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1 RESUMEN EJECUTIVO

El presente trabajo tiene por objeto proponer un cambio en la normativa ambiental
sectorial, nacional en relacidén con la regulacion que se aplica al control de las
aguas de lastre de los buques previo a ser descargados en nuestros puertos
nacionales, situacién que en la actualidad solo esta estipulado en una circular
maritima de la Autoridad Maritima Nacional en contradiccion con lo que dicta la
Ley de Navegacion, en cuanto a que debiese existir una disposicién reglamentaria
gue establezca las directrices a seguir para permitir efectuar las descargas de
estos liquidos en los puertos de la hacién asi como también para a las autoridades
que deben realizar las correspondientes fiscalizaciones.

Amén de lo anterior, y con el objeto de poder aclarar este problema, este proyecto
contempla inicialmente, definir lo que la Ley establece, en base a la normativa
nacional que regula este tema, a lo anterior definir el concepto de aguas de lastre
y su importancia en la seguridad de las naves, también los efectos en el medio
ambiente acuatico de los estudios acerca del ingreso de microorganismos
foraneos que crearon desequilibrio en la bahias de la nacion con diferentes
resultados, ya sea en las naves que operan como en la economia de los diferentes
lugares riberefios.

En razon a este tema, en la actualidad existe una organizacion internacional que
aglutina a todas las naciones riberefias en el mundo, esta es la OMI (sus siglas en
ingles IMO; International Maritime Organization) creada en el afio de 1958,
teniendo como mision “fomentar, a través de la cooperacion, un transporte
maritimo seguro, protegido, ecol6gicamente racional, eficaz y sostenible. Esta
misién se cumplird mediante la adopcion de las normas mas estrictas posibles de
proteccion y seguridad maritimas, eficacia de la navegacion y prevencion y control
de la contaminacion ocasionada por los buques, asi como mediante la
consideracion de los asuntos juridicos conexos y la implantacidon efectiva de los
instrumentos de la OMI para que se apliquen de manera universal y uniforme."

Es por el punto acerca de la contaminacion generada por los buques, en razén a
los estudios e investigaciones que dieron la alerta del problema del agua de lastre
mediante evidencias cientificas, es que fomentada por esta organizacion se
aprueba en el afio 2004 el Convenio Internacional para el Control y Gestion de
Aguas de Lastre y Sedimentos de los Buques (BWM - Ballast Water
Management), la que instruye normas para un correcto manejo del agua de lastre
y los sedimentos que son transportados por las naves, e instauradas a nivel
mundial para la fundacion de una base legal que establezca en cada nacion los
protocolos para controlar esta contaminacion, entrando en vigor el 08 de
septiembre del 2017.
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Finalmente, en base al planteado en este estudio, se definiran las conclusiones
gue demandé el resultado del analisis. Si bien las conclusiones cierran los trabajos
ejecutados, en esta ocasion si quedara una definicion abierta, las que servira de
discusion para aquel que lo lea como para aquellos profesores que quieran definir
una situacion de ejecuciones por parte de los entes responsables.
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2 INTRODUCCION

En nuestros dias, los puertos de nuestro pais diariamente se ven amenazados por
la invasion de especies exoticas invasoras (EEIS) las que sumadas a otras tres
amenazas las cuales son: las fuentes de contaminacion terrestre, la sobre
explotacion de recursos marinos y la alteracién fisica y/o la destruccién de los
hébitats marinos, son las principales amenazas para la biodiversidad de ambientes
marinos y costeros (GEF- UNDP-IMO, 2009).

Si bien el transporte maritimo es indispensable para el crecimiento de las
economias de los paises, también esto ha traido el grave problema de trasladar
organismos acuaticos perjudiciales entre zonas geogréficas distantes, las cuales
podrian potencialmente transformarse en invasoras, generando dafios a la
biodiversidad, la salud humana y la economia de la nueva zona donde se han
asentado (Awad, et al., 2014). Estas especies invasoras pueden trasladarse ya
sea en el agua de lastre o en la forma de incrustaciones en el casco de la nave,
asentandose en nuevos ecosistemas (Coutts & Taylor, 2004).

2.1 ENTENDIENDO LA HISTORIA

La humanidad ha evolucionado junto al transporte maritimo, al expandir sus
horizontes también se expandieron las lineas de comunicacion y de transporte de
mercancias en grandes distancias. Las naves para poder mantener la seguridad
en su estabilidad llevaban piedras en espacios cercanos a la quilla (Fig. N°1) con
el objeto de mantener el metacentro o centro de gravedad (Fig.N°2), esto
mantenia la seguridad de la estabilidad de la nave que debia cruzar por
tormentosos mares para llegar a sus puertos de destino.

Fig. N°1 Piedras realizando tarea de Lastre
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Fuente:(Jgrgen Erik Christensen | Dreamstime.com)
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Fig. N°2 Figuras que muestran el metacentro y el comportamiento de la nave con este efecto fisico
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Pero cuando estas naves recalaban a puerto, estas dejaban parte de su lastre
(piedras) en puerto como también las maderas que se usaban para las estiba de
las mercaderias, es por esto que hoy vemos calles pavimentadas con estas
piedras (adoquines) como también la construccion de casas con la madera
sobrante, pero se ha comprobado que la madera es un muy buen mdvil para
transportar especies invasoras extrajeras de un punto a otro, es por esto que se
produjeron la aparicion de plagas foraneas las que se hicieron permanentes en el
tiempo (Biocea,2004).

Con el tiempo las naves se fueron modernizando cada dia mas, y el dejar de
transportar lastre de manera soélida dio espacio al uso de agua de mar, el que se
recolectaba en bodegas especiales para esto, las que se integraban a las naves
desde su creacion en dique y que pueden estar distribuidas de diferentes
maneras, de acuerdo a los planos de construccién de una nave, a los que le
fueron agregados bombas de succion de gran capacidad, objeto puedan cargar y
descargar grandes cantidades de agua de mar (lo que ahorraba el cargar piedras,
y es un producto gratuito) de manera de no poner en peligro la estabilidad de la
nave.

