado
rector de puerto en la Region Asia Pacifico, fue considerado para ser el representante de
Asia como territorio con mayor desarrollo econémico y comercial ante en el Programa Pilo

de GloBallast Partnerships.

La Direccion de Seguridad Maritima (MSA), organismo encargado del Ministerio de
Transporte, en base a las evaluaciones de riesgo realizadas en el puerto de Dalian en
noviembre del 2003, establecid directrices que se aplican en la actualidad en los controles
de Estado Rector de Puerto y Estado de Abanderamiento a nivel nacional en concordancia a
las reglas del convenio BWM. (Maritime Safety Administration of the People's Republic of
China).

20 RTFs: El grupo de trabajo regional estd organizado por delegaciones de varios paises de las distintas
regiones del mundo, se rednen para evaluar y tratar las directrices para el control y gestion del agua de lastre.
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Gracias a su arduo trabajo en el proyecto del puerto de Dalian sobre el agua de lastre se
pudo facilitar apoyo, asistencia técnica, direcciones y guias para fomentar la restructuracion

de procesos administrativos y mejora de las instalaciones portuarias del este de Asia.

Actualmente, el gobierno chino se encuentra en la ejecucion de un plan de proteccion del
medio marino a largo plazo conocido como “Océano Azul”, el tiempo de cumplimiento del
mismo se estima para 15 afios en el futuro. El proyecto es impulsado con recursos propios y
en base a los conocimientos adquiridos en los estudios realizados in sitio en los puertos
nacionales y la experiencia de los avances en las tecnologias desarrolladas en sus
laboratorios para el tratamiento del agua de lastre y los sedimentos para su flota mercante.
(GloBallast Monograph Series No. 12)

3.8.2 Corea del Norte
La Republica Popular Democrética de Corea no ha presentado ningun instrumento legal

que acredite su participacion en el convenio BWM.

Este pais tiene una politica hermética en relacion a la transparencia de la informacion de
acceso a sus bases de datos ministeriales. Es signatario de varios convenios internacionales

pero la informacién se limita al contenido de su participacion.

Se ha hecho presente en reiteradas ocasiones dentro de las reuniones del MEPC y en los
Programas de Cooperacion Técnica pero no ha suministrado informacion referencial a el
estado actual de su flota mercante nacional o si se han realizado estudios de la situacion

actual en los diferentes puertos de su nacion.

Forma parte del RTF de Asia del Este, pero no ha facilitado informacion sobre cambios o

avances en la implementacion de las directrices del convenio BWM.

3.8.3 Corea del Sur
La Republica de Corea es reconocida como pais lider en la industria de la construccion e
ingenieria naval. En el sudeste de la peninsula, en la ciudad de Ulsan se encuentra el

Astillero Hyundai Heavy Industry, considerado el més grande del mundo con una
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produccidn record hasta la fecha de 93°893.700 GT para un total de 1428 embarcaciones
construidas para cumplir con las directrices OMI, y sin dejar de lado a las Terminales de

Daewoo Shipbuilding, Samsung Heavy Industry y Hyundai Samho. (The Fiji Times )

Se adhirio al convenio BWM el 10 de diciembre de 2009 y ha fortalecido los campos de
estudio y fabricacion de tecnologias para el tratamiento de agua de lastre y sedimento de los
buques, al igual que, instrumentos para los controles de muestreo a bordo y supervision por

el estado rector del puerto.

Como parte del programa de investigacion y desarrollo nacional, el Ministerio de Océanos
y Pesca, en conjunto al Korean Research Institute of Ships and Ocean Engineering
(KRISO) disefiaron un instrumento de monitoreo de muestreo portatil que toma una
instantanea fluorescente del fitoplancton presente en la poblacion total del agua de lastre
Ilamado el P-Counter. (Marine Environment Protection Committee).

En la 65° Asamblea del MEPC?! fue aprobado el instrumento de ensayo Guia sobre el
Muestreo y Andlisis de Agua de Lastre en concordancia con el convenio BWM vy las
Directrices G2 (Marine Environment Protection Committee); el pais invité a los paises
miembros a ratificar el convenio para su entrada en vigor y como iniciativa para impulsar la
aceptacion entre ellos, presentan en el pleno sus experiencias en el uso de las tecnologias no

invasivas en toda su gama en su flota mercante nacional.

Este pais se ha caracterizado por ser precursor de los primeros Programas de Cooperacion
Técnica que fueron realizados entre el 2008-2011, posteriormente, se ha comprometido con
los programas IMO/RoK?? para continuar con el desarrollo de nuevas estrategias de
financiacion y promocion de programas regionales y mundiales para cooperar con la

proteccién del medio marino.

2L MEPC: Comité de proteccion del medio marino es el érgano técnico superior de la OMI en cuestiones
relativas a la contaminacion del mar, y lleva a cabo su labor con la asistencia de diversos comités de la OMI.
(OMmlI)

22 RoK: Republica de Corea
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3.8.4 Filipinas
Filipinas no ha presentado formalmente su acuerdo de formar parte del convenio BWM.
Sin embargo, tiene una gran afinidad con la Universidad Maritima Mundial de Malmo,
Suecia, es reconocido por ser el pais con la mayor cantidad de gente de mar capacitada en
diferentes ramas incluyendo las relacionadas con el convenio BWM, con un total de 128 ex

alumno que ocupan altos cargos en diferentes instituciones nacionales y privadas. (WMU)

No son signatarios del convenio, pero han sido sede de varios cursos de entrenamiento en el
tratamiento de agua de lastre en la ciudad de Manila, dirigidos por la guardia costera
filipina en conjunto con profesionales del Instituto de Ciencias Marinas de la Universidad
de Filipinas. En la actualidad se encuentran desarrollando los puntos que se trataran en el

4to Curso de Entrenamiento en el Tratamiento de Agua de Lastre. (Republica de Filipinas)

3.8.,5 India
India esta realizando una extraordinaria labor por medio de la ONGs?3, desarrollando una
variedad de materiales de sensibilizacion de alta calidad para su distribucion tanto a nivel

nacional como regional.

India propuso que para obtener resultados precisos en su pais se deberia hacer dos tipos de
muestreos, uno en verano y otro en invierno, ya que existen cambios en estas estaciones

climaticas, y muchas especies emigran hasta el proximo cambio climatico.

En lo que se debe a la notificacion de formularios de agua de lastre, India es el pais que
mayor éxito ha tenido, ya que 9 de los 13 puertos mas importantes del pais estan
implementando estos formularios, pero no todos los barcos estan cumpliendo con esto ya

que no existe ningun cambio de legislacion que los obligue a realizarlo.

El Grupo de Tarea Nacional de la India, quiere crear un fondo de reservas a largo plazo de
los principales puertos, para realizar el mismo estudio que se ha realizado en el puerto
piloto. Hasta el momento no ha conseguido el apoyo necesario, pero pretende adquirir
financiamiento nacional de unos $900.000 ddlares americanos que hasta el momento solo

han sido $300.000 ddlares americanos, y con ciertos donantes que de una u otra manera

23 ONGs: Organizaciones No Gubernamentales
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tienen que ver con este problema. Este dinero va a apoyar la entrada de los institutos
cientificos de soluciones técnicas para el agua de lastre y en estudios de base portuarias en

los otros puertos de la India. (Vousden)

3.8.6 Japodn

Se adhiri6 al convenio BWM el 10 de octubre de 2014, tras una serie de analisis y estudios
acerca de las enmiendas necesarias para el funcionamiento de las directrices en su
territorio; presentaron varias recomendaciones a ser consideradas como las clausulas de

exencion, zona de cambio de agua de lastre y la norma de eficacia. (GTR Japon)

En la actualidad es uno de los paises precursores en el disefio y fabricacion de tecnologias
para el tratamiento de los sedimentos y el agua de lastre proveniente de los buques en
muelle o a bordo de las embarcaciones de tréfico internacional y de cabotaje. En la Gltima
reunion del Comité de Proteccion del Ambiente Marino (MEPC), segln el informe del
periodo de sesiones 68° se aprueba definitivamente el sistema ATPS-BLUESys que consiste
en usar hipoclorito de sodio neutralizado, llegando a completar un ndmero de 18

proveedores autorizados por la OMI. (Olukoju)

Dentro del Ministerio de Transporte, el Bureau de Puertos y Bahias en conjunto con la
Guardia Costera juegan un papel fundamental en el proceso de ratificacion del convenio
BWM, se contintan analizando las posibles medidas que se deberan tomar para continuar
con el proceso de la ratificacion tomando en cuenta las recomendaciones y sugerencias que
se han presentado en el pleno de la Asamblea de la OMI pues estas dificultan en gran parte

la aplicacidn de las directrices.

3.8.7 Federacion de Rusia
La Federacion de Rusia forma parte del convenio BWM, presento el instrumento de
adhesion el 24 de mayo de 2012. (Subcomité de Prevencion y Lucha contra la

Contaminacion).

El gobierno ruso ha realizado cambios en su constitucién e implantado enmiendas en sus

leyes de navegacién continental y de buques que navegan en aguas articas cubiertas de
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hielo para que entren en concordancia a los estatutos del convenio BWM. A través de su
Ministerio de Transporte se han venido concretando una serie de estudios para la
implantacion del convenio en el pais, los resultados son prometedores y con ello se han ido
desarrollando nuevas tecnologias para el tratamiento del agua de lastre y sus sedimentos
conforme a sus regiones continental y Siberia para ajustar sus directrices de acuerdo a la

morfologia de sus fondos marinos y lacustres.

Se presentd para su aprobacion nuevas tecnologias mejoradas para su uso en el desarrollo
de sistemas de gestion del agua de lastre y la reduccion de la contaminacidn atmosférica de
acuerdo con la tecnologia de reduccion de emisiones de éxidos de nitrégeno en miras a
cumplir con otros convenios internacionales correlacionados. (Subcomité de Prevencion y

Lucha contra la Contaminacion)

Se estan analizando las normas para determinar y proteger zonas sensibles y zonas marinas
especialmente sensibles para evitar la descarga incorrecta de aguas de lastre del buque y
ademas se ha tomado en consideracion el analisis de reequipar sus instalaciones portuarias
nacionales segun las necesidades operativas de cada una, segun el informe de la reunion del
MEPC 68/10/3. (Federacién de Rusia)

3.9 CONTINENTE AFRICANO

Se conform6 el RTF de Sudafrica y Africa del Este con los siguientes integrantes:
Republica de Angola, La Union de las Comoras, RepuUblica de Kenia, Republica de
Madagascar, Republica de Mauricio, Republica de Mozambique, Replblica de Namibia,

Republica de Las Seychelles, Republica de Sudéafrica. (Hudson)

El RTF de Sudéfrica y Africa del Este se conform¢ para trabajar en la agenda del programa
GloBallast. El trabajo se inici6 con el programa piloto del mismo y una vez concluidos los
primeros pasos del analisis de la situacion actual ante la amenaza de introducciones de

EIAs® a través de la navegacion mercante y de pasajeros realizaron sus conclusiones y

% ElAs: Especies Invasoras
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recomendaron ajustar la proximidad para la realizacion de las descargas de agua de lastre y

la profundidad puesto que sus costas son irregulares.

Entre los paises africanos que han presentado su instrumento de ratificacion se encuentran:

Tabla 1 Lista de paises signatarios Convenio BWM (GloBallast Partnerships Project
Coordination Unit)

Pais Fecha de Adhesion
Congo 19 de mayo de 2014
Egipto 10 de mayo de 2007
Kenia 14 de enero de 2008
Nigeria 13 de octubre de 2005
Nieu 18 de mayo de 2012
Sierra 21 de noviembre de
Leona 2007

Sudéfrica 15 de abril de 2008

Los avances alcanzados como grupo regional GloBallast han logrado que se unifiquen
esfuerzos para evitar la doble imposicion en sus normativas nacionales, de acuerdo con el
convenio BWM y los demas convenios que tienen que ver con la proteccion del medio

ambiente marino.

Sudafrica presento en 2001 el Catalogo Identificativo de Fitoplancton de su region, que en
colaboracion con sus compafieros de grupo y las autoridades de control de sus paises
respectivamente, fue utilizado como guia para el muestreo y levantamiento fisico de la
poblacién total de especies nativas en aguas territoriales del resto del continente.

(GloBallast Monograph Series No. 7)
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3.10 CONTINENTE OCEANIA

3.10.1 Australia

Australia forma parte de los paises signatarios que hicieron parte de la creacion del
convenio en el 2004 y formo parte del programa piloto con miras a formar un régimen de

zonas protegidas. (GloBallast Partnerships Project Coordination Unit)

Dentro de la legislaciéon australiana se incluyd el término Pestes Marinas Introducidas
(IMPs) para describir a las EIAs introducidas por el agua de lastre de embarcaciones de
gran calado. Se estan realizando fuertes controles regulatorios, en la actualidad, para evitar
se produzcan catastrofes ecoldgicas y econdmicas que atenten contra la salud publica y la

seguridad nacional precautelando la seguridad de sus espacios marinos.

Los territorios australianos son considerados como una isla enorme con ecosistemas unicos
muy expuesta a estos organismos perjudiciales y otros agentes patdgenos por lo que se hace
exclusivo enfoque a cada una de sus regiones pues tienen distintas necesidades de control

en cada una de ellas. (Monografia GloBallast — Serie No. 21)

Existen problemas latentes para la salud del pueblo australiano; hay por lo menos cuatro
especies que se encuentran en aguas australianas que se sospechan han sido introducidas
por accién del hombre que son: Gymnodinium catenatum, Alexandrium minutum, A.

tamarensis y A. catenella.

Todas estas especies expulsan en el torrente esporas que reposan en los fondos marinos y
pueden llegar a permanecer activas por afios. Las toxinas transportadas por esta especie de
dinoflagelados son consumidas por otras especies marinas como ostras, mejillones y vieiras
convirtiéndolos en un riesgo para la salud humana pues al ser consumidos producen
Envenenamiento Paralitico causado por Mariscos (PSP28 por sus siglas en ingles) y pueden

causar la muerte si no es tratado de inmediato. (Secretaria GloBallast Partnerships)

26 PSP: Paralytic Shellfish Poisoning
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La “Alexandrium minutum” o mas conocida como “Marea Roja” es una micro alga
planctonica que se origina y dispersa a lo largo de la costa del continente causando grandes

pérdidas en la biodiversidad del pais. (Jessica Battle).

Su presencia es anticipada por temporadas en el pais, es ya en la actualidad, una costumbre
que se vean las costas tefiidas de color sangre de noviembre a enero que es cuando tienen

mayor presencia de corrientes frias ricas en nutrientes que causan el florecimiento excesivo.
Entre los paises miembros que han presentado su instrumento de aplicacién se encuentran:

Tabla 2 Lista de paises signatarios convenio BWM (GloBallast Partnerships Project
Coordination Unit)

Pais Fecha de Adhesion

Australia 13 de febrero de 2004

Kiribati 15 de febrero de 2007

Islas 26 de noviembre de

Marshall 2009

Palaos 28 de septiembre de
2011

Tonga 16 de abril de 2014

Tuvalu 02 de diciembre de 2005
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4 CAPITULO IV

41 NORMATIVIDAD INTERNACIONAL RELACIONADA CON EL
CONVENIO BWM

Durante la época de los 90s, se empezaron a tomar acciones para mitigar el riesgo de
introduccién de especies invasoras por el vector de descarga del agua de lastre de los
bugues como respuesta internacional al creciente problema en paises afectados en mayor
proporcion, encontrando que el problema principal no eran las descargas sino la falta de
conocimiento de los participes claves gobiernnos, autoridades portuairas, compafias del
area pesquera y de transporte publicas o privadas, quienes desconocian del potencial riesgo

en que se incurre al realizar mal la mabiobra de deslastre en sus aguas jurisdiccinales.

En 1992, se presentd durante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio
Ambiente y el Desarrollo - CNUMAD el Plan Agenda 21 en donde los paises participantes
ratificaron la necesidad de considerar la implementacion de normas y reglas que permitan

la correcta prevencion del riesgo de introduccién de EIAs. (GloBallast Partnerships )

El conjunto de normas y directrices presentados mediante la resolucion OMI A.868(20)
para su aprobacion en el 1997, conocidas como “Directrices para la Gestion y Control del
Agua de Lastre, para minimizar la transferencia de organismos aculaticos perjudiciales y
patdgenos, fueron el instrumento principal para la recopilacion de recomendaciones de los
estados miembros para la creacion del convenio internacional para la gestion y control del

agua de lastre y sedimentos de los buques aprobao en el 2004. (GloBallast Partnerships )

Las normas internacionales relacionadas al convenio BWM son instrumentos juridicos
dispuestos por los paises miembros signatarios que constituyen principios y derechos sobre
la proteccion del medio ambiente marino costero de los paises riberefios que se ven
afectados o son focos potenciales para la introduccion de especies invasoras acuaticas a

través del agua de lastre y sedimento de los buques.
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Las normas se dividen en convenios, que son tratados internacionales legalmente
vinculantes que pueden ser ratificados por los estados miembros, o recomendaciones, que

acttian como directrices no vinculantes (OIT)?’.

411 ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS (ONU)

La ONU, es una organizacion internacional formada por 193 paises independientes. Estos
se reunen libremente para trabajar juntos en favor de la paz y la seguridad de los pueblos,

asi como para luchar contra la pobreza y la injusticia en el mundo.

En 1941, durante la Segunda Guerra Mundial, el presidente de Estados Unidos (Franklin D.
Roosevelt) y el Primer Ministro de Gran Bretaiia (Winston Churchill) se reunieron para
crear una organizacion que ayudara a mantener la paz en el mundo. En 1945, se unio6 a
estos mandatarios Joseph Stalin, entonces dirigente de la antigua Union Soviética, hoy
llamada Federacion de Rusia.

A estos tres paises se unieron otros y asi, en 1945, qued6 establecida la ONU gracias a que
51 paises - incluida Polonia, cuyo gobierno se encontraba en el exilio - se pusieron de
acuerdo para firmar la "Carta de las Naciones Unidas". (Centro de Informacion de las

Naciones Unidas de México, Cuba y Republica Dominicana)

4.1.2 El sistema de las Naciones Unidas

La ONU esta conformada por un conjunto de agencias, oficinas y programas - denominadas
Sistema de las Naciones Unidas - de cardcter muy especializado, que ayudan a la
Organizacién a poder cumplir mejor con sus tareas. Esta especializacion de los organismos
de la ONU permite tratar cada problema de una forma mas eficaz, pues el mundo que nos
rodea se ha ido haciendo cada vez mas complicado y ONU ha tenido que ir adaptandose a

las nuevas necesidades de nuestro planeta.

27 OIT: Organizacion Internacional del Trabajo
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El Sistema de Naciones Unidas cuenta con una sede en Londres y con multiples
representaciones repartidas por todo el mundo, cada una de ellas se dedica a una
determinada area. Algunas de ellas como la OMI que es un organismo especializado, parte

del Consejo Economico y Social de las Naciones Unidas.

4.1.3 ORGANIZACION MARITIMA MUNDIAL - OMI

La OMI es un organismo especializado de las Naciones Unidas y la autoridad mundial
encargada de establecer normas para la seguridad, la proteccion y el comportamiento
ambiental del transporte maritimo internacional. Su funcion consiste en crear un marco de
igualdad de condiciones a fin de que los armadores de buques dispongan de diversas
maneras de solucionar sus problemas financieros que puedan representar una amenaza a la
seguridad, proteccion y al medio ambiental. Al representar el transporte maritimo
internacional un aproximado del 90% del transporte mundial de mercancias y, siendo este
el medio de transporte mas eficiente y rentable para la mayoria de negocios del planeta, es
de importancia dentro del marco juridico internacional, contar con una normativa que riga
los estandares y necesidades primordiales de cada nacidén soberana buscando siempre el
bienestar de los pueblos. (OMI)

Sus planes administrativos se centran en los puntos de eficiencia energética, nuevas
tecnologias e innovacion, educacion y formacion maritima, proteccion maritima, gestion
del trafico maritimo y desarrollo de la infraestructura maritima. (GloBallast Partnerships

Project Co-ordination Unit)
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4.2 CONVENIOS DE PREVENCION DE LA CONTAMINACION MARINA

4.2.1 Convenio sobre la Diversidad Biologica.

El Convenio sobre la Diversidad Bioldgica (CDB), es un tratado internacional
juridicamente vinculante que consta de tres ejes primordiales: la conservacion de la
diversidad bioldgica, la utilizacion sostenible de sus componentes y la participacion justa y
equitativa en los beneficios que se deriven de la utilizacion de los recursos genéticos.
(Secretaria CDB)

Este convenio abarca la diversidad bioldgica en todos sus niveles: ecosistemas, especies y
recursos geneéticos. Ademas cubre la biotecnologia, entre otras cosas, a través del Protocolo

de Cartagena sobre Seguridad de la Biotecnologia. (Secretaria ONU)

En su Articulo 8 de Conservacion in situ, literal h, se especifica que sus miembros en la
medida que sea posible impediran la introduccion, controlaran o erradicaran las especies
exoticas que representen una amenaza a ecosistemas, habitats o especies endémicas de una
region. (OMI)

42.2 MARPOL 73/78

CONVENIO PARA PREVENIR LA CONTAMINACION DE LAS AGUAS DEL MAR
POR HIDROCARBUROS (MARPOL 73/78)

Fue adoptado el 2 de noviembre de 1973 con el fin de prevenir la contaminacion del medio
marino a causa de derrames de hidrocarburos, en caso de siniestros o0 desastres naturales.
En 1978 se adocto un nuevo protocolo al convenio MARPOL 73/78, debido al gran nimero
de accidentes causados entre 1976 y 1977, a este nuevo protocolo se adherieron nuevas
enmiendas al convenio y se afiadio el Anexo VI, todo esto aprovechando que aun no
entraba en vigor el convenio. En la actualidad son 6 los anexos de MARPOL73/78, en la
mayoria de estos anexos se expresa de forma explicita las zonas especiales donde habréa un

control exahustivo de las descargas operacionales.
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- Anexo I: Reglas para prevenir la contaminacion por hidrocarburos (entrada en
vigor: 2 de octubre de 1983)
- Anexo II: Reglas para prevenir la contaminacion por sustancias nocivas liquidas
transportadas a granel (entrada en vigor: 2 de octubre de 1983)
- Anexo lll: Reglas para prevenir la contaminacién por sustancias perjudiciales
transportadas por mar en bultos (entrada en vigor: 1 julio de 1992)
- Anexo IV: Reglas para prevenir la contaminacion por las aguas sucias de los buques
(entrada en vigor: 27 de septiembre de 2003)
- Anexo V: Reglas para prevenir la contaminacion ocasionada por la basura de los
buques (entrada en vigor: 31 de diciembre de 1988)
- Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacion atmosférica ocasionada por los
buques (entrada en vigor: 19 de mayo de 2005)

423 OPRC/90

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE COOPERACION, PREPARACION Y LUCHA
CONTRA LA CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS 1990. (OPRC 90)

Este convenio enfatiza en la proteccién del medio marino en caso de contaminacién por
hidrocarburos, estableciendo un plan de contingencia en caso de derrame, los buques que
sufran algun problema en altamar deberén notificar rdpidamente a todas las autoridades
competentes sobre lo ocurrido, mientras mas rapida la informacién sea transmitida, mas
eficaz puede ser la lucha contra la contaminacion. A su vez todo estado debe contar con un
plan nacional de preparacion y lucha de contingencia, asi mismo brindar la asistencia que

se requiera en dicho momento para evitar mayores pérdidas.

Los estados tendran opcion de adherirse de modo bilateral y multilateral para la prevencién
y lucha contra la contaminacion, con el fin de llegar a una solucién mutua para evitar estos

desastres en alta mar.

En cuanto a la relacion que existe entre OPRC 90 y el convenio BWM, es que estos dos

convenios pretenden disminuir el problema que existe de contaminacién de los océanos, de
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OPRC 90 se puede relucir el gran apoyo que ha existido por parte de los estados, al

momento de crear planes de contingencia para la contaminacion.

Para el convenio BWM es mas dificultoso crear un plan de contingencia ya que esta
contaminacion no es visible como la contaminacién por hidrocarburos, pero lo que si se
puede realizar para tener un mejor control es efectuar muestreos en el puerto de embarque y
otros en puerto de destino, de esa manera se comprueba si efectivamente el capitan realizo
la maniobra del cambio de agua de lastre tal como lo dice en su bitacora y siguiendo los
lineamientos del convenio BWM. Con este control, se obliga a que los capitanes de los
buques y todas las personas encargadas de efectuar esta maniobra en alta mar, realicen el
deslastre en alta mar o en las zonas designadas, esta seria la manera mas sencilla de

verificar lo descrito por los capitanes de los buques.

Esta es la recomendacién que se hace al convenio BWM, para tener mayor certeza de lo

gue se expone en las bitacoras de cada buque. (OMI)

424 CONVENIO CLC/92

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS
CAUSADOS POR LA CONTAMINACION DE LAS AGUAS DEL MAR POR
HIDROCARBUROS, 1992 (CLC/92).

Este convenio fue creado por la OMI, especialmente para los dafios ocasionados por
contaminacion por hidrocarburos, dirigiendo la responsabilidad del perjuicio a los
propietarios de los buques y estableciendo un sistema de seguros de responsabilidad
obligatorios. En un principio este convenio era el CLC/71, hasta que se lo modificé en 1992

mediante un Protocolo, el cual entr6 en vigor el 30 de mayo de 1996.

El dnico motivo por el cual se exoneraria total o parcialmente al propietario del buque de
los dafios causados, es cuando el mismo comprueba que la persona que sufrié el dafio,
actuo con intencion de causar el perjuicio. Solo de esa manera el propietario del buque

podra salir exento del pago por los dafios causados.
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Las cuantias que se deberan cancelar estan dispuestas bajo este convenio y estan
determinadas por el arqueo del buque, en caso que el bugue no exceda el arqueo de 5000
unidades el monto a cancelar es de $ 4,510.000 USD, si excede el arqueo de 5000 unidades
se le sumara $ 631 USD. De esta manera quedan establecidos los valores por cancelar. El
propietario podra beneficiarse de la limitacion de responsabilidad, siempre y cuando tenga

un fondo equivalente a la suma total de su responsabilidad.

El convenio toma una gran precaucion al exigir un seguro extra, como una garantia
bancaria o un certificado expedido por un fondo internacional de indemnizacion, a todos
aquellos buques que transporten mas de 2000 toneladas de hidrocarburos al granel, cabe
recalcar que el convenio CLC/92 fue constituido en virtud del convenio fondo; este a su vez
dejo de estar en vigor en el 2002 porgue se redujo el nimero de miembros y su objetivo
consistia en facilitar la indemnizacion de los damnificados que no obtienen indemnizacion
integra en virtud del CLC/92.

Lo més importante que se puede destacar del convenio CLC/92, en relacion con el
convenio BWM, es que garantiza una indemnizacion por dafios, ya sea por medio de la
aseguradora o mediante un fondo internacional que genera seguridad para todos los estados
contratantes al momento de recibir un buque cargado de hidrocarburos, saben que si existe
un posible riesgo, se tomara las medidas necesarias para evitar la contaminacion. Esta idea
se la podria tomar para el convenio BWM, de esa manera todo buque que ingrese a nuestros
puertos, garantiza que tiene los medios suficientes para cubrir dafios que puedan ser
ocasionados por la introduccion de EEIls que puedan afectar el ecosistema nacional o

generar dafios a la salud publica y a las propiedades privadas o nacionales. (CLC/92)
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5 CAPITULOV

5.1 Situacion del Ecuador. Normatividad Nacional y Aspectos Legales.

En el Ecuador, por medio del trabajo de su Congreso Nacional, hasta el 2008, y a partir de
ese afio por gestion de la Asamblea Nacional, se ha expedido poca normatividad
relacionada con el medio ambiente y su conservacion, incluido el medio ambiente marino.
Sin embargo para este Gltimo ambito es muy poca la legislacion expedida, y en buena parte
lo existente se relaciona con la proyeccion e interpretacion del apartado de la Constitucion
relacionado con el medio ambiente, como recursos naturales Yy, especial y
mayoritariamente, con la normatividad adoptada por leyes nacionales, que son aprobatorias
de la adhesion o ratificacion de convenios internacionales relativos al medio marino y/o
actividades que se desarrollan en él, tal como las siguientes convenciones internacionales:
La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR/UNCLOS
por sus siglas en inglés), ratificada y vigente para el Ecuador, con base en facultades legales
del Presidente de la Republica, consagradas en el articulo No. 147, Numeral 10, de la
Constitucién de la Republica del Ecuador, de 2008, mediante Decreto No. 1238, del 15 de
julio de 2012, firmado por el Presidente de la Republica.

La CONVEMAR, en su parte XII “Proteccion y preservacion del medio marino”, en su
Seccion 1. “Disposiciones Generales”, en los articulos No. 194 establece “Medidas para
prevenir, reducir y controlar la contaminacion del medio marino; en el articulo No. 195
“Deber de no transferir dafios o peligros ni transformar un tipo de contaminacion en otro”,
y en el No. 196 “Utilizacion de tecnologias o introduccioén de especies extrafias o nuevas”.
Asi mismo, en la Seccion 2, del mismo capitulo, que trata de la “Cooperacion Mundial y
Regional”, en el articulo No. 199 establece lo relativo a “Planes de emergencia contra la
contaminacion”, y en la Secciéon 4. Habla sobre “Vigilancia y Evaluaciéon ambiental”,
especificamente en los articulos No. 204 “Vigilancia de los riesgos de contaminacion o de
sus efectos”, No. 205 “Publicacion de Informes”, y No. 206 “Evaluacion de los efectos

potenciales de las actividades™.
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El mismo capitulo XII, en su Seccion 5 norma sobre “Reglas Internacionales y Legislacion
Nacional para Prevenir, Reducir y Controlar la Contaminacion del Medio Marino”, en los
articulos No. 209 se refiere a la “Contaminacion resultante de actividades en la zona”, en el
No. 210 a la “Contaminaciéon por Vertimiento” y en el No. 211 a la “Contaminacion
causada por buques”. En su Seccion 6 que trata de la “Ejecucion”, en los articulos No. 215
especifica lo relativo a la “Ejecucion respecto de la contaminacion resultante de actividades
en la zona”, en el No. 216 sobre la “Ejecucién respecto de la contaminacion por
vertimiento”, en el No. 217 a la “Ejecucion por el Estado del Pabellon” (también conocida
por ejecucion por el estado de abanderamiento), en el No. 218 a la “Ejecucion por el Estado
del Puerto (igualmente conocida como ejecucion por el estado rector del puerto), en el No.
219 a las “Medidas relativas a la navegabilidad de los buques para evitar la contaminacion”

, en el No. 220 a la “Ejecucion por los Estados Riberefios”, y en el No. 221 a las “Medidas

para evitar la contaminacion resultante de accidentes maritimos”.

Respecto a la CONVEMAR, conocida a nivel mundial como la “Constitucion Internacional
del Mar”, se debe resaltar que el Ecuador se adhiri6 a esa convencion internacional, a partir
del Registro Oficial No. 857, del 26 de diciembre de 2012, fecha en la cual el pais la
incorporo oficialmente como parte de su Legislacion Nacional. Es decir, data de menos de
cuatro afios la adopcion de esta norma por esta Republica, razén por la cual se cree que no
se ha regulado, reglamentado ni puesto en ejecucion el claro, completo y preciso
articulados que integran este tratado internacional y, de manera especifica, no se esta dando

ejecucion completa a los articulos de su Parte XII, antes sefialados. (ONU)

No obstante lo anterior, caso similar ocurre con otras convenciones internacionales que el
pais ha adoptado desde mucho tiempo atras, y que son norma nacional legal vigente (por
Ley o Decreto que los aprob6 y/o ratificd), mas no se cumplen en la realidad y en la
practica de manera taxativa, 0 completa, o rigurosa, relacionadas de una u otra forma con la
prevencion, control y gestion de la contaminacion marina o que tocan de alguna forma
aspectos de la contaminacion del mar por accidentes que pueden relacionarse, directa o
indirectamente, con el cargue o descargue de aguas de lastre y sedimentos. Dentro de ellas

tenemos:
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Tabla 5 Lista de Convenios de la OMI Adheridos/Ratificados por el Ecuador.

ENTRADA EN R.O. DE ADHESION DE

CONVENIOS VIGOR ECUADOR
SOLAS? 25-may-80 28-may-82
MARPOL 73/78 02-nov-73 18-may-90
INTERVENTION/69%° 06-may-75 NO
CLC/69 19-jun-75 23-dic-76
PROTOCOLO CLC/92 30-may-96 11-dic-07
FONDO/92% 30-may-96 11-dic-07
OPRC/90 13-may-95 22-ene-02
NUCLEAR Convention/713! 15-jul-75 NO
LLMC/76% 01-dic-86 NO
SUA/88% 01-mar-92 NO
BUNKERS Convention/20013* 21-nov-08 NO
ANTIFOULING/2001% 17-sep-08 NO
BWM/2004 Aun no entra en vigor -
NAIROBI WRECKS/2007%¢ 14-abr-15 NO
HONG KONG Convention/2009%’ Aun no entra en vigor -

28 SOLAS: Convencion internacional sobre la seguridad de la vida humana en el mar de 1974.

29 INTERVENTION/69: Convencion internacional relativa a la intervencién en alta mar en casos de
accidentes que causen una contaminacion por hidrocarburos.

30 FONDO/92: Convenio internacional sobre la constitucion de un fondo internacional de indemnizacién de
dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos.

31 NUCLEAR Convention: Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte maritimo de
materiales nucleares.

32 L LMC/76: Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo.
33 SUA/88: Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima.

3 BUNKERS Convention: Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacion por los hidrocarburos para combustibles de los buques.

% ANTIFOULING 2001: Convenio internacional sobre el control de los sistemas anti incrustantes
perjudiciales en los buques.

3% NAIROBI WRECKS 2007: Convencidn internacional relativa a la remocién de restos de naufragio.

37 HONG KONG Convention 2009: Convencion elaborada con el propésito de asegurar que los buques que
son reciclados al final de su servicio o tiempo de vida de operacion, no pondran en innecesario riesgo la salud
0 seguridad humana en el mar, o del medio ambiente marino.
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5.2 Constitucion de la Republica del Ecuador.

La Constitucion es norma superior y méxima en el ordenamiento juridico del Ecuador.
Como tal ella determina los principios rectores y politicas fundamentales, asi como normas
de mayor nivel que rigen la vida, actividades, negocios, controles, incentivos, relaciones y
en general todo tipo de vivencia basica del ser humano y su relacion con el entorno,

incluido el medio ambiente marino costero.

Dado este valor transcendental de la norma constitucional que a la vez garantiza deberes y
derechos de todos los ciudadanos (extranjeros, nacionales, residentes, menores de edad,
etc.) para tener un “Buen Vivir”, es notorio que al llevar las disposiciones de la constitucion
a la aplicacion, practica y real, se requiere ademas de normativas y regulaciones que
ordenen, organicen, preceptlen, indiquen y determinen cémo se debe proceder y como se
deben manejar ciertos recursos, situaciones, acciones y equipos asi como las formas de
interrelacién con medios como el marino costero, para mantener una relacion armonica y

un equilibrio que permita el desenvolvimiento natural de la vida humana y de la naturaleza.