Fig. N°3 Plano As Building de MV Corcovado
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Fuente: Humboldt Shipmanagement

Esto acrecent6 mas el problema de la introduccion de especies exéticas, ya que
en un principio no existian ningun tipo de filtracion o tratamiento a las aguas de
Lastre (ADL), las que eran recogidas en las bahias de puertos y llevadas por
cientos de millas nauticas a otras regiones en donde eran depositadas. Esto
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ocurrié por decenas de afios de manera consecutiva, lo que hizo que especies no
nativas llegasen a las bahias, canales o fiordos.

Fig. N°4 Dindmica de Invasion
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El curso del ingreso de una especie foranea o exoética implica varias etapas (Jaksic
& Castro 2014) que son observadas tanto en el campo tedrico como también en el
practico (Fig. N°4).

La primera fase es la introduccion, en donde uno o varias especies recalan a un
sitio fuera de su area nativa histérica, lo que puede ocurrir a través de multiples
vias de introduccion, tales como cascos de naves, acuicultura, agua de lastre, etc.
La segunda fase abarca una etapa de establecimiento, donde una especie logra
asentarse con grupos viables y estables en su nuevo habitat. El logro de este
asentamiento dependera de varios factores abidticos y ecoldgicos (Camus, Brante
& Tellier 2018), tales como el ndamero de individuos introducidos, las
caracteristicas del habitat, la tolerancia bioldgica y habilidad competitiva de las
especies, Y las caracteristicas de las comunidades ecoldgicas nativas, entre otros.
La tercera fase, las comunidades de la nueva especie introducida expanden su
rango de distribucion del nuevo habitat, invadiendo nuevas localidades y
comunidades ecologicas nativas. (Elton 1958, Shigesada & Kawasaki 1997).

Ante esta situacion de riesgo de puertos y costas 0 zonas costeras que estaban
siendo invadidas por especies exdgenas es que la Organizacibn Maritima
Internacional (OMI) adopta internacionalmente para este tema la Resolucion OMI
A-868(20), del 27 de Noviembre de 1997, la que constituyd parte de casi todas las
normativas de los paises, incluyendo Chile, quien lo aplicé en las primeras
circulares sobre aguas de lastre. Posteriormente de acuerdo a lo que establecié el

5
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punto 1.3 de la Resolucién y habiendo mejoras tecnolégicas, es que se adopta en
febrero del 2004 el Convenio Internacional para el Control y Gestion del Agua de
Lastre y los Sedimentos de los buques, en adelante Convenio BWM-2004 (Ballast
Water Management-2004) cuyo principal objetivo es el de prevenir, reducir,
controlar o minimizar la transferencia de organismos acudticos perjudiciales y de
agentes patdgenos mediante el control y la gestion de aguas de lastre y los
sedimentos de los buques.

La OMI recomendd en esos tiempos que la mejor manera de poder deshacerse de
esas especies u organismos exdgenos invasivos era el lastre y deslastre de los
estanques creados para esta funcion (en inglés conocido por ballast and
unballast), pero esta accién ocasionaba un peligro a la estabilidad de la nave, por
lo tanto, habia que esperar en alta mar realizarlo con aguas calmas y sin viento en
lo posible, situacion que habia que esperar que ocurriera.

A lo anterior también cabia la posibilidad de realizar el cambio 12 millas de la
costa mas cercana, pero esto hacia inquietar a las administraciones maritimas ya
gue no se tenia la veracidad que se eliminase en su totalidad, ademas de no
mirarlo con buenos o0jos. Sumado a esto, aparecieron estudios que establecian
gue realizar este cambio de aguas en esos sectores no aseguraba en un cien por
ciento que estos estanques quedaran libres de organismos invasores, ergo se tuvo
gue estudiar una nueva formula que pudiese ser efectivo en razén a la limpieza de
estas aguas, objeto al ser deslastradas las ADL saliesen limpias sin ninguna
capacidad de ocasionar algun tipo de contaminacion a los lugares que llegase.

Para esto, como se menciona anteriormente el BWM-2004 llega a cubrir esta
necesidad de implementar medidas de control para las ADL, en donde se
establece a las naves crear Planes de Gestién de Agua de Lastre y Sedimentos,
los que también junto al Libro de Registro del Agua de Lastre y el Formulario de
Notificacion del Agua de Lastre, son estos tres documentos mas el BWMS, los que
conforman la gestion del agua de lastre. Con esto se logra establecer con
evidencia objetiva el control de los cambios y tratamientos de estas aguas.
Ademés e implementar sistemas de tratamiento de estas aguas con el uso de
plantas disefladas especialmente para estos efectos.

2.2 LAS AGUAS DE LASTRE EN CHILE

Nuestro pais tiene una especial geografia que junto a su ubicacion en el ambito
maritimo que representa alrededor de 4700 kilbmetros de frente hacia el mar,
juntando a los territorios insulares, fiordos que se entrelazan desde la zona de
Puerto Montt hasta Puerto Williams en el extremo sur del pais. También con un
pais con mas de 100 lugares que poseen la caracteristica de “puerto comercial’

6



Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

(Directemar, 2006) y desde los cuales diariamente estan recalando y zarpando
tanto naves que realizan cabotaje (navegacion entre puertos de un mismo pais)
como el de naves con trafico internacional trayendo y llevando productos de
mercancias, graneles y todo aquello que pueda ser transportada por este medio.

En este aspecto, el transporte maritimo ha tenido un aumento significado tomando
como referencia desde el afio 2000 a la fecha, dejando entre paréntesis lo ocurrido
en la pandemia, donde si bien los traficos a nivel mundial disminuyeron, este ha
ido en franco aumento llevandonos a conocer la gran cantidad de naves que
recalaron en puertos chilenos todas ellas venidas desde el extranjero, en donde
las Aguas de Lastre (ADL) han sido de los mas diversos origenes y
caracteristicas, desde aguas dulces de estuarios regados por rios hasta llegar a
agua salada, ademas de las caracteristicas del lugar donde fue tomada. Todo esto
en base a estudios cientificos es que se ha determinado (Carton & Seller1993 y
Gollasch 1999), que transporten hasta 10.000 especies diferentes de organismos
vivos, que muchos de ellos mueren en la travesia, pero que uno solo que
sobreviva puede ocasionar cambios radicales en el sector.