Para el caso del medio ambiente marino el convenio BWM, es una norma mundial que al
adoptarla a nivel nacional para su cumplimiento y aplicacion genera condiciones que
preservan el medio marino y cumplen los preceptos y disposiciones de la constitucion en
materia de los derechos a la naturaleza, de funciones de control, verificacion y sancién de la

administracion publica y de derechos de proteccion entre otros.

En lo relativo a los “Principios fundamentales” de la Constitucion de la Republica del
Ecuador, en su Capitulo Primero, Articulo 1, es mandatorio respecto a que los recursos
naturales no renovables del territorio del estado pertenecen a su patrimonio, inalienable,

irrenunciable e imprescriptible.

En consecuencia, los habitats que potencialmente o realmente se afectan por introduccion
de especies exoticas o foraneas provenientes de las aguas de lastre y sedimento de los

buques, se encuentran cubiertos por la proteccion legal, organizacional, de planificacion,
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operativa y funcional que brinda el texto constitucional y esta proteccion y la conservacion
que implica son derechos que no se pueden perder, a los que no se puede renunciar, y que
no caducan en el tiempo para reclamarlos. Por esto es claro que el convenio BWM brinda
una ventaja al estado ecuatoriano, al incluirlo en su legislacion nacional, pues ayuda en el
cumplimiento de este articulo de la carta fundamental, y por ende en la conservacién del

patrimonio de recursos naturales nacionales.

El Articulo 3 determina los deberes primordiales del estado, manda a que se garantice, sin
ningdn tipo de discriminacién, un efectivo goce de los derechos que se establecen en la
carta constitucional y en los instrumentos internacionales. En este sentido es garantista del
cumplimiento de los derechos acordados por la sociedad nacional en su carta legal méxima,
a la vez que obliga al cumplimiento y respeto de los tratados, acuerdos y convenios
internacionales, por lo cual, al ser aprobado el convenio motivo de este estudio, hay un
compromiso a nivel del estado de cumplirlo, y respecto a que todos los ciudadanos gocen

de sus beneficios.

Asi mismo, al garantizar el goce del derecho al agua para sus habitantes, este goce para
todos los ecuatorianos y extranjeros que vivan en el territorio nacional, se entiende referido
también al agua marina, siendo asi posible relacionar que es garantia constitucional la

buena conservacion del agua y medio ambiente marino para todos los habitantes.

En el numeral 2 del mismo articulo, al garantizar y defender la soberania nacional, se
entiende modernamente que parte de la soberania nacional es la conservacion, exploracion,
explotacion y administracion adecuada de los recursos naturales, efectos en los cuales el
convenio ayuda y suple en esta mision.

El numeral 5 del art.3 de la constitucion, relacionado con la planificacién nacional,
erradicar la pobreza, promover el desarrollo sustentable, orientado al cumplimiento del
deber de prever como se mejora para tener mayor riqueza nacional, que es la expresion de
la planificacion del desarrollo nacional, y para hacerlo asi es necesario hacer los estudios y

aplicar los resultados en los diferentes espacios y quehaceres de la actividad nacional.
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Al estudiar la conveniencia de adherir al convenio BWM se esta trabajando en este sentido
de planificar, de apreciar si sirve 0 no a ese desarrollo; y de servir, es menester ponerlo en

ejecucion.

El convenio, de manera indirecta, ayuda a erradicar la pobreza, porque evita el deterioro y
perdida de riqueza del habitat marino nacional, y al evitar esta pérdida permite la
conservacion de un recurso y un patrimonio nacional por lo cual, como se dijo,

indirectamente colabora en la erradicacion de la pobreza.

Respecto al desarrollo sustentable, como su nombre lo dice, es mantener, sostener, y tener
un recurso que se pueda usar, administrar y explotar en el tiempo, siendo asi visible la
relacion estrecha y positiva en cumplir el texto del convenio, y el postulado de desarrollo

sustentable, que esta claro en la constitucién, y también es principio rector del convenio.

El numeral 7 del art.3 de la constitucion, se refiere a proteger el patrimonio natural y
cultural del pais, deber primordial establecido en la constitucion, que a la vez es un
principio contemplado en el convenio, en cuanto corresponde a la preservaciéon y

proteccidn de los recursos naturales y medio ambiente local, de afectaciones foraneas.

En este aspecto el convenio brinda la posibilidad, de respaldar, apoyar y hacer cumplir este
numeral del articulo constitucional, al poner en vigencia el instrumento juridico

internacional BWM. En su Articulo 2, Literal 6 se establece que:

“Las Partes que adopten medidas de conformidad con el presente convenio se
esforzaran por no dafiar ni deteriorar el medio ambiente, la salud de los seres

humanos, los bienes o los recursos, propios o de otros Estados.” (OMI)
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Capitulo Séptimo de los Derechos de la Naturaleza de la Constitucion establece:

Articulo 71.- La naturaleza o Pacha Mama, donde se reproduce y realiza la vida,
tiene derecho a que se respete integralmente su existencia y el mantenimiento y
regeneracion de sus ciclos vitales, estructura, funciones y procesos evolutivos.

Toda persona, comunidad, pueblo o nacionalidad podra exigir a la autoridad
publica el cumplimiento de los derechos de la naturaleza. Para aplicar e interpretar
estos derechos se observaran los principios establecidos en la constitucion, en lo
que proceda.

El Estado incentivara a las personas naturales y juridicas, y a los colectivos, para
que protejan la naturaleza, y promovera el respeto a todos los elementos que

forman un ecosistema.

Este articulo del derecho de la Pacha mama, nos habla del derecho de respetar la existencia
de la naturaleza, su mantenimiento, regeneracion y sus ciclos vitales. Dentro del ambito del
convenio podriamos enfocarnos en el ciclo vital del agua; en este caso el estado ecuatoriano
por medio de este articulo garantiza la preservacion de la estructura, funciones y procesos
evolutivos de la misma.

El ciclo del agua (o ciclo de vida del agua) esta determinado por procesos naturales, y de
manera adicional, en buena parte del proceso del ciclo, por la intervencion de la mano del
hombre; la normativa nacional determina que estos procesos naturales se van a respetar sin
interrupcion.

Este parrafo manifiesta que cualquier persona puede reclamar por los derechos de la
naturaleza, sin embargo, no hay una normativa establecida, por lo que se pueden crear
discrepancias entre los articulos de la constitucion.

Considerando que el articulo No. 82 garantiza que habra procesos justos siempre y cuando
exista una norma previa. En este caso el convenio requiere que haya una norma clara que
exija su cumplimiento y a la vez que haya sanciones enérgicas para evitar frecuentes

incumplimientos en el control que deben ejecutar las autoridades nacionales competentes.
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En la actualidad, las autoridades estan impulsando un plan de accién y normativas para la
gestion del convenio, y a su vez se estan revisando los textos de los articulos ya existentes
en la constitucién, en esta materia, para prever la posibilidad de concordarlos con las
nuevas normativas internacionales en materia medioambiental y su conservacion (tanto en
los &mbitos marino como terrestre); sin que esto sea garantia de que en un corto plazo (2-3
afios) se vaya a reformar la constitucion para hacer estos articulos mas correlacionados con
las nuevas normas internacionales en temas de preservacion del medio ambiente, o se
generen leyes o decretos reglamentarios del control y la gestion de las aguas de lastre y
sedimentos de los buques en el trafico internacional maritimo o en el trafico nacional

ecuatoriano en el mar.

En este mismo sentido, el trabajo de revision de las normas constitucionales, se aprecia mas
enfocado hacia hacer una adecuacion normativa a nivel de leyes y decretos que
entendiendo, aplicando, y en la medida de los posible adaptando la norma constitucional
permitan la aplicacion de las normas internacionales, parte de los convenios
internacionales, que tienen por objetivo la preservacion medioambiental, y en particular la

del medioambiente marino.

Con el respaldo que brinda la constitucion, se redacta esta tesis para proponer el cambio de
la normativa nacional, incrementandola y adaptando la normativa existente en el campo
internacional en materia de aguas de lastre y sedimentos de los buques, para ponerla a nivel
vigente como leyes y decretos, o subiendo a ese nivel las Resoluciones existentes en el
campo internacional o en el nacional (que tienen diferente valor de aplicacion juridica) a
ese nivel, tal el caso de la Resolucion del MEPC No. (50) 31: “Normas para prevenir la
introduccién de organismos no deseados y patdgenos por la descarga del agua de lastre y
sedimentos de los buques, o la resoluciéon emitida por la autoridad maritima nacional,
dispone el cambio de agua de lastre, a 50 millas de las costas, a fin de evitar cualquier
posible invasion de una especie marina, y asi crear una normativa que pueda sancionar lo
establecido en la ley, pues no se cumple con el espiritu de las normas vigentes, no se dan
los controles de aplicacion préctica y real que comprueben el imperio de la ley, y las leyes

existentes se quedan cortas en regulacion, verificacion y sancion de infracciones en materia
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medioambiental marina, y en especial por afectaciones a este medio dadas por introduccion

de especies exgticas o invasoras.*®

Y también, respecto a resoluciones del orden nacional, a fecha 23 de abril de 2010, se
publicé la conformacion y funcionamiento del Grupo de Tarea Ecuador para la gestion del

agua de lastre y sedimentos de los buques.*

Es comun, la expresion “procesos que durante tanto tiempo han sido olvidados”, que
emiten las personas en comun, expositores, catedraticos y autores de libros y publicaciones,
dando como explicacion que pese a la normatividad y regulaciones existentes, se requiere
entender mejor los procesos, ciclos, sistemas y condiciones ambientales y ecolégicas que
permiten un equilibrio de la vida y sus expresiones en el medio ambiente terrestre, incluido
de manera notoria el medio ambiente marino, que cubre las dos terceras partes del globo
terraqueo; pero con esa frase en buena medida también se quiere expresar que las medidas
y normas tomadas y aplicadas, no han sido suficientes, que se requiere de nueva
normatividad complementaria y que se aplique en forma efectiva, para que no se aprecie
como algo olvidado la conservacién del medio ambiente en general, y del medio marino en

particular.

Para el caso, la aprobacion del convenio BWM para su puesta en vigor a nivel
internacional, y la adopcidn a nivel nacional, ayudaran a llenar vacios y prevenir formas de
contaminacion y desequilibrio de los espacios y del mundo marino en la region del Pacifico

Sudeste.

Articulo 72.- La naturaleza tiene derecho a la restauracion. Esta restauracion
independiente de la obligacidén que tienen el Estado y las personas naturales o
juridicas de indemnizar a los individuos y colectivos que dependan de los sistemas

naturales afectados.

39 . DIGMER 115/01 publicada en el Registro Oficial No. 399 del 28 de agosto de 2001 (hoy en dia la
DIGMER cambio su “razén social” o “personeria juridica” por el nombre de DIRNEA).

40 Registro Oficial No, 178 la resolucion No. 005 del Ministerio del Ambiente
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Este articulo es claro en el sentido de otorgar un valor intrinseco a la naturaleza, y para este
estudio a la naturaleza marina, determinando una novedad a nivel internacional que es el
reconocer el derecho que tiene este ente abstracto y a la vez real (la naturaleza) de que se
mantenga su armonia y su equilibrio, y que cuando se afecte le sean restaurados. Al
respecto el convenio BWM es un mecanismo de garantia, para prevenir que se dé un
desequilibrio en el medio marino, lo cual es una forma preventiva de mantener un estado de

armonia natural.

En los casos de impacto ambiental grave o permanente, incluidos los
ocasionados por la explotacion de los recursos naturales no renovables, el
Estado establecera los mecanismos més eficaces para alcanzar la
restauracion, y adoptara las medidas adecuadas para eliminar o mitigar las

consecuencias ambientales nocivas.

A la vez el convenio presenta formas y medidas para devolver el equilibrio, a los habitats
marinos que por estudios efectuados se considere puedan ser desequilibrados por ingreso de
especies foraneas. Es decir, la aplicacion del convenio, sus mecanismos y procedimientos
mantiene un equilibrio de los ecosistemas marinos, y/o ayuda en su conservacion y

restauracion cuando ya han sufrido algun tipo de dafio.

Esta norma internacional, convenio internacional BWM, es una excelente posibilidad al
alcance del estado ecuatoriano para, en forma preventiva, comenzar a “eliminar o mitigar”
las consecuencias ambientales nocivas que afectan los espacios marinos donde se cargan o

descargan aguas de lastre en el territorio maritimo ecuatoriano.

Articulo. 73.- El Estado aplicara medidas de precaucion y restriccion para las
actividades que puedan conducir a la extincion de especies, la destruccion de
ecosistemas o la alteracion permanente de los ciclos naturales. Se prohibe la
introduccion de organismos y material organico e inorganico que puedan

alterar de manera definitiva el patrimonio genético nacional.
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Al existir el convenio BWM, su propio sistema precautela y restringe el ingreso de especies
invasoras y microorganismos a nuestro mar territorial, como lo indica este articulo.

A su vez, habla de la alteracion més alla de lo genético, como ejemplo claro podemos decir
que en el habitat marino hay especies que se alimentan de otras como en toda cadena
alimenticia, entonces al ingresar especies invasoras, estas se alimentan de organismos que
forman parte de la cadena alimenticia de nuestras especies nativas, al suceder la invasion
crea que nuestras especies se queden sin fuente de alimento produciendo consecuencias: la
primera es buscar otro tipo de alimento que sea igual o parecido, y la segunda es que esta

especie se extinga al no tener alimentos.

También el convenio precautela y da procedimientos que como tal tiene el objetivo de
prevenir la extincion de especies nativas, que pueden ser depredadas por especies extrafias
gue van a ocupar un nivel mas alto en la cadena trofica del respectivo habitat. Esta
posibilidad preventiva que brinda el convenio es clave para la conservacion de las especies
propias del ambiente natural marino nacional, cuya conservacion garantiza a la vez que los
recursos genéticos y propiedades genéticas que le son inherentes se conserven y proyecten
en el tiempo como parte del patrimonio natural nacional, tanto para el estado ecuatoriano

como para la comunidad internacional.

Art. 74.- Las personas, comunidades, pueblos y nacionalidades tendran derecho a
beneficiarse del ambiente y de las riquezas naturales que les permitan el buen vivir.
Los servicios ambientales no seran susceptibles de apropiacion; su produccion,

prestacion, uso y aprovechamiento seran regulados por el Estado.

Si las personas, los pueblos y las comunidades tendran derecho a beneficiarse del ambiente;
el convenio estd dando las condiciones para preservar el ecosistema maritimo de la
contaminacion descrita al tener un ambiente natural y beneficio y, unas riquezas naturales

que permiten un buen vivir.
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Las comunidades, pueblos y nacionalidades podran desarrollarse armonicamente con
bienestar. Esta condicion es facilitada por el cumplimiento del convenio pues el previene

formas de afectacion y dafio en el ambiente marino.

Dado que los servicios ambientales no son susceptibles de apropiacién y requieren
conservacion y en lo posible enriquecimiento de sus posiciones benéficas, se hace necesario
establecer las mejores condiciones posibles para que se mantengan en forma natural y
permitan para todos los ciudadanos que se den posibilidades de hacer uso de ellos, con base
en regulaciones del estado que permitan produccidn, prestacion, uso y aprovechamiento.
Para esto es decisivo el cumplimiento del convenio y su aplicacion para la conservacion del
medio marino. (ASAMBLEA CONSTITUYENTE).

5.2.1 Grupo de Tarea Ecuador para el Control y Gestion del Agua de Lastre y

Sedimento de los Buques.

Segun la presentacion de las directrices para el control y la gestion del agua de lastre de los
buques se establecieron las Normas para la creacion del Grupo de Tarea Ecuador para tratar

el tema de la gestion del agua de lastre y sedimento de los buques.*

La DIRNEA en calidad de autoridad maritima nacional se convirtio en el punto focal de
cooperacion del Proyecto GloBallast Partnerships con el auspicio de la OMI en el 2009,
con la finalidad de compartir experiencias y buscar la implementacion de mecanismos
sustentables que permitan una gestion y control adecuados de los buques para reducir,
evitar y erradicar la introduccion de especies perjudiciales y epidemias a través del agua de

lastre de los buques.

La DIRNEA establece el Grupo de Tarea Ecuador (GTE), una agrupacién de instituciones
gubernamentales y privadas que contaba con el apoyo de expertos nacionales y extranjeros
en el tema. Esta iniciativa no tuvo el respaldo suficiente por parte de los ministerios y

demas gremios que estuvieron conformando en primera instancia el GTE, por lo que se

41 Resolucion A.868 (20) y mediante la Resolucion DIRNEA 005/2010, publicada en el Registro Oficial 178
el 23 de abril de 2010



Espinosa
Suérez 63
decidid, concluir con las actividades recayendo afios despues la responsabilidad sobre el

Ministerio de Transporte y Obras Publica para continuar con esta labor (MTOP).

El MTOP, en su calidad de autoridad competente y a través de la SPTMF, resuelve
reactivar el GTE para la Gestion del Agua de Lastre y Sedimentos de los Buques, con la
finalidad de cumplir con la elaboracion y presentacion de una Estrategia Nacional para la
Gestion del Agua de Lastre y Sedimentos de los Buques; promover la integracion,
cooperacion y coordinacion interinstitucional con los sectores focales e, impulsar la
adhesion del Ecuador al convenio BWM para asi establecer nuevas directrices para los

puertos nacionales continentales e insulares.*> (SPTMF).

Se fijo un plazo de presentacion de 120 dias desde su publicacién en registro oficial, el 20
de agosto de 2014, cumpliéndose el plazo limite el 18 de diciembre de 2014, a la fecha aun

no se ha logrado concretar la presentacion del borrador final de la estrategia nacional.

La SPTMF, a través del departamento de convenios internacionales, es la encargada de
manejar la coordinacion de las reuniones del GTE en intervalos variados de entre uno a dos
meses. Pese al esfuerzo realizado por parte de las autoridades competentes, esta iniciativa
se ve frustrada por la delegacion de autoridad para la asistencia a las reuniones y el

continuo cambio de representantes.

Los ministerios tienen designados como representantes en el GTE a los sefiores/as
Ministros/as que por motivos de agenda deben cumplir con otros compromisos, por lo cual
envian representantes que los sustituyan en las reuniones, pero sin poder de decision. Es
debido a esta continua inasistencia de la o las personas encargadas directamente con la
toma de decisiones y, que los nuevos representantes de las entidades publicas y privadas
desconocen lo tratado en sesiones anteriores, por lo que deben ser retroalimentados
continuamente; esto es lo que se ha creado de manera infortuna la extension de la

presentacion del borrador final.

42 Resolucién No. MTOP-SPTM-2014-00095-R con fecha 03 de junio de 2014
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53 FLOPEC

5.3.1 Historiay Organizacion

En un principio las compafiias Gulf y Texaco querian encargarse del traslado del crudo,
pero la Armada Nacional se encargd de hacer respetar los objetivos nacionales y el

cumplimiento de la Ley de Reserva de Carga.

El 14 de septiembre de 1972 gana la licitacion por 10 afios, la empresa japonesa Kawasaki
Kisen Kaisha y junto con Transnave se forma oficialmente la Flota Petrolera Ecuatoriana
(FLOPEC), con un 55% de acciones nacionales y 45% de acciones de la empresa japonesa.

Gulf compra los dos primeros buques, con los que empieza las primeras operaciones de
FLOPEC, estos buques fueron llamados “Napo” y “Pastaza”, después se unieron los buques
tanques Ecuador de Transnave y el “Zamora”, hasta el momento FLOPEC opera con 7
buques propios y 23 fletados, todo esto para satisfacer la demanda a los que se ven

expuestos a diario.

Cabe recalcar que gracias a la gran experiencia que adquiri6 FLOPEC al asociarse con la
empresa japonesa, es lo que es en la actualidad, una empresa sélida que transporta mas del

52% del petrdleo nacional y a su vez brinda empleo a mas de 300 personas en el pais.

En los ultimos 10 afios ha alcanzado certificaciones internacionales como la Certificacion
Internacional de Proteccién Maritima, Certificacion del Codigo Internacional de Gestion de
Seguridad (ISM), Cdadigo Internacional para la Proteccidn de los Buques y las Instalaciones
Portuarias (ISPS), Normas de Calidad ISO 9001 y Norma Ambiental ISO 14001, colocando
a FLOPEC como la empresa lider del transporte maritimo internacional de Latino America.
(FLOPEC) (Ver en Anexos)
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6 CAPITULO VI

En este capitulo se tratard los diferentes tratamientos tecnoldgicos que existen y han sido
aprobados por la OMI para el tratamiento de las aguas de lastre y los sedimentos de los
buques. De esta manera el pais, segun sus necesidades, debera definir que tratamiento es el

mas idoneo para nuestros puertos, y a su vez, poder definir cuanto el pais debera invertir.

6.1 Tecnologias aprobadas por la OMI para el tratamiento de agua de lastre.

Para poder garantizar la continuidad de las especies nativas en sus zonas de habitat, evitar
la invasion por otras especies procedentes de otras areas del planeta y eliminar los peligros
que supone el traslado de bacterias, enfermedades y contaminacion de los organismos via
maritima, la OMI pide a los buques y fabricantes de los sistemas de tratamiento de aguas de
lastre, que el agua de lastre que se devuelva al mar debe contener unos parametros maximos
en cuanto a substancias y organismos. Hay equipos especificamente disefiados que han de
tratar el agua de forma que eliminen o eviten que ciertos organismos no entren al sistema, y
en caso de que entren, que se neutralicen. Existe una amplia variedad de tratamientos de
aguas de lastre. Algunos ya estan comercialmente disponibles, otros estan en un estado

avanzado de desarrollo y otros simplemente son ideas.

Es importante tener en cuenta que ciertas tecnologias son mas adecuadas que otras para
tratar algunas especies invasoras de habitats particulares. Por ejemplo, los organismos
invasivos voluminosos normalmente requieren un sistema de filtracion para limitar
inicialmente la entrada en los tanques de lastre del buque, pero los organismos
microscopicos normalmente requieren de un tratamiento adicional, quimico o fisico, para

eliminarlos cuando pasan el sistema de filtracion.

Para seleccionar la tecnologia, es habitual identificar el organismo a eliminar. Es por eso

que existen tres grupos de sistemas de tratamientos:

-Tratamientos Mecéanicos: Tiene como objetivo de reducir la demanda, y mejorar la
efectividad, de un proceso de tratamiento posterior. Los procesos de tratamiento mecanico

que existen son:
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e El separador hidrociclonico.

e Elfiltro.
Como ejemplo del tratamiento mecanico con filtro, se encuentra la compafiia
ALFALAVAL® que disefio el sistema PUREBALLAST. Este equipo se basa en un sistema
de purificacion de agua, desarrollado por Alfalaval y Wallenius Water*, a través de la
filtracion y el UV. El funcionamiento de este sistema consiste en que el agua pasa por un
filtro de 50 micrones evitando la entrada de organismos y sedimentos, a su vez el agua
entrante se procesa con tecnologia de oxidacion avanzada (AOT, por sus siglas en inglés),
que destruye las membranas de los organismos. Este proceso es el mismo para lastrar y

deslastrar. (Garcia)

Sea chest Ballast tanks

Imagen n° 2. Sistema de tratamiento de agua de lastre Alfalaval.
Lastrado.

Hoy en dia PUREBALLAST cuenta con la certificacion de Conformidad IECEx de la
Comision Electrotécnica Internacional (IEC), y ha podido cumplir las exigentes normas de
la Guardia Costera de Estados Unidos, a tal punto de contar con la aprobacién para el uso

en barcazas que naveguen en la jurisdiccion de sus aguas. (ROTACION)

4 ALFALAVAL: Compaiifa sueca, fabricante de tecnologias para el tratamiento de agua de lastre a bordo de
la embarcacion. (ALFALAVAL)

4 Wallenius Water: Empresa sueca, creadora de la tecnologia para el tratamiento de agua de lastre sin uso de
quimicos perjudiciales para el medio ambiente marino. (Wallenius Water)
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Imagen n°3: Technology suppliers have increased from 41 in 2010 to 55 in 2011

Fuente: Lloyd’s Register Suministradores de tecnologia 2008, 2010 y 2011.

- Tratamientos Fisicos: Son tratamientos que no afiaden ninguna sustancia a la hora de
tratar el fluido y por lo tanto no afectan a su composicion quimica adicionalmente usan otro

tratamiento para mejorar su efectividad. Los tratamientos fisicos son los siguientes:

Ultravioleta.

Cavitacion.

Calor.

Desoxigenacion.
Coagulacion (floculacion)

Como ejemplo del tratamiento fisico tenemos a la compafiia Estadounidense NEI
TREATMENT®, que ha creado el sistema Venturi Oxygen Stripping™ (VOS ™) el cual
utiliza los métodos de cavitacion y desoxigenacion. Este tratamiento priva a los organismos
acuaticos del oxigeno necesario para sobrevivir. Por otro lado, induce a un bajo contenido
de oxigeno (hipoxia) con el uso de gas inerte en los tanques de lastre de buques. VOS
utiliza desoxigenacion y cavitacion*® para garantizar el 100% de cumplimiento con las
normas de la OMI de descarga del agua de lastre con seguridad y realizar la eliminacion de

organismos acudticos perjudiciales sin el uso de sustancias activas. (Garcia)

4% NEI TREATMENT: Es una compaiifa norteamericana dedicada a la construccién de sistemas de
tratamiento de agua de lastre a bordo y fue la empresa pionera en obtener la licencia OMI. (Nei Treatment)
4Cavitacion: La cavitacion o aspiraciones envacioes un efecto hidrodindmico que se produce cuando
el agua o cualquier otro fluido en estado liquido pasa a gran velocidad por una arista afilada, produciendo una
descompresion del fluido debido a la conservacion de la constante de Bernoulli. Puede ocurrir que se alcance
la presion de vapor del liquido de tal forma que las moléculas que lo componen cambian inmediatamente a
estado de vapor, formandose burbujas o, mas correctamente, cavidades.


https://es.wikipedia.org/wiki/Vac%C3%ADo
https://es.wikipedia.org/wiki/Hidrodin%C3%A1mica
https://es.wikipedia.org/wiki/Agua
https://es.wikipedia.org/wiki/Fluido
https://es.wikipedia.org/wiki/Principio_de_Bernoulli
https://es.wikipedia.org/wiki/Presi%C3%B3n_de_vapor
https://es.wikipedia.org/wiki/L%C3%ADquido
https://es.wikipedia.org/wiki/Mol%C3%A9cula
https://es.wikipedia.org/wiki/Vapor_(estado)
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-Tratamientos Quimicos: La desinfeccion del agua se puede obtener a traves de los

tratamientos quimicos, éstos se pueden distinguir entre:

e Introduccién directa de substancias quimicas o biosidas

e Tecnologia electroquimica

Como ejemplo del tratamiento quimico tenemos a la compafiia coreana TECHCROSS?,
esta se especializa en los tratamientos de aguas con técnicas electroliticas. ECS (Electo-
Cleen System) es un sistema que trata el agua de lastre con un tratamiento electroquimico y
se realiza directamente en la tuberia, es decir, no introduce el agua y posteriormente la trata

en el tanque. (Garcia)

Las tecnologias mas utilizadas se pueden observar en la siguiente grafica confeccionada por
Lloyd’s Register, donde destaca en el pre tratamiento fisico el sistema de filtracion y en la
desinfeccion hay maés dispersion entre las soluciones adoptadas como son radiacion UV,

Electroélisis, Electroclorinacion, cavitacion, etc.

Imagen n°4: Summary of treatment technologies used for (a) physical pre-treatment, and (b)
disinfection
Fuente: Lloyd’s Register Suministradores de tecnologia 2008, 2010 y 2011.

6.2 Posibilidad de implementar estas tecnologias en buques de trafico internacional.

La implementacion de tecnologias para el tratamiento de agua de lastre dejé de ser

posibilidad y se convirtié en obligacion a partir del 2009, ya que la OMI impuso que todo

47 TECHROSS: Empresa coreana creadora de las primeras tecnologias de electrolisis a prueba de explosiones
y para VLLC (very large crude carrier) en el mundo.
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buque construido desde el 2009 debe contar con un tratamiento de agua de lastre a bordo y
los bugues ya construidos desde esa fecha deben adherir un sistema para el tratamiento de
agua de lastre. En la actualidad destacan varios paises que han desarrollado grandes
avances tecnologicos en esta area como Suecia, China, Japon, Noruega, Estados Unidos,

Canada, Alemania, Republica de Corea, Dinamarca, Singapur, entre otros. (OMI)

La seleccion de la tecnologia adecuada para el buque, depende de varias cosas a considerar,
por ejemplo; el tipo de barco, el perfil de operaciones del barco, la tarifa maxima de lastre y

deslastre, etc. (Tecnologia Maritima blog)

El armador del buque debe considerar cualquier riesgo que la instalacion y la operacién del
sistema pueda causar a bordo y como estos riesgos pueden ser mitigados. Los riesgos
incluyen el almacenaje de productos quimicos requeridos para la operacién del sistema y
subproductos generados por el sistema. En general, la instalacion del sistema debe cumplir
con el Reglamento del Registro de Lloyd para la Clasificacién de Barcos (el Reglamento
LR) y las regulaciones relevantes estatutarias como la convencion BWM y SOLAS. El
sistema deberia tener un certificado de aprobacion de tipo publicado por, o de parte de, una
administracion nacional conforme a la regulacion D-3 de la convencion BWM, y en caso
que el buque navegue en aguas estadounidenses o canadienses, una aceptacion Alternate

Management System (AMS). (Lloyd's Register Marine)

Todas estas caracteristicas deben considerar un buque de tréafico internacional al momento
de instalar un tratamiento de agua de lastre a bordo, con el fin de cumplir lo establecido por
la OMI. Cabe recalcar que hasta el momento se desconoce la cifra exacta de los buques que
ya cuentan con estos tratamientos a bordo, pero lo que si se conoce es que muchas
empresas como ALFALAVAL, ya ha implementado sus sistemas en buques nuevos, esto
nos demuestra el interés por parte de los armadores en cumplir con lo establecido en el

convenio BWM. (Interempresas)
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6.3 Situacion de la Flota de Tréafico Maritimo Internacional del Ecuador.

Dentro del colectivo de naves o embarcaciones que enarbolan el pabellén nacional se
encuentran para el analisis de este trabajo las pertenecientes a FLOPEC vy otras dedicadas a

actividades de pesca atunera en aguas internacionales.

Entre las embarcaciones que forman FLOPEC existen buques tanques propios de bandera
nacional y otros de copropiedad de bandera panamefia, que, aungque no enarbolan el

pabellén nacional se acogen a las leyes nacionales de manera voluntaria.

Se presenta en lineas siguientes la situacién actual de la flota en relacion al convenio BWM
pues serd necesario realizar ciertos cambios que, tendrén el carécter de obligatorios, a partir
del segundo trimestre del presente afio en los lineamientos y requerimientos para la
navegacion segura que deben seguir las embarcaciones a nivel mundial para minimizar los

impactos de la maniobra de deslastre.

En las filas de la flota naviera ecuatoriana constan las siguientes embarcaciones: “B/T
Santiago”, “B/T Zamora”, “B/T Cotopaxi”, “B/T Chimborazo”, “B/T Aztec”, “B/T Maya”,
“B/T Inca”, “B/T Zarama”, “B/T Pichincha”. (\Ver en Anexo )

Embarcaciones Atuneras de Trafico Internacional.

La actividad pesquera internacional esta estrechamente ligada a la autonomia de cada
embarcacién para su travesia en altamar (avituallamiento, comida, agua dulce y
combustible). Debido a que estos periodos de tiempo comprenden entre 1 a 3 meses como
maximo, existen ocasiones en que las embarcaciones regresan con el apoyo de lastre para
evitar escorarse en el trayecto de regreso pues en ciertos casos no se logra completar la

capacidad maxima de los compartimientos de almacenamiento.

Solicitamos informacion a la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo — SPTMF,
facilitandosenos una lista de las embarcaciones nacionales y extranjeras que se encuentran
bajo su jurisdiccion y la de las Capitanias de Puerto a nivel nacional, sin embargo, la
informacién que requeriamos sobre el tipo de nave, afio de construccién, astillero y

capacidad de los tanques de lastre, no se encuentra disponible dentro de sus archivos, lo que
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dificulta la estimacion o el analisis correcto de las medidas a tomarse por parte de estas

embarcaciones.

6.3  Situacion de la Flota de Tréafico Maritimo Nacional del Ecuador.

Dentro de la navegacion en aguas territoriales e interiores del pais se encuentran las
actividades de cabotaje, transporte de carga en contenedores, general y de pasajeros y de la

navegacion y pesca deportiva.

Solicitamos la informacién a la SPTMF, se nos concedi6 el compendio de embarcaciones
que se dedican a estos menesteres, sin embargo, la informacién es muy superficial y se
presentan los mismos inconvenientes para determinar si alguna de ellas requeriria de alguna

repotenciacion en sus sistemas de navegacion.

Es un tanto alarmante, la falta de recopilacién de informacion necesaria por parte de las
autoridades de control nacional sobre las caracteristicas basicas de las embarcaciones de
bandera nacional. Es necesario que se realice una actualizacion en los procesos de
recopilacién y se reestructuren las bases informaticas para que contengan la informacién y

pueda ser compartida con los estados riberefios a nivel mundial.
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7 CAPITULO VII

7.1 ANALISIS FODA DEL PROYECTO DE ADHESION AL CONVENIO BWM
EN ECUADOR.

Se realiza considerando al pais como foco para este andlisis, es decir que las fortalezas, las
debilidades, las oportunidades y amenazas son identificadas en cuanto al Ecuador como
Estado Riverefio y a la luz de la conveniencia de hacerse parte del convenio BWM. Este
analisis se utiliza para facilitar la preparacion de las conclusiones y recomendaciones de

nuestro trabajo.

7.2 INTERNO:
7.2.1 FORTALEZAS:

e Iniciativa Estatal de creacion del “Grupo de Tarea Ecuador” para el BWM.

e La politica puablica ambiental del Ecuador, estd orientada a promover el control y
proteccion de los diversos ecosistemas nacionales, asegurando la sostenibilidad vy el

cumplimiento de los derechos de la naturaleza.

e Voluntad Politica favorable en funcion de lo dicho por el sefior presidente de que

“El futuro del pais esta en el mar”.

e Plan Nacional para el Buen Vivir 2013-2017, en proceso de implementacion con

amplio reconocimiento de los intereses maritimos.

e Crecimiento de la infraestructura portuaria para el aprovechamiento racional de los

intereses maritimos.
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DEBILIDADES:
Falta de un sistema nacional de monitoreo temprano y de muestreo para verificar el
cumplimiento de las normas sobre aguas de lastre y manejo de sedimentos de los
buques.
Politicas antagonicas entre las instituciones gubernamentales por celos profesionales
y falta de claridad en las funciones.
Baja capacidad del gobierno para la atencion del problema que causa la
introduccién de especies invasoras en los ecosistemas nacionales.
Falta de preparacion del personal, que labora en las entidades maritimas para la
toma de muestras y su posterior analisis.
Ausencia de una linea de base de biodiversidad marina y continental lo
suficientemente completa y detallada para verificar posibles especies invasoras y
sus efectos.