Las autoridades del pais han podido implementar normativa para poder controlar
el universo de entradas exéticas a la nacidon o en su defecto para minimizar su
impacto sobre la flora y fauna nativas, asi como también sobre los ecosistemas.
Refiriendonos a las leyes, reglamentos y regulaciones que existentes hoy en dia,
en relacion a las especies exoticas acuicolas, el ente a cargo es el Servicio
Nacional de Pesca y Acuicultura (SERNAPESCA) como también la Subsecretaria
de Pesca y Acuicultura (SUBPESCA), ambas dependientes del Ministerio de
Economia, Fomento y Turismo. A los anteriores ademas se suma el Departamento
de Medio Ambiente Acuatico, dependiente de Directemar que Junto al Ministerio
del Medio Ambiente, lideran el Comité Operativo para el Control de las Especies
Exoéticas Invasoras (COCEI) el cual ha trabajado para coordinar las acciones que
requiere el Estado para evitar el ingreso de EEI (Estrategia Nacional de
Biodiversidad 2017-2030). En el &mbito terrestre, el servicio a cargo de establecer
las regulaciones sobre la importacién de especies exéticas (flora y fauna) es el
Servicio Agricola y Ganadero (SAG), dependiente del Ministerio de Agricultura.

Pero todas estas acciones e instituciones que se han creado para prevenir la
entrada de organismos terrestres y acuaticos perjudiciales, algunos han podido
traspasar las barreras de control, ingresando y expandiéndose en diferentes zonas
del pais. De hecho la llegada de especies invasoras al pais se dio con mayor
intensidad previa a la época de la globalizacion siglos XIX y XX (Experiencias de
control de Especies Exoticas Invasoras en Chile, GEF).

Pero para darle un aspecto cuantitativo a lo que ocurre en los puertos nacionales,
es que no se conoce muy bien la cantidad de ADL que se desembarca, pero
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gracias a un trabajo realizado en algunos puertos de Chile (Herrera & Berasaluce
2006) en algunos puertos de Chile, se pudo estimar que aproximadamente el 17%
de la carga total de una nave que recala a los puertos representa la cantidad de
ADL movilizada por este. Haciendo un estudio de las cantidad de naves recaladas,
mas la cantidad de carga movilizada desde los afios 2000 al 2020 (Boletin
Estadistico Directemar), como podemos visualizar la cantidad de ADL que ha sido
depositada en todos los puertos del pais anualmente (Fig.N°5).

Fig. N°5 Cantidad de exportacion y ADL movilizadas en Ton Métricas, entre los afios 2000 al 2020.

70,000,000
60,000,000 -
| —— Ton aguas
" 50,000,000 de lastre
8 recibidas
= 40,000,000 - en Chile
@©
= 30,000,000 —=— Ton
@ exportacion
S 20,000,000 | es totales
©
S 10,000,000 | W»
= 4
0

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Afio

Fuente: Berasaluce &creacion propia

El grafico nos muestra que en los puertos del pais, se han descargado
aproximadamente solo en el afio 2020 mas de 10.5 millones de toneladas de ADL,
lo que sumado a los afios anteriores la cantidad es absolutamente exponencial, ya
gue a medida que aumenta la cantidad de naves aumentara la cantidad de ADL
desalojada en las bahias.

Si bien existen convenios internacionales y medidas legales nacionales que
debiesen controlar estas acciones y verificar a las naves, en unos puntos mas
adelante mostraré que esto no se hace con la eficacia y eficiencia que se requiere.
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3 DESCRIPCION DEL PROYECTO

3.1 OBJETIVO GENERAL

Proponer la actualizacion del reglamento para el control de la contaminacion
acudatica, de manera que dicha actividad pueda efectuarse cumpliendo con lo que
establece nuestras leyes, con el uso de nuevas tecnologias e informacion.

3.1.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS
I.  Analizar las principales disposiciones nacionales que establecen medidas
gue permiten la descarga de agua de lastre de los buques, y eviten el
ingreso de especies exoticas invasoras por este medio.

II.  Analizar el Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, en
orden a proponer una modificacion que permita autorizar la descarga de
Aguas de Lastre en condiciones de seguridad y ambientales factibles, tal
como lo mandata la Ley de Navegacion.

[ll.  Proponer mecanismos que permitan operativizar la gestion de las aguas de
lastre, mediante la incorporacion de un Capitulo en el Reglamento del
Control de la Contaminacion Acuatica.

3.2 ALCANCE Y LIMITACIONES

Este proyecto se disefiara en lo que respecta a los que establece las leyes que
estan en actual ejecucién, ya sea nacionales o de factura internacional, pero que
han sido reconocidas en el campo de la legislacion nacional. Unido a lo anterior,
dirigiendo el punto focal a lo que la Ley de navegacion establecié hace muchos
afos y que hoy en dia un Reglamento lo aterriza mas a la situacion existente en el
desarrollo de la fiscalizacion, pero tomado como limite el desarrollo de una mejora
a nivel nacional, llegando a incorporar un factor agregado de modernizacion y uso
de las herramientas hoy existentes.
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4 NORMATIVA

4.1 NORMATIVA INTERNACIONAL

Hoy en dia, no cabe la menor duda que, el problema medioambiental acuatico es
uno de los factores mas importantes que estd moviendo el comercio naviero en el
cual se han tomado acciones concretas para disminuir sus efectos v,
especialmente en el negocio portuario, donde mas paises se suman a controles
mas estrictos en la entrada y fiscalizacion de las naves que ingresan a las distintas
instalaciones portuarias. Es asi como en la administracion de los residuos, en
donde el Convenio Internacional para la Prevencion de la Contaminacién de los
Buques MARPOL 73/78 puede dar una cétedra de maneras de controlar y que se
aplican al mundo maritimo global.

Por lo anterior, se detallara la normativa de carécter internacional en vigencia que
nos ayudard a poder entender cdmo se canaliza a nivel nacional, toda esta
normativa asociada esta dirigida a la proteccién del medio ambiente acuatico y
gue se relacionaria con la regulacion del agua de lastre y los sedimentos de los
buques (tema que mas adelante solo se explicara sutiimente), con el fin de
trabajar en la prevencion de la introduccién de organismos acuaticos perjudiciales.

4.1.1 CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL DERECHO DEL
MAR (1982)

En el articulo N° 196, pto 1) del convenio estipula que: Los Estados tomaran
todas las medidas necesarias para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino causada por la utilizacion de tecnologias bajo
su jurisdiccion o control, o la introduccion intencional o accidental en un sector
determinado del medio marino de especies extrafias 0 nuevas que puedan
causar cambios considerables y perjudiciales.

4.1.2 CONVENIO SOBRE LA DIVERSIDAD BIOLOGICA (1992)
Cuyo objetivo principal es la conservacibn de la diversidad bioldgica,
relacionado tanto con el desarrollo como también con la utilizacidon sostenible de
los recursos, los cuales podrian verse afectados directamente por la
introduccién de organismos acuaticos perjudiciales y agentes patdgenos a
través del agua de lastre de los buques (detallado en pto. 3.2 - inciso 3).

4.1.3 CONVENIO INTERNACIONAL PARA EL CONTROL Y LA GESTION
DEL AGUA DE LASTRE Y LOS SEDIMENTOS DE LOS BUQUES
(BWM- 2004)

La Organizacién Maritima Internacional (OMI) crea el afio 2004 el “Convenio
Internacional para el Control y la Gestién del Agua de Lastre y los Sedimentos
de los Buques”, el cual se elabord para prevenir, reducir, controlar o minimizar
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la transferencia de organismos acuaticos perjudiciales y agente patégeno, a
través del control y la gestion del agua de lastre. Dicho convenio entrara en
vigor internacional doce meses después de que a lo menos treinta Estados,

cuyas flotas m

ercantes en conjunto representen el treinta y cinco por ciento o

mas del tonelaje bruto de la marina mercante mundial. Cabe mencionar que
actualmente, el convenio en cuestidn se encuentra en vigor internacional pero
no ratificado por Chile.

Fig. N°6.Status Convention 2022

o
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. B3ERRGS E 4 E
B, & EIEIEIS Ez8cd
Tt zzSEEEEQ Z38¢=
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<2282 = Zwe .
== EESEZERERRZ 2222 5252 ¢
5 Pmm =L EECEEPEELEERE =
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3 a=== md@iibooooo::éé ;m;mgggz
= ZoaZ sofoogStoenn 3 ORR CagMISZ O
3323328 R HEEEEE
= BISE nEZEEE555553522 IIS=SSZ =z
Chile oee] beieehex] | | Ix\ [ | beoe] | Bebeoelebebeebelsche] be[ [ [ [ [ 1 [T [ Bebel [ ] bel [ el e [ [ ]
China EHHH HHHHXK X X xx xoxexxxxxxxxddx X K HX 3K X
Colombia KHX X KX X X XK OKAXXX ddxdx x x
Comoros DO AN MK x x 30 M K K 30 x x x
Congo D 2C MCCCIC0MICMI DI D0 X MK MMM HHH M KN K 23 2 26 2 20 MK 303 KK
Cook Islands KK X XAXKX XX X X x x X X KKK X KKK X
Costa Rica [ 3 H X x X K HH ® x KKK K HH
Cote d'Ivoire KHX X KX X X AXXKK X X X X X KHXK XK XX
Croatia DEHHH HHHHK XXX X o aoxxexxxx xoxd ox oxxw dddxoxoxexx xx KKK K X
Cuba DM HHMMHH MK M X KX MM M X X HHHKH M
Cyprus DC I WA K HOMHHHN HHHHH KK dl 203 33K x WA K
Czechia MK N KHX x KK KAHKKHX 2K x
Dem. People’s Rep. KHHK HHXKHK x K OAAAXKHK x XX X
Dem. Rep. of the Congo x x X X X X
Denmark DEICMICICIIICM MMM N MO0 D000 3 3 3l 20203 3 M K MM MMM MK K K
Djibouti % X KX X K HKH KK *x d x x AXAKKHH KX
Dominica HHHK HHHK x X KKK K K K KKK K XK MK
Fuente: OMI
. ° . .
En la Fig. N°5 podemos establecer que a la fecha este convenio no ha sido

ratificado por Chile, lo que significa que no existe ninguna exigencia para las
naves extranjeras que recalen a puerto sean cumplidas, por ejemplo una muy
importante es la de haber implementado abordo una planta de tratamiento de
aguas de lastre. Pero las naves chilenas que zarpen y recalen a puertos en
donde este convenio si ha sido ratificado deberan cumplir con las normas que
exige tener abordo una planta, ya que si no la tuviese, el proceso es muy
engorroso y finalmente la nave queda en hold on (espera) hasta que sea

autorizado. La

experticia en naves chilenas recalando a puertos como de

Panama o de USA, demuestran que esta exigencia se cumple totalmente, los
gue deben presentar 24 horas antes de su recalada, toda la documentacion
exigida en el BWM-2004 la que es recibida, chequeada por la Autoridad maritima
o Portuaria respectiva, y solo asi estando conforme dan su autorizacion para
seguir a puerto.
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Acerca de esto, en el seno de la OMI, el Comité para la Proteccion del Medio
Ambiente Marino (MEPC, OMI) acordaron un plan para realizar la implantacion
practica para que los Bugues de las Banderas o Estados Parte ratificadas
cumplan con el acuerdo, de detener la transferencia en las ADL de especies
potencialmente invasoras.

Por lo tanto, a partir del 08 de septiembre del 2017 entra en vigor el convenio, Yy
por ello las naves deberan realizar un plan de gestion ADL con el objetivo de
evitar la transferencia de especies potencialmente peligrosas (algunas normas
se han ido aplazando debido al alto costo que significa implementar una planta
de tratamiento de aguas de lastre y el alto costo de esta y del astillero). Para el
logro de este objetivo las naves deberan tener implementado un Plan de Gestion
de ADL, como también un Libro de Registro de Aguas de Lastre. La gestion de
las aguas corresponderia al principio denominadas D-1 y norma D-2 (Directemar,
2018). Las Normas corresponden al Convenio en la Seccion D “Normas para la
Gestion del Agua de Lastre”.