EXTERNO:
OPORTUNIDADES:

Adhesion anticipada a la entrada en vigor del convenio BWM a ciertas normas de
control de las especies invasoras en aguas de lastre, por formar parte de los paises

representantes del Pacifico Sudeste.

Cooperacion técnica internacional y regional para la adhesion e implementacion del

convenio BWM.

Facilidades para acceder a la tecnologia de tratamiento de agua de lastre y manejo
de sedimentos de buques.

Apoyo e intervencién constante de organismos gubernamentales para la

socializacion del tema de EIS.
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AMENAZAS:

Incertidumbre presupuestaria de las Instituciones involucradas en el desarrollo de un

“Programa Nacional de Aguas de Lastre y Manejo de Sedimentos de Buques”.

Incremento de introduccion y esparcimiento de especies invasoras, como

consecuencia colateral del cambio climéatico mundial.
Falta de cooperacion entre armadores y gobierno.

Aumento en el deterioro irreversible en los ecosistemas nacionales protegidos en las
zonas donde se realiza la pesca comercial y domeéstica, recoleccion de mariscos
bivalvos y crustaceos, debido al continuo flujo desmesurado y sin control de EIS

que llegan dentro del agua de lastre de los buques de trafico maritimo internacional.

7.4 Aplicacion y Factibilidad del Convenio BWM en el Ecuador.

Segun las recomendaciones OMI, el Ecuador ha seguido antes de la adhesion al

convenio BWM, los siguientes pasos:

1. Directrices para la evaluacién de la condicion juridica y social nacional del

agua de lastre; MONOGRAFIA 17(GLOBALLAST): Estas directrices tienen
como objetivo correlacionar las politicas nacionales, legislacion, estrategias y
arreglos institucionales para una respectiva concordancia con el convenio
BWM. En el Ecuador se inici6 con un proceso de evaluacion sobre la situacién
actual de las falencias en la legislacion nacional que hacen referencia al
manejo y control de agua de lastre. En la actualidad el GTE esta realizando un
analisis para la reestructuracion del marco legal: Cédigo de Policia Maritima y
resoluciones de la autoridad maritima, para llenar los vacios juridicos en el
tema de control, sanciones y facilidades para la navegacion maritima a nivel

nacional. (Departamento de Convenios SPTMF)

Procedimientos para el desarrollo de la estrategia nacional de control y

gestion de agua de lastre y sedimentos de los buques, MONOGRAFIA 18
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(GLOBALLAST): La OMI recomienda que cada pais, segun sus necesidades,
establezcan una Metodologia para el trabajo del Grupo de Tarea Nacional, una
vez creado el GTN se deben establecer los Lineamientos de Agenda para la
Primera Reunion, después de haberse fijado la fecha de la primera reunion, el
GTN deberd crear una plantilla para realizar un informe con el fin de
determinar qué tipos de avances se van dando en cada reunion. Adicional se
debera establecer el presupuesto para la implementacion del plan de trabajo,
con el fin de dar continuidad al proyecto.
Ecuador ha cumplido con una parte de lo establecido en la monografia 18, ya
que se cred el GTE y se han dado varias reuniones para analizar la estrategia
nacional del pais, a la fecha las autoridades competentes no concluyen la
estrategia nacional es por eso que no llegan a un acuerdo del presupuesto que

requiere la implementacion del convenio BWM.

Guia para la evaluacion econdémica de la gestion de agua de lastre,
Monografia N.-19 (GLOBALLAST): Esta guia esta dirigida principalmente a
las autoridades y administradores de servicios maritimos, con el fin de contar
con una herramienta practica para apoyar el desarrollo de la estrategia nacional
sobre el control y gestion del agua de lastre, sin embargo, también tiene una
utilidad mas amplia para la consideracion de los aspectos econémicos de los
impactos que generan la introduccion de EI’s y las posibles respuestas y
decisiones por parte de las administraciones competentes. A los efectos del
desarrollo de una estrategia nacional de gestion de agua de lastre, una simple
evaluacion economica basada en datos facilmente disponibles, tales como las
estadisticas nacionales. Esta directriz esta disefilada para proporcionar un
enfoque sencillo y estructurado hacia la realizacion de dichas evaluaciones. En
algunos casos, sin embargo, se requiere de un analisis mucho mas detallado,
en cuyo caso se recomienda contratar a un analista de riesgo econémico para
proyectar a futuro los costos variables y fijos de inversion para tecnologias y

nuevos procesos administrativos.
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Desde el punto de vista académico, se cree que la factibilidad del convenio depende en gran

parte de los siguientes factores:

Factor Socio-Econdmico: La falta de recursos econdmicos para el estudio del

analisis del convenio, dificulta el avance en la adquisicion de la tecnologia y la
continua realizacion de capacitaciones, cursos y congresos, dirigidos a autoridades
maritimas, portuarias y demas colaboradores. Para esto, el Ecuador, debera designar
o re direccionar recursos econdmicos para la ejecucion de las capacitaciones
requeridas.

Factor Cultural: Pese a la iniciativa de las autoridades maritimas nacionales de

concientizar a la poblacion, sobre los riesgos de la introduccion de EI’s, organismos
acuaticos perjudiciales y agentes patdgenos introducidos en el agua de lastre de los
buques, el alcance de esta campafia se ha dirigido exclusivamente a autoridades
maritimas y portuarias, armadores, navieras, ministerios, cancilleria, docentes y
estudiantes universitarios; excluyendo los actuales problemas que viven la industria
nacional pesquera, camaronera, cangrejera y conchera. Un ejemplo como tal, es el
problema que se vive en Esmeraldas, debido a una plaga llamada ‘Jaiba Mora’,
procedente de Chile. Los pesqueros artesanales del norte del pais, comentan que
esta especie ha llegado a invadir esta costa dejando sin actividad pesquera artesanal.
(Toro)

Es de vital importancia concientizar a la poblacion, sobre los grandes impactos
ecoldgicos, econdmicos y de salud humana alrededor del mundo ocasionados por la
introduccidon de especies invasoras.

Factor Territorial: Por la accion de la geomorfologia marina existen factores, como

el viento, mareas, corrientes, que pueden determinar la migracion de EI’s de un
ecosistema afectado a otro. Para poder tener una factibilidad acertada, Ecuador
deberd contar con estudios de linea de base para determinar especies nativas y

analizar nuevas especies introducidas por obra del hombre o accion de la naturaleza.

Factor Tecnoldgico: En el capitulo VI, se habla de las tecnologias certificadas por la
OMII para el tratamiento de agua de lastre y sedimentos de los buques. El uso de

estas tecnologias guarda una estrecha relacion con el factor socio-econémico debido
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que, en el proceso de aprendizaje, manejo y mantenimiento, son necesarios
conocimientos especificos y técnicos del tema a los cuales se puede acceder con el
aporte de capacitaciones en el extranjero o requeriria que una comisién perita visite
el pais para poder impartir estos conocimientos, 1o que conlleva a una inversion
periddica para el pais.
Esta de mas aclarar que el uso de estas tecnologias debe cumplir las necesidades y
requerimientos técnicos para cada uno de los puertos y naves nacionales.
Es necesaria la creacion de un sistema integral de comunicacion global que permita
acceder a las autoridades maritimas nacionales e internacionales a un registro que
cuente con informacion en tiempo real de las coordenadas donde se realice la
operacion de deslastre de las embarcaciones, un registro de la linea base bioldgica
mundial para identificar durante el muestreo a bordo que cumpla con la regla D-2,
tipo de naves y capacidad del tanque de lastre y tipo de tecnologia a bordo para
evitar controles a buques que provengan de zonas con condiciones conocidas
siguiendo los lineamientos de la regla C-1, C-2 y C-3; con la finalidad de evitar la
doble imposicion y atrasos para la navegacién dentro de un estado riberefio.

e Factor Legislativo: Este punto se refiere a la implementacion y restructuracién de la

legislacion nacional, leyes, normas, resoluciones y decretos, que garanticen la

congruencia con los articulos y reglas del convenio BWM.

De acuerdo a lo expuesto, una vez que el pais cumpla con los factores establecidos, podra
claramente implementar los lineamientos que se requieren para la presentacion formal del
instrumento de adhesién ante la asamblea del MEPC por medio del representante
permanente de cancilleria ante la OMI, junto a la estrategia nacional para el control y

gestion del agua de lastre y sedimento de buques.

Una vez ingresado este instrumento, se debe realizar la implementacion de un proyecto de

ley ante la asamblea constituyente, para su posterior discusion y aprobacion.

7.5 Recomendacion sobre Métodos Administrativos a implementarse dentro de la

estructura organizacional y de procesos de la Autoridad Maritima nacional.
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Los procesos deberan ser implementados por la SPTMF y la DIRNEA, quienes son las

autoridades competentes encargadas de regular, controlar y administrar la aplicacion de los

convenios maritimos internacionales a los que esta adherido el Ecuador y que, en la

actualidad, son los responsables del estudio y analisis de las directrices, recomendaciones y

reglas del convenio BWM para determinar los cambios en la reestructuracion de la

legislacion y sus procesos administrativos a nivel interinstitucional.

De acuerdo a las experiencias adquiridas en el programa de pasantias en el area de

convenios internacionales de la DIRNEA y SPTMF de estas dos instituciones, se

recomiendan los siguientes procesos a implementar:

Proceso de Capacitacion: Deberan instruir al personal que labore en las autoridades

competentes para que desarrollen un mejor conocimiento del convenio BWM vy para
los marinos mercantes, marinos de guerra encargados de las capitanias y del
servicio guarda costa a nivel nacional, para que puedan realizar los controles
pertinentes en cada buque o instalaciones portuarias. De esta manera el personal
estard altamente capacitado en realizacion de inspecciones, en caso de realizar
muestreos y al momento de sancionar alguna embarcacion o a las autoridades
competentes que no ejerzan el control pertinente. Una vez que se logre esta

preparacion estaremos listos para ser parte del convenio BWM.

Proceso Cambio de Normativa: Dentro de la normativa vigente a nivel nacional

deben establecerse ciertos cambios para que exista una presién sobre la alta
direccion de las entidades competentes y asi poder decidir y designar la manera en
que deban actuar los interventores de los distintos procesos. Una vez que se presenta
este estimulo y con la intervencion de las maximas autoridades (SPTMF —
DIRNEA) se puede llegar a reorientar los procesos con respecto a los problemas
internos para poder identificar las areas problema y crear el compromiso entre los
funcionarios en la busqueda de resultados favorables para la navegacion dentro del
territorio ecuatoriano.

Toda normativa, debera en primer lugar, buscar relacion a las reglas y directrices

establecidas dentro del convenio BWM vy evitar la doble imposicion dentro de su



Espinosa
Suérez 79

cuerpo. Son necesarios cambios en los temas de sanciones, infraestructura y

controles dentro de las instalaciones portuarias.

e Proceso de Control de Cumplimiento de Convenio BWM: La SPTMF debera

implementar un equipo de trabajo que se encargue del control de todos los
convenios maritimos y portuarios de que Ecuador forma parte. Ya que todas las
personas que laboran en esta institucion ya tienen su funcion determinada es por eso
que necesitan de un personal altamente capacitado especificamente en hacer cumplir
los convenios, funcion que no esté establecida.

El Ministerio de Relaciones Exteriores o Cancilleria deberia colaborar con la
SPTMF para el desarrollo de este nuevo personal que se encargara de todos los

controles de los convenios.

e Proceso de Sequimiento y Comunicacion del Cumplimiento de Actividades

inherentes al Convenio: En todo equipo de trabajo debe existir una cabeza o jefe

para que determine los pasos que deberan seguirse y analizar los resultados que se
presentan por parte de los miembros. Dentro de las funciones y responsabilidades
designadas al equipo de control conformado por funcionarios de la SPTMF, se
deberan incluir reportes mensuales, semestrales y anuales sobre el cumplimiento de
las normativas relacionadas al convenio BWM, para determinar si existen
incumplimientos o fallos en los procesos de control y poder darles solucién. Este
tipo de controles se los realiza en la actualidad para los deméas convenios de los que
forma parte el pais y son reportados con fechas maximas el 15 de enero de cada afio
a la Secretaria de la OMI.

e Proceso de Planeacion y Gestién para las Areas designadas para la Descarga: El

departamento de convenios de la SPTMF, debera pedir ayuda al INOCAR? para el
soporte técnico de la realizaciéon de un estudio hidrografico completo (olas, viento,
mareas, profundidad, corrientes); con el fin de determinar las areas de descarga en

caso que el buque no realice la descarga a las 200 millas nauticas. Una vez realizado

4 INOCAR: Instituto Oceanografico de la Armada del Ecuador
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este estudio se debera informar a todos los armadores y capitanes acerca de estas

zonas especiales para la maniobra de lastre y deslastre.

Proceso Sancionatorio y Notificacion de Infracciones (CPM): Dentro de los

cuerpos legales del Reglamento de Operaciones de las Autoridades Portuarias
Nacionales y las normas que regulan los servicios portuarios de la SPTMF se
deberan agregar el respectivo articulo que se conocera como “Sanciones BWM”
para determinar por ley el monto a ser cancelado por infraccione cometidas.

Leyes determinadas relativamente: son las que establecen un maximo y un minimo
en la pena aplicable a cada caso, limites entre los cuales el juez puede escoger

libremente.

Proceso de Planeacion de la Gestion de los Sedimentos: Autoridad Portuaria debera

designar una zona para la recepcion y tratamiento de sedimentos en muelles con la
supervision de la SPTMF, con el objetivo de cumplir con todos los requerimientos
de la licencia ambiental del puerto y el plan de vertimiento de aguas sucias del

puerto.

Proceso de Inspecciones de EB ERP: Una vez capacitado el personal de las

autoridades competentes se comenzara con un plan piloto para ejercer controles en
muelle y a bordo para la comprobacion de que se estén cumpliendo con las nuevas
normativas respecto al convenio. El estado de bandera debe garantizar que los
buques que enarbolan su pabellon nacional estén cumpliendo con las directrices del
convenio segun sus especificaciones técnicas y de acuerdo con lo establecido en las
reglas de su anexo. De igual manera se deberan establecer procedimientos para la
expedicion de los certificados, gestionar y aprobar los planes de lastre/deslastre en
sus bugues, licencia o aprobacion de los sistemas a ser utilizados en el tratamiento
del agua de lastre y sedimentos de los buques, organizar y realizar inspecciones,
trabajar en los parametros para exenciones y, lo méas importante controlar que los

tripulantes tengan la capacitacion necesaria para gestionar estas aguas.
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El estado rector del puerto: dirigido por las autoridades portuarias, determinara que
se cumplan los controles con un tiempo de respuesta inmediato para evitar las
complicaciones en la entrada de un buque a puertos nacionales y debera requerir la
informacion pertinente como el certificado de gestion del agua de lastre y el registro
de los libros de descarga. De igual manera debera comunicar y socializar el tema de
requisitos del convenio y de otros estados miembros entre los gestores de la
actividad maritima nacional. Y, trabajar en la designacion de las zonas de cambio de
agua de lastre, después del estudio sugerido, y seguin convenga en el establecimiento

de instalaciones de recepcion de sedimentos.

e Proceso de Facilitacién a la Navegacion Maritima Mercante: Aunque Ecuador

forma parte del convenio FAL®®, mantiene procesos administrativos e informativos
que generan demoras innecesarias a los buques. El convenio FAL busca la manera
de acelerar y no entorpecer la actividad maritima nacional e internacional con
demoras innecesarias. Por lo anterior se recomienda la formacion y armonizacion
regional de la informacién con la implantacion de un sistema integral informatico

que se conecte en tiempo real con las autoridades maritimas internacionales.

7.5.1 Posibles Costos de los Procesos para Implementar el Convenio BWM en el

Ecuador.

Ciertos requisitos y complementos deben ser implementados dentro del proceso de la
ratificacion del convenio, los mismos constituyen una inversion por parte del estado
ecuatoriano a partir del inicio de las negociaciones hasta la presentacion del instrumento de
adhesion ante la Secretaria General de la OMI. En parrafos siguientes presentaremos un
presupuesto aproximado en base a valores estimados del mercado siguiendo las pautas
expresadas en la Monografia N.-19 Una Guia para la Evaluacion Econdémica para la
Gestion del Agua de Lastre (Economic Assessment for Ballast Water Management: A
Guideline); es necesario explicar que los valores fueron estimados desde el punto de vista

del mercado nacional, se recomienda realizar un estudio preliminar con la informacion real

%0 FAL CONVENTION: Convenio de Facilitacion del Trafico Maritimo Internacional.



Espinosa

Suérez 82

de los costos en que han incurrido las autoridades maritimas nacionales en la realizacién de
los congresos, cursos, capacitaciones, fomento de concientizacion del tema en los medios y
demés actividades que se relacionan con promover el convenio BWM como medida
preventiva para minimizar o en el mejor de los casos mitigar los efectos perjudiciales de la
introduccion de especies exdticas invasoras en ecosistemas nacionales que constan con las
caracteristicas necesarias para que puedan convertirse en una amenaza para la vida animal,

la salud publica, la propiedad privada y los recursos econémicos de la sociedad ecuatoriana.