Fig. N°7 .Normas gestion de aguas de lastre BWM-2004

Normas de Gestion Resumen

Los buques que efectien el cambio del agua
de lastre de conformidad con la presente
regla lo haran con una eficacia del 95%,
como minimo, de cambio volumétrico del
agua de lastre.

En el caso de los buques que cambien el
Norma D-1; Norma para el agua de lastre siguiendo el método del flujo
cambio del agua de lastre continuo, el bombeo de tres veces el
volumen de cada tanque de agua de lastre
se considerara conforme a la norma descrita
en el parrafo 1. Se podra aceptar un bombeo
inferior a tres veces ese volumen siempre y
cuando el bugue pueda demostrar que se ha
alcanzado el 95% de cambio volumétrico del
agua de lastre.

Los buques que efectien la gestion del agua
de lastre conforme a lo dispuesto en la
presente regla descargaran menos de 10
organismos viables por metro cubico cuyo
tamafio minimo sea igual o superior a 50
micras y menos de 10 organismos viables
por mililitro cuyo tamafio minimo sea inferior
a 50 micras y superior a 10 micras; y la
descarga de los microbios indicadores no
excedera de las concentraciones

Norma D-2; Norma de eficacia de
la gestiéon del agua de lastre
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especificadas en el parrafo 2.

Los microbios indicadores, a efectos de la
salud de los seres humanos, comprenderan
los siguientes organismos:

a. Vibrio cholerae toxicégeno (O1 y 0139):
menos de 1 unidad formadora de colonias
(ufc) por 100 mililitros o0 menos de 1 ufc por
gramo (peso humedo) de muestras de
zooplancton;

b. Escherichia coli; menos de 250 ufc por
100 mililitros;

c. Enterococos intestinales: menos de 100
ufc por 100 mililitros.

Norma D-3; Prescripciones
relativas a la aprobacién de los
sistemas de gestion del agua de
lastre

Los sistemas de gestion del agua de lastre
utilizados para cumplir lo dispuesto en el
presente Convenio estaran aprobados por la
Administracion de conformidad con las
Directrices elaboradas por la Organizacion.
Los sistemas de gestion del agua de lastre
en los que se utilicen sustancias activas o
preparados que contengan una O varias
sustancias activas para cumplir lo dispuesto
en el presente Convenio deberan ser
aprobados por la Organizacion con arreglo a
un procedimiento elaborado por la propia
Organizacion.

Los sistemas de gestion del agua de lastre
utilizados para cumplir lo dispuesto en el
presente Convenio deberan ser seguros
para el bugue, su equipo y su tripulacion.

Norma D-4; Prototipos de
tecnologias de agua de lastre

A los buques que con anterioridad a la fecha
en que entraria en vigor para ellos la norma
descrita en la regla D-2 participen en un
programa aprobado por la Administracion
para poner a prueba y evaluar tecnologias
de tratamiento del agua de lastre
prometedoras, no les serd aplicable dicha
norma hasta que hayan transcurrido cinco
afnos desde la fecha en la que, de no ser asi,
tendrian que haber empezado a cumplir tal
norma.

A los buques que con posterioridad a la
fecha de entrada en vigor para ellos de la
norma descrita en la regla D-2 participen en
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un programa aprobado por la Administracion,
teniendo en cuenta las Directrices
elaboradas por la Organizacion, para poner a
prueba y evaluar tecnologias de tratamiento
del agua de lastre prometedoras, y que
tenga posibilidades de llegar a ofrecer
tecnologias de un nivel superior al de la
norma descrita en la regla D-2, se les dejara
de aplicar esta norma durante cinco afios, a
contar desde la fecha de instalacion de tal
tecnologia.

Fuente: (Directemar 2018)

Fig. N°8 .Cuadro cumplimiento BWM-2004

Cemplying with the

Ballast Water Management Convention
Stopping the spread of invasive aquatic species
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Fuente: (OMI web)

El proyecto de enmiendas del tratado
cumplimiento de las naves que sean
2017, las cuales deberan a lo menos

aprobado por el MEPC informaba acerca del
construidas mas alla del 8 de septiembre del
cumplir con la Norma D-2, pero como habian

naves que debian cumplir con su renovacion mas alla del 8 de septiembre del
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2019, es que se cambid su deadline al 8 de septiembre del 2024. Esto significa
gue deberan tener obligatoriamente un sistema de gestion de ADL, o sea plantas
de tratamiento de estas aguas. Esto basicamente exigible a naves en donde las
Administraciones hayan firmado el convenio BWM-2004.

Fig. N°9. BWM-2004 y Guia de Implantacion

Ballast Water
Management Convention

Fuente: (OMI 2022)

A lo anterior, y ampliando el espectro de las especies marinas invasoras, existen
otro vector mas que se une a las Aguas de Lastre, este es el de las Incrustaciones
y de los Sedimentos, de los que solo se mencionaran, ya que estos dan
perfectamente para otras tesis, y la idea es de solo desarrollar una sola, pero si es
interesante mencionarlos ya que iran ligados en el desarrollo de la normativa ya
gue son temas existentes pero que a la vez no se les ha dado la importancia legal
correspondiente.

Ademas de las ADL, del cual se ha desarrollado este trabajo, también se ha
encontrado otro mecanismo de dispersién de especies marinas invasoras, esta es:

= Sedimentos.

Este vector — término que deriva del vocablo latino y que significa “que conduce”.
Ergo, un vector es un agente que transporta algo de un lugar a otro — se suma a
las ADL en el transporte de organismos en los estanques de lastre de los buques,
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en razoén al movimiento intercontinental de estos ultimos, también han sido factor
importante de ingreso a este tipo de especies (CE Sutherland, 1958).

Los sedimentos que vienen en los estanques de aguas de lastre deben ser
retirados en dique y dispuestos de forma adecuada, es decir, en un vertedero
autorizado. No deben ser lavados en altamar, ya que genera problemas
ambientales con esa practica, tienen las mismas vulnerabilidades que las de ADL
de traer consigo gran cantidad de agentes invasores a aguas foraneas creando un
desequilibrio bioldgico.