Partiendo de esta premisa, realizamos una “Matriz de Costos para la Gestion de Agua de
Lastre y Sedimentos de los Buques en el Ecuador”, en donde se incluyen los elementos
claves citados en la Monografia N.-19 (Fase de preparacién, obligaciones del estado de
bandera, obligaciones del estado rector del puerto, obligaciones de la industria maritima y
otros temas no cubiertos dentro del convenio BWM). Los costos generalizados se

presentan en la siguiente tabla:

Tabla 3 Matriz de Costos para la Gestion de Agua de Lastre y Sedimentos de los Bugues en el

Ecuador
Costos Totales Ratificacion Convenio BWM Costo Total estimado en USD
Fase de Preparacion USD$ 5.000
Fase de Cumplimiento del Convenio
— Obligaciones del Estado de Bandera USD$ 2.000
— Obligaciones del Estado Rector del Puerto USD$ 30.000
— Obligaciones de la Industria Maritima USD$ 47.000
Otros temas no cubiertos dentro del Convenio BWM USD$ 1.500
TOTAL estimado en Délares Americanos USD$ 85.500

Fuente: En base a las recomendaciones OMI de la Monografia 19 Economic assesment for Ballast Water Management: A Guideline

7.5.2 Fase de Preparacion.

El Ecuador se ha caracterizado por trabajar dentro de los pardmetros del Programa
GloBallast Partnerships sin lograr un mayor aporte a las mejoras de los sistemas de
implementacion del convenio BWM, presentar propuestas de cambio dentro de las

normativas segun sus necesidades o en la participacion directa como pais lider, calidad en
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la que pudo haber estado trabajando desde un inicio, si y solo si, se hubiese presentado el

instrumento de adhesion o participado de las actividades antes citadas.

Empezando con los primeros pasos, el Ecuador ha seguido los lineamientos del “Plan
Regional GloBallast para la Region Pacifico Sudeste y Argentina”. Desde el 2009 se
conformo el Grupo de Tarea Nacional, conocido como “Grupo de Tarea Ecuador para la
Gestion del Agua de Lastre de los Buques ”, se establecio en un principio por la DIRNEA y
estuvo conformado por los Ministerio de Salud Publica, Ministerios de Agricultura,
Ganaderia, Acuacultura y Pesca, Ministerio del Ambiente, Ministerio de Transporte y
Obras Publicas, Ministerio de Relaciones Exteriores y Movilidad Humana, Ministerio de
Defensa Personal; luego se pasé la potestad al Ministerio de Transporte y Obras Publicas a
través de la SPTMF, punto focal en la actualidad del programa GloBallast Partnership.

Asimismo, se realizaron estimaciones de los costos que se incurririan en realizar estudios
de levantamiento de linea de base portuaria en cada uno de las principales terminales
portuarias nacionales (Puertos de Guayaquil, Manta, Puerto Bolivar y Esmeraldas) y
Superintendencias Petroleras (SUINLI — SUINBA - SUINSA).

7.5.3 Fase de Cumplimiento del Convenio.

Entre los gastos estimados en la fase de cumplimiento del convenio estan los relacionados
con el compromiso que le implica al pais formar parte activa en la implementacion del
convenio, estableciendo las responsabilidades y deberes que deberan cumplir todos los

sectores relacionados al transporte maritimo mercante.

Segun la Monografia N.-19, los gastos variables presentes en este punto, se centraran en:
obligaciones del estado de bandera, obligaciones del estado rector del puerto y las

obligaciones de la industria BWM.
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7.5.4 Obligaciones del estado de bandera.

Una vez realizados los cambios necesarios en las normativas y procesos relacionados al
convenio BWM, se procedera a realizar el analisis de la posibilidad de integrar nuevos
procesos dentro de la estructura de control y supervision, que como estado de bandera, debe
cumplir el Ecuador en su calidad de miembro de otros convenios OMI. Hay que tener en
cuenta que la inversion se dirige a cubrir los costos en la implementacion de los
procedimientos para la expedicion de certificados para los buques, aprobacion de planes de
gestion de agua de lastre y sedimentos, homologacion de sistemas BWM, inspecciones a
buques, aprobacion solicitudes de exencién y, en mayor medida a la importancia de la
capacitacién de tripulantes de buques.

La informacion necesaria para realizar una aproximacion real, aunque basica, es muy poco
asequible y en ciertos casos no se la posee dentro de los archivos oficiales de las
instituciones puablicas y privadas, principales actores y gestores de estas tareas. Para el
estudio completo se recomienda que de manera oficial se libere esta informacion vy, en el
caso de no existir un record, generar uno a partir de los datos que se manejan en cada una

de sus instituciones que no son de libre acceso al publico.

7.5.5 Obligaciones del estado rector del puerto.

Partiendo de la premisa de que el Ecuador es parte de varios convenios OMI y otros
acuerdos a nivel regional, el estado ha desarrollado un esquema de inspecciones realizadas
por el estado rector del puerto, para lo que esta inversion se dirigira a la implementacion de

estos nuevos controles al mismo.

En el Articulo 9 del convenio BWM se debera inspeccionar que el buque cuente con un
certificado valido, inspeccionar el “Libro Registro del Agua de Lastre” y tomar muestras de
los tanques. Para evitar lo que son demoras y retrasos deben tomarse todas las
consideraciones del caso y de ser posible realizar adicionalmente un estudio de

evaluaciones de riesgos en los puertos nacionales y superintendencias petroleras para
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determinar y reducir el nimero de buques que deban ser inspeccionados por la autoridad

competente y no comprometer el proceso de inspeccion en las terminales del pais.

Para que exista un control del cumplimiento y la ejecucién del convenio, la responsabilidad
debe ser de los funcionarios de la DIRNEA o Capitanias de Puertos e Inspectores de
Puertos, quienes son los interventores del Estado para controlar diferentes requerimientos

para la navegacion a nivel nacional.

Otro punto importante es el equipamiento de instalaciones de recepcién de sedimentos de
conformidad al Articulo 5 del convenio, los gastos necesarios para equipar los principales
puertos nacionales y superintendencias petroleras varian y dependen de la realizaciéon de
estudios en sitio para determinar las necesidades y requerimientos de cada muelle porque
para esta aproximacion no fue posible de igual manera acceder a la informacion pertinente

a los planos de construccion y de equipamiento.

El compromiso por el cuidado del medio ambiente emana una obligacion por parte del
estado ecuatoriano y una gran responsabilidad para sus autoridades al momento de tomar
decisiones. Un plan para designar zonas de cambio de agua de lastre es de vital
importancia, un estudio hidrografico completo es lo recomendable para identificar las zonas

que cumplan con las caracteristicas establecidas en la Regla B-4.

Anteriormente, hemos recomendado la creacion de un sistema de informacion integral que
facilite la comunicacion y el intercambio de informacion entre los paises miembros de
convenios OMI y asi cumplir con los requisitos del Articulo 14 del convenio BWM en la
comunicacion de requisitos de la OMI y otros estados miembros y buques sobre las

medidas requeridas por el pais para la maniobra.
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7.5.6 Obligaciones Industria Maritima.

Son costos que directamente los tendrd que asumir la industria maritima, de primera mano
y con la informacion compilada para la realizacion de este trabajo determinamos son
necesarios cursos de capacitacion, de acuerdo con la Regla B-6 del convenio, que
determina la capacitacién que debe tener el Capitan y la tripulacion con el propésito de
realizar una correcto uso y revision del “Plan de Gestion de Agua de Lastre” cumpliendo en
conformidad a los requerimientos de la Regla B-1. Estos cursos deberan extender su
alcance a las autoridades portuarias, operadores portuarios, inspectores de puerto,

propietarios de buques, armadores, etc.

Y, de conformidad con la Regla B-2 del convenio, que establece la necesidad de
documentar la gestion del agua de lastre en un libro de registro, se presentaran los costos de
disefio del libro nacional, en base al modelo estandarizado presente en el Apéndice Il que
sefiala todos los elementos que deberian formar parte del contenido del libro.

7.6 Otros temas no cubiertos dentro del Convenio BWM.

7.6.1 Programa de Control Bioldgico en Puertos.

La valoracion de linea de base portuaria presente en la fase preparatoria es una premisa
para demostrar que seran necesarios procesos para implementar un “Programa de
Monitoreo Biologico” con la idea de determinar la posible introduccidn de nuevas especies,
variacion y crecimiento de la poblacion no autoctona y, al no ser obligatorios depende
directamente del buen juicio de las autoridades de control y sus necesidades técnicas al

momento de la toma de decisiones oportunas para su terminal.

7.6.2 Desarrollo de Planes de Gestién y Manejo de Agua de Lastre por Puertos.

El desarrollo de un “Plan de Manejo de Agua de Lastre” para cada uno de los Puertos

Nacionales como mecanismo ejecutor de la correcta implementacion de las medidas y
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normativas del convenio es asimismo otra opcion que se presenta dentro de las
recomendaciones OMI y del convenio BWM. Al igual que todos los puntos importantes
este requiere del desarrollo de una consultoria que abarque los siguientes temas: opciones
de gestion de agua de lastre, instalaciones de recepcién, comunicacion de informacion,

sistemas para la toma de decisiones y medidas de contingencia viables.
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8 CAPITULO VIII

8.1 CONCLUSIONES.

En este trabajo se ha analizado la conveniencia para el pais sobre la adhesion y ratificacion
del Convenio para el Control y Gestion de Agua de Lastre y Sedimentos de Buques,
tomando como referencia los avances que han realizado otros paises del mundo en el
proceso de ratificacion del convenio y la situacion actual del Ecuador en cuanto a las
instituciones que deben asumir la tarea de implementarlo, y se concluyé de que si es

conveniente y necesario que el Ecuador se haga parte y ratifique el mismo.

La aplicacion del convenio es sumamente beneficiosa para Ecuador, ya que es un pais
megadiverso que demanda la conservacién de sus especies, muchas de ellas Unicas en el
planeta. Sin embargo, en la actualidad, se observa que no existen estudios de lineas de base
portuarias que certifiquen el origen de las especies acuaticas que habitan en los ecosistemas
del litoral y zonas costeras donde se realizan actividades comerciales, lo cual es

indispensable para la implementacion del convenio.

El anélisis realizado demuestra, que se debe tomar muy en cuenta las experiencias que han
tenido los otros paises a nivel regional y mundial, que han decidido adoptar el convenio, en
materia de capacitacion de su personal a todo nivel, pero en especial del encargado de los
controles en puertos; asi mismo, sobre el equipamiento de instalaciones de recepcién en los
puertos y controles e inspecciones que deben garantizar el cumplimiento de los

requerimientos basicos del mismo, lo cual demanda inversiones garantizadas.

El convenio BWM es una herramienta para concretar ain mas el proceso de modernizacion
de las instalaciones portuarias a nivel nacional y mejorar los controles ambientales en
cuanto a la actividad maritima mercante y actividades conexas. Este instrumento
internacional contribuye a garantizar la conservacion de los espacios acuaticos y sus
especies y, se norman los requisitos minimos que deben cumplirse para la gestion del agua

de lastre y sedimento de los buques.
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Este trabajo preliminar requiere de mayores complementos, pero permite mostrar
claramente que es urgente y necesario que el pais enfatice su compromiso con la
presentacion del instrumento de ratificacion del convenio BWM Yy trabaje en los procesos
de implementacidn, lo antes posible, ya que a partir del segundo semestre del presente afio
los requerimientos de esta convencion entrardn a ser de caracter obligatorio para las

embarcaciones de la Flota Petrolera del Ecuador.

8.2 RECOMENDACIONES.

Es importante que exista una mayor y mejor cooperacion técnica interinstitucional para
definir la estrategia nacional sobre el tratamiento de agua de lastre y sedimentos de buques,
ya que se ha apreciado a lo largo de esta investigacion las falencias en la veracidad de la
informacién y en el didlogo que existe entre instituciones que forman parte del Grupo de

Tarea Nacional.

Es urgente que la entidad nacional responsable del tema, capte los beneficios para los
paises que ofrece el convenio BWM en materia de asistencia técnica, como la formacion de
un equipo nacional de trabajo, que a su vez desempefie el papel de capacitador para el
personal de cada institucion ecuatoriana. Una vez alcanzada la capacitacion

interinstitucional se podran ejercer los controles e inspecciones recomendadas por la OMI.

Asi mismo, deben retomarse el conjunto de estudios y evaluaciones rapidas que existen
alrededor del agua de lastre, para desarrollar mayores niveles de indagacion y por tanto
acceder a analisis de mayor profundidad y resultados que sirvan de fundamento a la toma

de decisiones en los niveles de coordinacion y direccion de la SPTMF.

Finalmente, una de las principales acciones que debe adoptar la SPTMF consiste en la
creacion y evaluacion de proyectos inherentes a los distintos blogues tematicos que propone
la Monografia 19, pues no es posible concebir una gestion integral y coherente y, mucho
menos, apalancada financieramente, si no se cuenta con una estructuracion de la gestion

basada en proyectos.
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ANEXOS

Sefior Abg.

Jorge Albornoz Rosado

Subsecretario

Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial — SPTMF
Guayaquil

De mis consideraciones:

Permitame extenderle un atento saludo, y hacer mi presentacidn; soy Nicolas Andrés Sudrez
Urrea, estudiante de la carrera de Administracién y Desarrollo Portuario, de la Universidad del
Pacifico, egresado y en proceso de finiquitar mi trabajo de culminacidn de carrera, tesis, que de
acuerdo a programacion que he establecido debe estar completada en los préximos meses del
presente afo.

El tema que escogi para esta tesis es “Asesoria sobre la conveniencia para el Ecuador de formar
parte del Convenio Internacional para el Control y la Gestién del Agua de Lastre y Sedimento de
los Buques, 2004”, que considero es de especial interés para nuestro pais adoptar este
instrumento juridico internacional.

La SPTMF, organismo encargado a nivel nacional de impulsar esta iniciativa y de la cual usted es el
funcionario de mas alta jerarquia viene apoyando desde afios anteriores, en trabajo conjunto con
la Organizacién Maritima Internacional (OMI) y el proyecto GloBallast Partnerships en su
proyeccion a la region Pacifico Sudeste y cono Sur de Suramérica (Argentina).

El motivo de la presente es solicitar de manera comedida a usted la siguiente informacién
correspondiente a todas las embarcaciones de cabotaje y trafico internacional que enarbolan el
pabellén nacional: tipo de embarcacién, nombre, eslora, calado, peso muerto, tonelaje grueso,
tonelaje neto, capacidad de lastre/deslastre (en el caso de poseer esta capacidad), fecha de
construccidn, astillero de origen. La peticidn se extiende a que pueda facilitarme copias fisicas o en
version digital de esta informacién para estudiarlos, procesarlos y aplicarlos en lo pertinente este
trabajo.

Agradeceria su respuesta, y posible aprobacién de esta solicitud, me fuera dada por correo
electrdnico: nicolassuarez85@hotmail.com: Nicolds Sudrez Urrea, y al teléfono: 0981771701.

" Nicol3ds Sudrez Urrea
C.1.091877158-5

i
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OPALCo,
UNIVERSIDAD ‘&  PRME
D E L. " 2]
PaciFico N\ N e
ECUADOR L PAGTO MUNDIAL

Guayaquil, 20 de Noviembre del 2014

ING. JOSE CHAMORRO BORJA
SUBSECRETARIO DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

CIUDAD.
De mis consideraciones:

Por medio de la presente envio célidos saludos y a la vez solicito de la manera mas
cordial se autorice realizar las pasantias laborales al Sr. NICOLAS ANDRES SUAREZ
URREA, quien es estudiante de la Facultad del Mar, de la carrera de Ingenieria en
Administracién y Desarrollo Portuario.

El objetivo de las pasantias o practicas laborales, es establecer una cooperacién
interinstitucional que beneficie a ambas partes. La pasantia enriquecera la experiencia
tedrico -practica del estudiante, y la institucion podra emplear la aportaciéon del mismo,
contribuyendo a la meta hacia la que se orienta la organizacion.

El pasante debera ejecutar sus practicas laborales por un periodo de tres meses,
cumpliendo 480 horas, ya que es uno de los requisitos de grado previo a la obtencién del
titulo.

Agradezco de antemano su atencién a la presente y sin otro particular, me despido
ratificando mis sentimientos de consideracion y estima.

Atentamente,

SN O .

Psc. Silvia Cordero, Msc.

Directora de Bienestar Universitario
Sede - Guayaquil
silvia.cordero@upacifico.edu.ec Bienestar
Teléfono: 2873387 Sede Gunyc

Copia para: Psic. Jacqueline Espinoza Bustamante, Convenios Internacionales.

AlexandrallSageasti
4

GUAYAQUIL QUITO ATENCION AL [USUAR R ww,
Km 7% Via a la Costa El Pinar Alto, calle B N48-177 i
PBX: +593 (4) 2873387 - Admisiones: 2873983 Telfs.: +593 (2) 2444509 - 2449920
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ASUNTO: DISPOSICIONES PARA EVITAR LA TRANSMISION DE ESPECIES
PERJUDICIALES Y EPIDEMIAS A TRAVES DEL AGUA DE LASTRE DE
LOS BUQUES.