Fig. N° 10. Vectores de propagaci()n//——

Fuente: propia confeccion

4.2 NORMATIVA NACIONAL

En relacién con este ultimo punto, es preciso detenerse para analizar si nuestra
normativa ha evolucionado en favor de un manejo apropiado de las Aguas de
Lastre que son ingresadas diariamente a nuestras aguas jurisdiccionales, esto es,
el agua de lastre. Lo anterior, puesto que, si bien es cierto que nuestro pais cuenta
con una regulacion que permiten un resguardo y proteccion de su medio ambiente
y la preservacion de la naturaleza, a través de la Ley N°19.300, sobre Bases
Generales del Medio Ambiente, 0, mas particularmente, mediante el D.L. N°2.222
de 1978, Ley de Navegacion, cuyo Titulo IX de la Contaminacién (ambas se
complementan, asi como la Ley de Pesca y sus Reglamentos), se hace cargo de
la protecciéon del medio marino; sin embargo, la actividad que nos ha convocado
analizar, esto es, la descarga de agua de lastre en nuestros puertos, ha estado
asociada con aquellas actividades que estan condicionadas a la prohibicion
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establecida en el articulo 142° de la ya citada Ley de Navegacion, la cual estaria
“absolutamente prohibida” de ejecutar en nuestras aguas sometidas a la
jurisdiccién nacional, al tenor literal de lo expuesto en el inciso primero de esta
disposicion, la que expresa que “Art. 142. Se prohibe absolutamente arrojar lastre,
escombros o basuras y derramar petréleo o sus derivados o residuos, aguas de
relaves de minerales u otras materias nocivas o peligrosas, de cualquier especie,
gue ocasionen dafios o0 perjuicios en las aguas sometidas a la jurisdiccion
nacional, y en puertos, rios y lagos”. Sin embargo, es la misma norma legal, a
través de lo sefialado en su inciso 6°, la que otorga una solucién condicionada a
esta prohibicion, al establecer que sera “(...) Solo la Autoridad Maritima, en
conformidad al reglamento, podra autorizar alguna de las operaciones sefialadas
en el inciso primero, cuando ellas sean necesarias, debiendo sefalar el lugar y la
forma de proceder”.

Por lo tanto, desde el punto de vista de la sefialada imposicion legal, es el
Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica, el cual fue promulgado
por el D.S. N°1 de 1992, del Ministerio de Defensa Nacional junto al Decreto
Supremo N°90, el mecanismo que nuestro ordenamiento juridico ha impuesto para
permitir autorizar este tipo de descargas en nuestras aguas jurisdiccionales. No
obstante, al analizar a simple vista este cuerpo reglamentario, no se logra apreciar
normas que permitan dicha actividad, sino que han sido Circulares Maritimas o
Resoluciones emanadas sectorialmente por la Autoridad Maritima Nacional, los
medios a través de la cual se ha regulado las descargas de aguas de lastre y se
han impuesto medidas para evitar el ingreso de especies exéticas invasoras a
través de este medio. El Reglamento para el Control de la Contaminacion
Acuatica, en su Titulo Il, Capitulo 3°, trata de manera exhaustiva todo lo referente
a equipos, dispositivos y sistemas instalados a bordo de las naves que permitan la
prevencion de la contaminacion acuatica por hidrocarburos, el cual se ha llevado a
la practica mediante la dictacion de Directrices, Instructivos y Circulares de la
DIRECTEMAR, que ha facilitado su aplicacion en el medio maritimo y naviero; asi
como también, han permitido uniformar y orientar a los propietarios y responsables
de la construccién de naves y artefactos navales al momento de sus constitucion
para dotarlas de la implementacion necesaria, en términos de tanques de lastre,
dispositivos de control de descargas de hidrocarburos, el requerimiento de libros
de registro de hidrocarburos, entre otros, cosa que puedan valerse durante su
Navegacion (Herrera 2004, Herrera 2021)

Interesante verificar que la normativa chilena ya hablaba de aguas de lastre antes
gue aparecieran convenios Yy legislacion a nivel mundial, eso lo vemos en la Ley
de Navegacion en su articulo N°142, ya que este es del afio 1978, 0 sea 26 afos
antes de haber sido creado el convenio y 39 afios antes de su implantacion, el
problema ha sido que si bien esta establecido en la Ley, ha tardado varios afios el
poder realizar su ejecucion. A esto se realiz0 un analisis de la normativa

17



Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

relacionada con este tema, tanto la Ley de Navegacion como el Reglamento para
el Control de la Contaminacién acerca de si estas dos leyes cumplian el mandato
del control sobre gestion de las ADL, el que fue realizado por el abogado Jorge
Bermudez (2011), en donde pudo establecer que la Leyes nacionales no poseian
una norma de rango legal superior que se hiciese cargo de esta problematica. Si
bien después de esto se creo la Circular A-51/002 (2012) la cual da las directrices
de regulacion directa de las ADL, sin embargo, es un instrumento de jerarquia
inferior, por lo que no otorga una adecuada proteccion para los futuros riesgos
para estas descargas al ambiente, los recursos y las importantes actividades
econ6micas. A lo anterior, se suman que hay otras entidades del estado
encargadas de las acciones asociadas a las ADL, que a lo ya explicado se
agregan aspectos de salud humana, econémicos y ambientales, generando una
superposicion de competencias. Cabe destacar en este campo que la Ley de
Navegacion como en el Reglamento de la Contaminacion Acuatica, el concepto de
las ADL la tiene diferenciada pero no acotada, ya que la primera definicion se
refiere a la introduccién voluntaria de organismos para la acuicultura, por lo cual
la prevencion de organismos acuaticos perjudiciales provenientes en el agua de
lastre no se incluye en esta norma. En cambio, el RCCA establece la prevencion,
vigilancia y combate de la contaminacién en las aguas de mar, puertos, rios y
lagos sometidos a la jurisdiccién nacional. Asimismo, en su articulo 27, definicion
n°19 define el lastre limpio como: “Aquel lastre que al ser descargado desde un
buque estacionario, en aguas calmas y limpias, en un dia claro, no deja
rastro visibles de hidrocarburos en el agua ni en las orillas proximas...”. Es decir,
el agua de lastre no queda fuera de la definicion amplia de contaminacion y
sustancias contaminantes. La Circular A-51/002 se transforma en el Unico
instrumento concreto y directo con que cuenta el Estado de Chile para el control
de las aguas de lastre, la cual esta basada en las directrices de la OMI indicadas
en la Resolucién A.868 (20) del 27 de noviembre de 1997, para el control y la
gestién del agua de lastre de los buques (L. Miranda 2016).

El autor de este trabajo considera lo siguiente:

v' En cuanto a las formalidades de la circular, se critica que las instrucciones y
procedimientos que ella contempla no estan estipuladas en un instrumento
de mayor jerarquia normativa.

v' Es muy discutible que una normativa que tiene caracter nacional e
internacional establezca obligaciones a los particulares (navios chilenos y
extranjeros) por la via de una circular.

v' Falta de publicacién en el Diario Oficial, como debe hacerse con los
instrumentos de carécter reglamentario.

v Existen ciertas falencias en la prevencion de la introduccion de especies
foraneas perjudiciales y agentes patdgenas.

v" No es considerado el vector de sedimentos que transportan los buques.
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Pero ademas con el objeto de dar una mayor base juridica a este tema, es que a
continuacion se detalla las normas legales que desarrollan este tema y que estan
en vigencia en el pais:

4.2.1 CONSTITUCION POLITICA DE LA REPUBLICA (D.S. N° 100 DEL 22
DE SEPTIEMBREDE 2005)

Segun el articulo N° 19 inciso 8 la Constitucion debe velar por que los
nacionales vivan en un medioambiente libre de contaminacion. Da el marco
legal principal para la normativa nacional que asegura que los chilenos tenemos
derecho a vivir en un medio no contaminado.

4.2.2 LEY DE NAVEGACION (D.L. N° 2.222 DEL 21 DE MAYO DE 1978)

A través de su articulo N° 5, asigna la tarea a la Autoridad Maritima de preservar
el medio ambiente acuatico, disponiendo que: La autoridad maritima
correspondera a la Direccion y, como tal, aplicara y fiscalizard el cumplimiento
de esta ley, de los convenios internacionales y de las normas legales o
reglamentarias relacionadas con sus funciones, con la preservacion de la
ecologia en el mar y con la navegacion en las aguas sometidas a la jurisdiccion
nacional. La Direccion tendra la representacion oficial del Estado en asuntos o
reuniones internacionales relativas a las materias profesionales y técnicas de
gue trata esta ley. En su articulo N° 142, se expone que: Se prohibe
absolutamente arrojar lastre, escombros o basuras y derramar petroleo o sus
derivados o residuos, aguas de relaves de minerales u otras materias nocivas o
peligrosas, de cualquier especie, que ocasionen dafios o perjuicios en las aguas
sometidas a la jurisdiccion nacional, y en puertos, rios y lagos.

423 LEY SOBRE BASES GENERALES DEL MEDIO AMBIENTE (LEY
N°19.300 DEL 1 DE MARZO DE 1994, MODIFICADA POR LEY N°20.417
DE 12 DE ENERO DE 2010)

En su articulo N° 1 dispone; El derecho a vivir en un medio ambiente libre de
contaminacion, la proteccion del medio ambiente, la preservacion de la
naturaleza y la conservacion del patrimonio ambiental se regularan por las
disposiciones de esta ley, sin perjuicio de lo que otras normas legales
establezcan sobre la materia.
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424 CIRCULAR DGTM. 'Y MM. ORD. A-51/002 “ESTABLECE
PROCEDIMIENTOS Y RECOMENDACIONES A SEGUIR PARA LA
ADOPCION DE MEDIDAS PREVENTIVAS OBJETO REDUCIR AL
MINIMO LOS RIESGOS DE INTRODUCCION DE ORGANISMOS
ACUATICOS PERJUDICIALES Y AGENTES PATOGENOS POR LOS
BUQUES QUE INGRESAN A LOS PUERTOS NACIONALES.”

Mediante la presente circular se establecen medidas preventivas para evitar la
introduccién de agentes patdgenos y organismos perjudiciales a las costas
nacionales, donde el Capitan de la nave debe entregar a la Autoridad Maritima el
Formulario de Notificacion del Agua de Lastre (Anexo N°1) si desea realizar la
descarga de alguno de sus estanques de lastre.

De acuerdo a lo que sefala la mencionada Circular A-51/002, al momento que
una nave procedente del extranjero recala a puerto, se debe proceder con la
recepcion, es decir, el acto por el cual la Autoridad Maritima verifica que los
documentos y las condiciones de seguridad de la nave estan en orden, y fijando
las normas a que deberd someterse a su ingreso y durante su permanencia en
puertos nacionales.

Cabe destacar que los procedimientos a seguir son estrictamente documentales
para el caso de las aguas de lastre. El CapitAn de Puerto debe verificar si la
nave trae agua de lastre, en qué cantidad, su ubicacion y si deslastrara estando
en puerto. En caso de ser afirmativa la respuesta, el capitan de la nave debe
entregar los registros que permitan verificar si se efectu6é el cambio del agua de
lastre a lo menos una vez durante la navegacion y a mas de 12 millas nauticas
de la costa chilena, tal como lo establece la Circular A-51/002, vigente a la fecha.

Ademads, uno de los cambios realizados a la mencionada circular, se refiere a las
Ecorregiones Marinas (Spalding et al., 2007). El Capitan de Puerto debe verificar
los documentos oficiales de la nave, es decir, el bithcora o libro de navegacion,
libro de registro de lastres de la sala de maquina, entre otra informacion
relevante, con la finalidad de determinar claramente si se efectué el cambio en
alta mar, la latitud y longitud de donde comenzé (posicidn inicial), latitud y
longitud de donde dio término al cambio (posicion final). Estos antecedentes son
requeridos por cada tanque de aguas de lastre que posee la nave y que solicitan
ser deslastrados en puerto, los cuales deben quedar anotados en el Formulario
de Notificacién de agua de lastre.