RESOLUCION

En esta fecha se expidid la siguiente Resolucion

signada con el No. 115/01

DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y DEL LITORAL

CONSIDERANDO

QUE es necesario arbitrar medidas adicionales por parte de la Autoridad
Maritima para prevenir el potencial peligro que conlleva la transmisiéon de
especies perjudiciales y epidemias a través de las aguas de lastre de los buques;

QUE el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques, 1973
en su forma modificada por el correspondiente Protocolo de 1978, establece normas y
regimenes claros sobre el tratamiento que debe darse a los lastres de los buques para
evitar la contaminacién de las aguas por hidrocarburos y otras sustancias nocivas;

QUE la O.M.I. mediante Resolucion A.868 (20) del 27 de noviembre de 1997
establece directrices para el control y la gestién del agua de lastre de los buques a fin
de reducir al minimo la transferencia de organismos acuéaticos y agentes patégenos;

QUE la Direccidén Nacional de Salud, en materia de profilaxis sanitaria internacional,
debe cumplir y hacer cumplir las disposiciones del C6digo Sanitario Panamericano,

tratados y convenios internacionales suscritos;

QUE esta Direccion General debe contribuir al control que ejercen las autoridades de
salud, dentro del 4mbito de su jurisdiccidn; vy,

EN uso de sus facultades legales y reglamentarias.

sl
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ASUNTO: DISPOSICIONES PARA EVITAR LA TRANSMISION DE ESPECIES
PERJUDICIALES Y EPIDEMIAS A TRAVES DEL AGUA DE LASTRE DE
LOS BUQUES.

RESOLUCION

En esta fecha se expidid la siguiente Resolucidn

signada con el No. 115/01
DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y DEL LITORAL

swedilwins

RESUELVE

Art. 1°.- Todas las naves procedentes del extranjero lastradas con agua de mar,
deberan obligatoriamente renovar su lastre por lo menos una vez antes de
ingresar a puertos ecuatorianos a una distancia no menor a las 50 millas
nauticas, contadas desde la linea base que une los puntos més salientes de
la costa ecuatoriana y de las islas en la regidn insular.

Art. 2°.- Todas las maniobras de lastre y deslastres deberdn registrarse en los
bitdcoras del puente y de maquinas, en los mismos que se hara constar la
siguiente informacidn:

a) Coordenadas geograficas en donde se realizaron las maniobras de
deslastres.

b) Volumen de la cantidad de agua renovada y porcentaje con respecto a
la capacidad total del lastre.

c¢) Fecha y hora en que se realizaron las maniobras.

Art. 3°.- Toda nave procedente de zonas afectadas por el célera u otra epidemia
declarada como contagiosa, antes de iniciar el deslastrado hacia las
instalaciones de recepcién del puerto o terminal, donde exista dicho
servicio, obligatoriamente deberd agregar a los tanques de lastre 100
gramos de hipoclorito de sodio en polvo o 14 gramos de hipoclorito de
calcio en polvo por cada tonelada de agua de lastre, asegurando el
mezclado en todo el volumen y dejando transcurrir un minimo de 24 horas
antes de iniciar la maniobra, la misma que deberd ser supervisada por la
Autoridad Sanitaria del Puerto o Terminal, en coordinacién con la
Autoridad Maritima local.
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ASUNTO: DISPOSICIONES PARA EVITAR LA TRANSMISION DE ESPECIES
PERJUDICIALES Y EPIDEMIAS A TRAVES DEL AGUA DE LASTRE DE
LOS BUQUES.

RESOLUCION

En esta fecha se expidid la siguiente Resolucién

signada con el No. 115/01

DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE Y DEL LITORAL

Art. 4°.- La presente Resolucidén entrard en vigencia a partir de la fecha de su
publicacidén en el Registro Oficial.

Art. 5°.- Déjase sin efecto la Resolucion No. 420/95 del 15 de septiembre de 1995
publicada en el Registro Oficial No. 798 del 10 de octubre de 1995.

Dada en la Direcciéon General de la Marina Mercante y del Litoral, en Guayaquil, a
los veinticuatro dias del mes de julio del afio dos mil uno.

Gonzalo VEGA Valdiviezo
CONTRALMIRANTE
DIRECTOR GENERAL

YJS/CBE/DRL/VVC/Eja.
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Oficio Nro. MTOP-SPTM-14-512-OF

Guayaquil, 21 de agosto de 2014

Sefior Doctor

Alvaro German Pazmifio Chango

Director

AGENCIA NACIONAL DE REGULACION, CONTROL Y VIGILANCIA
SANITARIA

Sefior Doctor

Oscar Luis Décker Yéanez

Miembro de Equipo de la Gestién Interna de Vigilancia Epidemiologica
MINISTERIO DE SALUD PUBLICA

Sefior (a)

America Lourdes Pereira Sotomayor
Segundo Secretario

EMBAJADA DE CHILE

Sefior Abogado

Danny Adolfo Aldva Vera

Servidor Piblico 4

MINISTERIO DE AGRICULTURA, GANADERIA, ACUACULTURA Y PESCA

Sefiora Bi6loga

Caroline Elizabeth Icaza Galarza

Especialista de Gestion y Coordinacién Marinos y Costeros 1
MINISTERIO DEL AMBIENTE

Sefior Magister

Danny Omar Rueda Cérdova

Responsable del Proceso de Conservacién y Restauracién de Ecosistemas Insulares
MINISTERIO DEL AMBIENTE

Tnnv - Ingeniero

Wilmer Suarez

Departamento de Medio Ambiente
DIRNEA

Sefiora Magister en Ciencias Con Enfasis en Manejo Sustentable de Recursos
Bioacuaticos y El Medio Am
Gladys Marlene Torres Chuquimarca

Sefior Acuicultor
Pablo Anibal Lombeida Terranova
Analista de Politicas y Ordenamiento Acuicola

Telf: + (5934) 2692080
S moe [}
www.obraspublicas.gob.ec
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Oficio Nro. MTOP-SPTM-14-512-OF

Guayaquil, 21 de agosto de 2014

MINISTERIO DE AGRICULTURA, GANADER{A, ACUACULTURA Y PESCA

Seifior Ingeniero

Richard Patricio Villacis Mendoza

Intendente de Contaminaciéon, Subrogante

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS

Sefior Abogado

Bilme Roberto De La Cruz Buris

Abogado de la Subsecretaria de Puertos

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS
En su Despacho

De mi consideracion:

En vista que la Resolucién No. MTOP-SPTM-201-00095-R de fecha 3 de junio de 2014,
que reactiva el Grupo de Tarea Ecuador, ha sido publicado en Registro Oficial No. 315
del 20 de agosto de 2014, convoco a usted a la I Reuni6n del GTE, en la sala de sesiones
de esta Subsecretaria de Puertos (Av. de la Marina - Puerto Maritimo, Zona bancaria), el
dia miércoles 10 de septiembre de 2014 a las 10h00.

Orden del dia:

1) Informe de la V Reuni6n del Grupo de Tarea Regional.

2) Preparacion de Taller Nacional.

3) Elaboracién de cronograma de trabajo.

4) Discusi6n sobre elaboracién de Estrategia Nacional para la Gestién y Control del Agua
de Lastre y Sedimentos de los buques.

Con sentimientos de distinguida consideracion.

Atentamente,

Ing/José Eernando morro Borja

SUBSECRETARIO'DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

/

Anexos:
- Procedimiento para desarrollo estrategia nacional

Zona Bancaria (Médulos 16 y 17)
Telf: + (5934) 2592080

S o nncos [
www.obraspublicas.gob.ec
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Oficio Nro. MTOP-SPTM-14-512-OF
Guayaquil, 21 de agosto de 2014

Copia:
Sefiora Magister
Carina Vance Mafla
Ministra de Salud Piblica
MINISTERIO DE SALUD PUBLICA

Sefior Doctor

Walter Schmeling Schuldt Espinel

Director de Medio Ambiente y Cambio Climético, Encargado

MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES Y MOVILIDAD HUMANA

Sefior Ingeniero

Angel Jamill Ramén Vivanco

Viceministro de Desarrollo Rural, Encargado

MINISTERIO DE AGRICULTURA, GANADERIA, ACUACULTURA Y PESCA

Sefiora Magister

Lorena Tapia Nufiez

Ministra del Ambiente
MINISTERIO DEL AMBIENTE

Sefior Contralmirante

Oswaldo Fabian Zambrano Cueva

Director Nacional de los Espacios Acuaticos

DIRECCION NACIONAL DE LOS ESPACIOS ACUATICOS

Sefiora Doctora

Maria Fernanda Espinosa

Ministra

MINISTERIO DE DEFENSA NACIONAL

Sefior Capitan de Navio de Estado Mayor

Manuel Humberto Gémez Proafio

Director del Instituto Oceanogréfico de la Armada
INSTITUTO OCEANOGRAFICO DE LA ARMADA

Sefior Capitan De Navio (sp)
Roberto Ivan Jara Guevara
Superintendente de Balao

je

Zona Bancaria (Modulos 16y 17)
Telf: + (5934) 2692080
Cédigo Postal: 090208 l -
'www.obraspublicas.gob.ec
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Resoluciéon Nro. MTOP-SPTM-2014-0095-R

Guayaquil, 03 de junio de 2014

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y OBRAS PUBLICAS

LA SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

CONSIDERANDO

Que, la Constitucion de la Republica del Ecuador en su Articulo 82, establece que: “El derecho a la
seguridad juridica se fundamenta en el respeto a la Constitucién y en la existencia de normas
juridicas previas, claras, publicas y aplicadas por las autoridades competentes™;

Que, la Constitucién de la Republica del Ecuador en el Capitulo II de la Biodiversidad y Recursos
Naturales, Seccién Primera Naturaleza y Ambiente, en sus Articulos 14, 15, 83.7, 395, 396, 403 y
406 trata sobre los principios ambientales y garantiza un modelo sustentable de desarrollo
ambiental equilibrado y respetuoso de Ia diversidad cultural; y que el Estado adoptara las politicas y
medidas oportunas que eviten los impactos ambientales negativos, cuando exista o no certidumbre
de dafio;

Que, el Articulo 226 de la constitucién del Ecuador dice que: “Las instituciones del Estado, sus
organismos, dependencias, las servidoras o servidores plblicos y las personas que actien en virtud
de una potestad estatal ejerceran solamente las competencias y facultades que les sean atribuidas en
la Constitucion y la ley. Tendrédn el deber de coordinar acciones para el cumplimiento de sus i—nes
y hacer efectivo el goce y ejercicio de los derechos reconocidos en la Constitucién.”;

Que, el Articulo 227 de la constitucién del Ecuador indica que: “La administracién publica
constituye un servicio a la colectividad que se rige por los principios de eficacia, eficiencia, calidad,
jerarquia, desconcentracion, descentralizacion, coordinacién, participacién, planificacion,
transparencia y evaluacién.”;

Que, el Ecuador es Parte del Convenio de Diversidad Bioldgica del 5 de junio de 1992, cuyo
objetivo es la conservacion y utilizacion sostenible de la diversidad biologica, en su Articulo 8,
Literal h), establece: “Impedira que se introduzcan, controlara o erradicaré las especies exdticas que
amenacen a ecosistemas, habitats o especies”; en este aspecto el Ministerio del Ambiente a través
del Plan Estratégico Nacional de Diversidad Bioldgica 2011-2020, ha establecido en la meta 9 la
identificacién y priorizacion de las especies exéticas invasoras y vias de introduccion...;

Que, el Ecuador es parte de la Convenciéon de las Naciones Unidas sobre ¢l Derecho del Mar
~CONVEMAR — que en su Articulo 196, establece: ...”Los Estados tomardn las medidas
necesarias para prevenir, reducir y controlar la contaminacién dél medio marino causada por la
utilizacién de tecnologias bajo su jurisdiccion o control, o la introduccion intencional o accidental
en un sector determinado del medio marino de especies extrafias o nuevas que puedan causar en €l
cambios considerables y perjudiciales.” ;

Que, en el marco de la Comisién Permanente del Pacifico Sur —~CPPS-, de Ia cual Ecuador es uno
de los Estados miembro, se ejecuta el Plan de Accién para la proteccion del Medio Marino y Areas
Costeras del Pacifico Sudeste, y una de las lineas de este Plan de Accién es el Programa Global de

Zona Bancaria (Modulos 16y 17)
Telf: + (593 4) 2582080
www.obraspublicas.gob.ec
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Resolucién Nro. MTOP-SPTM-2014-0095-R

Guayaquil, 03 de junio de 2014

Mangjo de Aguas de Lastre (Globallast Partnership GEF/UNDP/IMO), establecido para ayudar a
los paises en vias de desarrollo a reducir la introduccién de organismos acudticos invasores y
patégenos transportados en las aguas de lastre de los buques;

Que, el Grupo de Tarea Regional Globallast para el manejo de las aguas de lastre para el Pacifico
Sudeste y Argentina (GRT-PSEA) fue creado en el marco del Proyecto Globallast Partnerships
como el principal 6rgano de comunicacién y consulta para el Proyecto Globallast en la region, en
septiembre de 2008 durante su primera reunién celebrada en Valparaiso, Chile;

Que, el Grupo de Tarea Regional Globallast (GRT-PSEA) inst6 a los Gobiernos de los paises de la
region a que promuevan la creacién de los Grupos de Tarea Nacional (GTN), la elaboracién de sus
Estrategias Nacionales y la conformacién de grupos de investigacién cientifica y tecnoldgica, que
apoyen la labor del Grupo de Tarea Regional, avanzar en el proceso de ratificacién del Convenio de
Aguas de Lastre (BWM-2004) y mantener la estabilidad del Grupo Regional;

Que, mediante Resolucién 005/2010, publicada en el Registro Oficial 178, del 23 de abril de 2010,
s dictaron las normas para la creacién del Grupo de Tarea Ecuador para la gestién del agua de
lastre y sedimento de los buques;

Que, es necesario reactivar el Grupo de Tarea Ecuador para la gestion del agua de lastre y
sedimento de los buques acorde a las nuevas competencias, atribuciones y delegaciones
institucionales, particularmente las conferidas a la Subsecretaria de Puertos y Transportc Maritimo
y Fluvial -SPTMF-, actual Autoridad Portuaria Nacional y del Transporte Acustico, mediante
Decreto Ejecutivo 1087 del 7 de marzo de 2012, y actual Punto Focal Técnico de Globallast, a fin
de guardar concordancia con los compromisos asumidos por el pais en el ambito del Grupo de
Tarea Regional Globallast;

Que, mediante Decreto Ejecutivo Nro. 251-A publicado en el Registro Oficial 424 del 29 de enero
del 1958, el Ecuador ratifica su adhesién a la Convencién relativa a la Organizacién Consultiva
Maritima Intergubernamental actual Organizacién Maritima Internacional;

Que, el Convenio Internacional sobre la Gestién de Agua de Lastre y Sedimento de los Buques fue
adoptado el 13 de febrero del 2004 por la Organizacién Maritima Internacional;

Que, la Ley General del Transporte Maritimo y Fluvial en el literal c), Articulo 7 establece “Velar
y tomar accién para la aplicacion de las normas internacionales o tratados de los que el Ecuador sea
signatario y recomendar la adhesion del pais a los que fueren convenientes para la seguridad y
desarrollo de las actividades maritimas™;

Que, la Direccién General de Intereses Maritimos en su calidad de Punto Focal Nacional del Plan
de Accién de la CPPS, design6 a la Subsecretarfa de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial,
como Punto Focal Técnico Globallast;

Que, el Articulo 8 de la resolucion 005/2010 dispone que dicha Resolucién podra ser reformada,
enmendada o derogada a solicitud de la mayoria simple del Grupo Tarea Ecuador;

En uso de las facultades legales y atribuciones conferidas mediante Decreto Ejecutivo No. 1087 del
7 de marzo de 2012, la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial,

Zona Bancaria (Modulos 16 y 17)
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Resolucién Nro. MTOP-SPTM-2014-0095-R

Guayaquil, 03 de junio de 2014

RESUELVE:

Art. 1.- Reactivar el GRUPO DE TAREA ECUADOR para la Gestion del Agua de Lastre y
Sedimento de los Buques.

Art. 2.- El Grupo de Tarea Ecuador (GTE) para el Control de la Gestion del Agua de Lastre y
Sedimento de los Buques, serd de dmbito nacional, con sede en la ciudad de Guayaquil.

Art. 3.- El propésito del Grupo de Tarea Ecuador es desarrollar estrategias basadas en la
cooperacion interinstitucional de sus integrantes y enmarcado en las competencias de éstos, para
controlar el uso y disposicién adecuada del agua de lastre y sedimento de las naves de trafico
internacional que arriban a puertos nacionales, sean continentales e insulares.

Art. 4.- Los objetivos del Grupo Tarea Ecuador son:

1. Establecer una estrategia a nivel nacional para hacer frente al problema de la introduccién de
especies exdticas y agentes patoégenos que amenacen a ecosistemas y la salud humana, a través
del agua de lastre y sedimento de las naves de trifico internacional que arriban a puertos
nacionales continentales e Insulares.

2. Promover la integracién, cooperacién y coordinacion interinstitucional con los demas sectores
pacionales que deban intervenir para ejercer un control efectivo del agua de lastre y
sedimentos de las naves de trafico internacional que arriban a puertos nacionales continentales
e Insulares; e,

3. Impulsar la Adhesién del Ecuador al Convenio Internacional para el Control y Gestion del
Agua de Lastre y Sedimento de los Buques, adoptado en el marco de la Organizacién Maritima
Internacional en el 2004.

Art. 5.- Funciones.- Las principales funciones del Grupo de Tarea Ecuador son las siguientes:

1. Desarrollar una Estrategia Nacional para la gestion del agua de lastre y sedimento de los
buques en los espacios acuaticos y que arriben a puertos nacionales continentales ¢ insulares;

2. Establecer mecanismos de difusion para el control del agua de lastre, dirigido a la Comunidad
Maritimo-Portuaria y poblacion en general.

3. Promover la difusién y construccién de capacidades en el marco del Convenio Internacional
para la Gestién del Agua de Lastre.

4. Promover la integracidn, cooperacidn y coordinacién interinstitucional con los demés sectores
nacionales que deban intervenir para ejercer un control adecuado efectivo del agua de lastre y
sedimento de los buques que arriben a puertos nacionales;

5. Coordinar con el Punto Focal Nacional Globallast y gestionar el apoyo de la cooperacion
nacional e internacional (recursos econdmicos, asistencia técnica y creacion de capacidades)
para el desarrollo de la estrategia nacional; e,

6. Identificar e integrar actores estratégicos del sector académico, entidades privadas, ONGs e
Institutos de Investigacién, que aporten al desarrollo de la Estrategia Nacional.

Zona Bancaria (Modulos 16y 17)
Telf: + (593 4) 2532080
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SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Resolucién Nro. MTOP-SPTM-2014-0095-R

Guayaquil, 03 de junio de 2014

Art. 6.- Conformaciéon del Grupo de Tarea Ecuador.- El Grupo de Tarea Ecuador, estard
conformado por:

1. El Ministerio de Transporte y Obras Pablicas, a través del/a Subsecretario(a) de Puertos y
Transporte Maritimo y Fluvial, o su delegado(a), quien actuara como coordinador(a);

2. El Ministerio de Salud Publica a través del Coordinador(a) Zonal 8 Salud, o su delegado(a),

del Instituto Nacional de Salud Publica e Investigacion (INSPI).

. La Agencia Nacional de Regulacion, Control y Vigilancia Sanitaria (ARCSA).

4. El Ministerio de Relaciones Exteriores y Movilidad Humana a través de su delegado(a) de la
Direcci6n del Medio Ambiente y Cambio Climatico.

5. El Ministerio de Agricultura, Ganaderia, Acuacultura y Pesca a través de sus delegados(as)
del Viceministerio de Acuacultura y Pesca e Instituto Nacional de Pesca.

6. El Ministerio del Ambiente a través de sus delegados(as) de la Subsecretaria de Gestién
Marina y Costera - Direccién del Parque Nacional Galapagos; y,

7. El Ministerio de Defensa Nacional a través de sus delegados(as) de la Direccién Nacional de
los Espacios Acuaticos y del Instituto Oceanografico de la Armada - Departamento de
Ciencias del Mar.

w

Art. 7.- Del secretario(a).- El/la Secretario(a) del Grupo de Tarea Ecuador sera un funcionario
designado por la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial.

Art. 8.- Facultades.- El Grupo de Tarea Ecuador podra crear y/o disolver comités o subcomités
. para asuntos especificos de su competencia.

Art. 9.- De las reuniones.- Las reuniones deberan efectuarse de acuerdo al procedimiento con el
siguiente criterio:

1. Todas las reuniones tendran una agenda de trabajo, que debera ser conocida por todos sus
integrantes con 3 dias laborables de anticipacion de la fecha de la convocatoria, la misma que
sera aprobada al inicio de cada reunion;

2. El GTE sesionara con un minimo de la mitad mas uno de sus miembros; y sus reuniones
podran ser itinerantes; y,

3. De cada reunidn se emitira un acta donde quedardn las decisiones aprobadas por el grupo de
tarea.

Art. 10.- Naturaleza juridica de las decisiones del GTE.- Las decisiones aprobadas por el GTE
en pleno seran de caracter mandatorio.

Art. 11.- Vigencia.- Esta resolucion entrara en vigencia a partir de su publicacion en el Registro
Oficial.

Art. 12.- Ejecucion.- De la ejecucion de la presente resolucion, se encargara la Subsecretaria de
Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial a través de la Unidad de Convenios Internacionales.

Art. 13.- Derogatoria.- Derogase la Resolucion 005/2010, publicada en el Registro Oficial No.
178, del 23-1V-2010.
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VICEMINISTERIO DE GESTION DEL TRANSPORTE
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL

Resolucion Nro. MTOP-SPTM-2014-0095-R

Guayaquil, 03 de junio de 2014

DISPOSICIONES TRANSITORIAS:

PRIMERA: El G.T.E. presentara en un plazo de 30 dias calendario el cronograma de trabajo. v

SEGUNDA: El G.T.E. en un plazo de 120 dias a partir de la publicacién de la presente Resolucién
en el Registro Oficial, presentara la Estrategia Nacional para la Gestién y Control del Agua de
Lastre y Sedimentos de los Buques.

Dada en Guayaquil en la Subsecretaria de Puertos y Transporte Maritimo y Fluvial, a los

Documento firinado electréonicamente

Abg. Pilar del Rocio Proafio Villarreal
SUBSECRETARIA DE PUERTOS Y TRANSPORTE MARITIMO Y FLUVIAL
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ENTREVISTA
1. ¢Capitan Castro, cuantos afios lleva trabajando en la empresa naviera nacional
FLOPEC?
Trabajo en FLOPEC hace 20 afios. Soy Capitan de Altura, es decir, Comandante y Jefe de

la nave.

2. ¢En qué buque desempefia sus funciones y, ¢cudl es su recorrido (ruta) para el
transporte de crudo?

Desempefio mis funciones en el M/T Aztec de FLOPEC. Mi recorrido varia de acuerdo a
las disposiciones de la empresa para la transportacion del crudo, hace un mes estuve en

China y en unos cuantos dias viajo a México.

3. ¢Como realizan la maniobra de cambio de Agua de Lastre?

Muchas veces lo realizamos en Alta Mar, a unas 50 millas nauticas desde la punta mas
saliente del continente, pero sinceramente, he conocido muchos casos y en lo personal, por
motivos de condiciones climaticas y de la navegacién en los que no se hace el cambio de
agua de lastre como se deberia y se lo realiza dentro de las 20 millas nauticas. Como
anécdota de otro Capitan, me contaba que una vez lo realizé a 5 millas nauticas en el Puerto
de Esmeraldas. El control no es muy exhaustivo podrias escribir cualquier cosa en la
bitdcora de puente y de maquina y, no se percatarian de algun error. Me parece que €so

tiene que cambiar.

4. ;Cuenta FLOPEC con un éarea designada para el deslastre en caso de no poder
realizar la maniobra en alta mar?
No. Existen zonas de cuarentena para la embarcaciones, pero no un area designada como no

sensible para la maniobra de deslastre.

5. ¢Qué tipo de controles realizan las Autoridades de Control al arribo de una de sus
embarcaciones?
Se revisan las bitacoras del puente y de maquinas y demas requerimientos para la

navegacion.
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6. ¢Qué tipo de controles realiza FLOPEC a su flota una vez arriban al pais con los
tanques llenos/medios llenos/media carga/ vacios de Agua de Lastre?

No estd presente un programa de control para el estado de los tanques de lastre de las
embarcaciones a nivel nacional. Los procedimientos establecidos para las embarcaciones
provenientes de zonas afectadas por el colera y otra epidemia declarada como contagiosa
son tratados con 100 gramos de hipoclorito de sodio en polvo o 14 gramos de hipoclorito

de calcio en polvo por tonelada de agua de lastre.

7. ¢Poseen los buques de la flota de FLOPEC algun tipo de tratamiento a bordo para
sus Aguas de Lastre o en las instalaciones de recepcion nacionales?
Lo anterior mencionado como procedimiento quimico de tratamiento en caso de ser

necesario, pero no poseemos un sistema a bordo de nuestras embarcaciones.

8 ¢Dentro de su ruta se realizan controles de ERP? De ser asi, (Qué resaltaria de ese
sistema?

En la ruta a Fort Worth, Texas la Guarda Costa de Estados Unidos realiza el control lo que
me parece lo mas légico pues son los mas capacitados para proteger la soberania de sus
aguas internas. Poseen unas maquinitas portatiles para medir la salinidad del agua de los
tanques, evitamos problemas por el tema de las multas que son muy elevadas. Resaltaria
esto pues al usar este sistema protegemos y podemos utilizar ese recurso que se generaria

por cometer esa falta en capacitar a nuestra gente.

9. ¢Existe alguna sancion o multa otorgada por ERP/FLOPEC a nivel nacional, en
caso de no seguirse el debido procedimiento de deslastre antes de ingresar en aguas
territoriales?

No conozco ningun tipo de sancion y menos multas como en otros lugares, he visto que hay

capitanes que hacen otros tipos de acuerdos para evitar multas.
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10. ¢ Conoce usted sobre el Convenio Internacional para el Control y Gestion del Agua
de Lastre y Sedimentos de los Buques, 2004?

Si conozco del convenio, me parece muy interesante si se llegase a implementarse en el

pais. Las especies invasoras son una realidad latente que se esta viviendo en el mundo, en

muchos de mis viajes he arribado a puertos donde esta contaminacién ha acabado con las

especies nativas y ha causado grandes pérdidas econdmicas ya que el sector pesquero

disminuye e inclusive he escuchado de muchas enfermedades a causa de esta

contaminacion.

11. ¢ Qué tipos de controles cree usted que le falta al pais?

A mi parecer, a mas de controles, creo que debemos tener mas conciencia y consideracién
con nuestros recursos naturales. Por ejemplo, en cada viaje que se realiza a Estados Unidos
tenemos controles muy rigurosos, en inclusive muchos compafieros no les gusta navegar
hacia alla, sin embargo, pasamos los controles sin ningin problema, llenamos los
formularios de agua de lastre y cumplimos con todo lo que nos piden. Entonces creo que
debemos hacer lo mismo con nuestro pais, si podemos hacerlo en otro lugar porque no
hacerlo aqui, es por eso que creo que la conciencia juega un papel muy importante en este

punto.

12. (Cree usted que sus métodos son efectivos para la prevencion de la
contaminacion?

Pienso que son muy basicos y nada serios, deberiamos tener controles bien rigurosos y en
caso de no cumplirlos sancionar con multas altas, cuando se toca el bolsillo todo el mundo
lo cuida, es la Unica manera que todos tomarian conciencia de esta problematica que esta
desencadenando grandes problemas en paises vecinos y alrededor del mundo. (Castro,

Situacion Flopec con respecto al Convenio BWM)
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Fig. 1. B/T Santiago. Fotografia. FLOPEC.

Tipo de Embarcacion Buque
HANDYMAX
Nombre B/T Santiago
Bandera Ecuador
Eslora 183.1m
Calado 12m
Peso Muerto 45274t
Tonelaje Grueso 27570t
Tonelaje Neto 11947t
Capacidad de 2000 m3/h
Lastre/Deslastre
Fecha de Construccion 12/agosto/1999
Astillero Hyundai

Tabla 1. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Santiago. Informacion Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana—
FLOPEC (FLOPEC)
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Fig. 2. B/T Zamora. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Buque HANDYMAX
Nombre B/T Zamora
Bandera Ecuador
Eslora 183.1m
Calado 12m

Peso Muerto 45274t
Tonelaje Grueso 27570t
Tonelaje Neto 11947t
Capacidad de Lastre/Deslastre 1500 m3/h
Fecha de Construccion 30/septiembre/1999
Astillero Hyundai

Tabla 2. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Zamora. Informacién Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)

Estas embarcaciones Tipo HANDYMAX ambas construidas por el Astillero
Hyundai en el afio 1999 deberian acogerse a:

Regla B-1 Plan de gestion de agua de lastre y la Regla B-2 Libro de registro de
agua de lastre, sin excepciéon como se realiza en la actualidad tomando en cuenta
las consideraciones para cada embarcacion.
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Regla B-3 Gestidon del agua de lastre de los buques: En su inciso 1 indica que
deberia como minimo cumplir con la norma descrita en la Regla D-1 o de ser
posible con la Regla D-2 hasta el afio 2014. Habiéndose sobrepasado el tiempo de
dicha limitacién se cambia el cumplimiento minimo a la norma de la Regla D-2.

Regla B-4 Cambio de agua de lastre: Se habla de que los buques que lleven a
cabo su gestion de agua de lastre para cumplir con la norma de la Regla D-1
deberan realizar su descarga a 200 millas nauticas de la tierra mas proxima y a
una profundidad de 200m como minimo y, en el caso de que el buque no pueda
realizar su maniobra por cualesquiera sean los motivos, debera hacer el deslastre
en una zona que cumpla con las requisitos minimos de 50 millas nauticas de la
tierra mas proxima y a una profundidad de 200m.

Regla D-1 Norma para el cambio del agua de lastre: EI cambio del agua de lastre
debera tener una eficacia del 95% como minimo en el cambio volumétrico del
agua de lastre, considerando que utilizan el método de bombeo continto para su
maniobra.

Regla D-2 Norma de eficacia de la gestién de agua de lastre: Se determinan los
valores minimos de presencia de organismos viables y microbios indicadores por
metro cubico, como el Vibrio cholerae toxicégeno, Escherichia coli y Enterococos
intestinales.

Luego se encuentran los Buques Tipo PANAMAX, dentro de esta clasificaciéon se
encuentran B/T Nacionales y Extranjeros de Bandera Panamefia que forman parte
de la Flota; los B/T Chimborazo, Cotopaxi y Aztec son de propiedad de FLOPEC y
los B/T Maya e Inca son de copropiedad de la compafia Tsakos Energy
Navigation y FLOPEC.

Estas embarcaciones deben someterse a los mismos parametros anteriormente
expuestos para los B/T Tipo HANDYMAX por haber sido construidos los B/T
Chimborazo y Cotopaxi en el afio 1999 por el Astillero Hyundai y el B/T Aztec en el
afio 2003 por el Astillero Koyo. Los B/T Maya e Inca fueron construidos en el afio
2003 por el Astillero Koyo.
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Fig. 3 B/T Cotopaxi. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Buque PANAMAX
Nombre B/T Cotopaxi
Bandera Ecuador
Eslora 228m
Calado 13m
Peso Muerto 66138t
Tonelaje Grueso 36831t
Tonelaje Neto 20199t
Capacidad de Lastre/Deslastre 2500 m3/h
Fecha de Construccion 23/febrero/1999
Astillero Hyundai

Tabla 3. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Cotopaxi. Informacion Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)
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Fig. 4. B/T Chimborazo. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Bugue PANAMAX
Nombre B/T Chimborazo
Bandera Ecuador
Eslora 228m
Calado 13m

Peso Muerto 66138t
Tonelaje Grueso 36831t
Tonelaje Neto 20199t
Capacidad de Lastre/Deslastre 2500 m3/h
Fecha de Construccion 20/septiembre/1999
Astillero Hyundai

Tabla 4. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Chimborazo. Informacién
Técnica y Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera
Ecuatoriana — FLOPEC (FLOPEC)
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Fig. 5. B/T Aztec. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Bugue PANAMAX
Nombre B/T Aztec
Bandera Panama
Eslora 228.5m
Calado 13.2m
Peso Muerto 68439t
Tonelaje Grueso 39085t
Tonelaje Neto 19936t
Capacidad de Lastre/Deslastre 2500 m3/h
Fecha de Construccion 29/mayo/2003
Astillero Koyo

Tabla 5. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Aztec. Informacién Técnicay
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)
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Fig. 6. B/T Maya. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Bugue PANAMAX
Nombre B/T Maya
Bandera Panaméa
Eslora 228.5m
Calado 13.2m
Peso Muerto 68439t
Tonelaje Grueso 39085t
Tonelaje Neto 19936t
Capacidad de Lastre/Deslastre 2500 m3/h
Fecha de Construccion 29/mayo/2003
Astillero Koyo

Tabla 6. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Maya. Informacion Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)
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Fig. 7. B/T Inca. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Buque PANAMAX
Nombre B/T Inca
Bandera Panama
Eslora 228.5m
Calado 13.2m
Peso Muerto 68439t
Tonelaje Grueso 39085t
Tonelaje Neto 19936t
Capacidad de Lastre/Deslastre 2500 m3/h
Fecha de Construccion 29/mayo/2003
Astillero Koyo

Tabla 7. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Inca. Informacién Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)

Los B/T Tipo AFRAMAX son los mas nuevos en cuanto a su afio de construccion y
equipamiento de seguridad para la navegaciéon y proteccién de la vida humana.
Ambos construidos en el Astillero Hyundai, aunque en diferentes afios, B/T
Zarima en el afio 2009 y el B/T en el 2010. Comparten similitudes en sus
especificaciones técnicas y requerimientos pues podria decirse que son buques
gemelos.
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En la Regla B-3 Gestion del agua de lastre Parrafo 3 se especifica que para los
buques construidos en el afio 2009 o posteriormente que tengan una capacidad
menor a 5000 m3, como minimo deberan cumplir con la Regla D-2 hasta el afio
2016.

Y, como adicional a las reglas B-,1 B-2, B-4, D-1 y D-2, debera regirse bajo la
Regla D-5 Gestion de los sedimentos de los buques que no es mas que el correcto
manejo y disposicion de la extraccion y evacuacion de los sedimentos de
conformidad con las disposiciones del plan de gestion de agua de lastre.

Fig. 8. B/T Zaruma. Fotografia. FLOPEC

Tipo de Embarcacion Buque AFRAMAX
Nombre B/T Zardma
Eslora 244.3m
Calado 15m

Peso Muerto 105310t
Tonelaje Grueso 62400t
Tonelaje Neto 32926t
Capacidad de Lastre/Deslastre 3000 m3/h
Fecha de Construccion 23/noviembre/2009
Astillero Hyundai

Tabla 8. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Zaruma. Informacién Técnica y
Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera Ecuatoriana
— FLOPEC (FLOPEC)
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PICHINCHA

Tipo de Embarcacion Bugue AFRAMAX
Nombre B/T Pichincha
Eslora 244.3m
Calado 15m

Peso Muerto 105310t
Tonelaje Grueso 62400t
Tonelaje Neto 32926t
Capacidad de Lastre/Deslastre 3000 m3/h
Fecha de Construccion 04/enero/2010
Astillero Hyundai

=

Tabla 9. Tabla de Especificaciones Técnicas. B/T Pichincha. Informacién Técnica
y Aporte del Cap. Roberto Castro y la Empresa Publica Flota Petrolera
Ecuatoriana — FLOPEC (FLOPEC)