Si el Capitan de Puerto, la Autoridad competente, tiene dudas referidas a los
registros presentados, deberd efectuar una inspeccion visual y ver el agua de
lastre "limpia" al momento de la descarga y no deja rastros visibles de
hidrocarburos en el agua o las proximidades de la descarga (L. Miranda 2016).
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4.2.5 INSTITUCIONES NACIONALES FISCALIZADORAS

Pero amén de lo anteriormente detallado, también es considerable tener claro
cudles son las instituciones que tienen algun tipo de control y fiscalizacion en el
medio ambiente acuatico y que de alguna manera, saber si cumplen o no este
deber que la ley en su manifiesto le impone. Sabemos que si se cumpliese a
cabalidad lo establecido, no estariamos desarrollando temas de mejorar o de otra
manera hacer real el control y la fiscalizacion de las ADL. Es por eso que a
continuacion se detallara los diferentes actores sectoriales que participan en el
manejo y gestiébn de la zona costera. Algunos de ellos que juegan un papel
fundamental en la gestion de la zona costera en Chile, que muy bien queda
explicado y desarrollado en el libro Costas de Chile (Morales, Winckler, Herrera,
2019) se presentan a continuacion:

4.2.5.1 Ministerio del Medio Ambiente

El Ministerio del Medio Ambiente fue creado a partir de la Ley N°20417, publicada
en el diario oficial de fecha 20 de enero del 2010. Ademas, esta normativa permitié
incorporar el inciso segundo del articulo 4° de la Ley de bases del Medio
Ambiente, donde se establece: Los 6rganos del Estado, en el ejercicio de sus
competencias ambientales y en la aplicacion de sus instrumentos de gestién
ambiental, deberdn propender por la adecuada conservacion desarrollo y
fortalecimiento de la identidad, idiomas, instituciones y tradiciones sociales y
culturales de los pueblos, comunidades y personas indigenas, de conformidad a lo
sefalado en la ley y en los convenios internacionales ratificados por Chile y que se
encuentran vigentes.

4.2.5.2 Superintendencia de Medio Ambiente

La Superintendencia del Medio Ambiente (SMA) le corresponde de manera
exclusiva ejecutar, organizar y coordinar el seguimiento y fiscalizacion de las
Resoluciones de Calificacion Ambiental (RCA) de los proyectos que se han
aprobado ambientalmente, incluyendo a aquellos que operan en el medio marino o
en su borde costero. Ademas le compete ejecutar, organizar y coordinar las
medidas de los Planes de Prevencion y/o Descontaminacion Ambiental, del
contenido de las Normas Ambiental y Normas de Emisién, y de los Planes de
Manejo, cuando corresponda, y de todos aquellos otros instrumentos de caracter
ambiental que establezca la Ley.

4.2.5.3 Direccién General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante

Este es otro organismo del Estado que posee competencias en la gestion de los
ecosistemas marinos, incluyendo el borde costero. La Direccion General del
Territorio Maritimo y Marina Mercante (DIRECTEMAR) es un organismo
perteneciente a la Armada de Chile, y encuentra su fundamento juridico para
proteger los ecosistemas acuaticos y el borde costero en la Ley de Navegacion
(ya explicada anteriormente), que senala: “art. N°5 la autoridad maritima le
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correspondera a la Direccion y como tal, aplicara y fiscalizara el cumplimiento de
esta ley, de los convenios internacionales y de las normas legales o
reglamentarias relacionadas con sus funciones, con la preservacion de la ecologia
del mar y con la navegacion de las aguas sometidas a la jurisdiccién nacional”.

Esta misma Ley establece un principio general en materia de contaminacion
acuatica, cuya disposicion ya era norma exigida desde el afio 1941, conforme se
consagro en el siguiente articulo, del Reglamento General de Orden, Seguridad y
Disciplina de las Naves del Litoral de la Republica, y cuyo texto sefala: “Se
prohibe absolutamente arrojar Lastre, escombros, basuras, derramar petréleo o
sus derivados o residuos, aguas de relaves de mineras u otras materias nocivas o
peligrosas, de cualquier especie, que ocasionen dafios o0 perjuicios en las aguas
sometidas a la jurisdiccion nacional [art 142°].

4.2.5.4 Servicio Nacional de Pescay Acuicultura.

Servicio Nacional de Pesca (SERNAPESCA) es la institucion dependiente del
Ministerio de Economia, Fomento y Turismo, cuya mision es fiscalizar el
cumplimiento las normas pesqueras y de acuicultura, proveer servicios para
facilitar su correcta ejecucion y realizar una gestion sanitaria eficaz, con el
propodsito de contribuir a la sustentabilidad del sector y a la proteccion de los
recursos hidrobioldgicos y su medio ambiente acuatico.

Actualmente, dentro de muchas actividades es que contribuye a la sustentabilidad
del sector y a la proteccion de los recursos hidrobiolégicos y su medio ambiente, a
través de una fiscalizacion integral y gestion sanitaria que influye en el
comportamiento sectorial promoviendo el cumplimiento de las normas.
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5 RESULTADOS

No siempre la legislacion de un pais abarca todo el espectro de lo que se requiere
controlar, y con respecto al control de las aguas de lastre que se mueven a nivel
nacional, especialmente en naves que llevan aguas y especies dentro de estas de
un punto a otro, provocando graves alteraciones a la flora y fauna que habita en
las costas protegidas, determinando la extincién de unas o la sobrepoblacion de
otras. Casos tenemos varios como, la marea roja constante que vive en los
canales australes, la sobrepoblacion que se provoca por medusas en las bahias
de Antofagasta y Mejillones (ANEXO N°3).

Para evitar estas situaciones con el fin de evitar la proliferacion de nuevas
especies exdgenas en nuestras costas y bahias, actualizar la legislacion hacia
nuevas herramientas tecnoldgicas que cuando fueron creadas estos cuerpos
legales no existian, y que actualmente son dejadas al criterio razonable de alguna
autoridad que no tenga las competencias técnicas en estos temas.

Es por lo anterior y lo explicado en este trabajo, se presenta la siguiente
proposicion al Decreto N°1, del 06 de enero de 1992, Reglamento para el Control
de la Contaminacién Acuética, el que consta de seis Titulos y cada uno con sus
Capitulos. Pues bien en el Titulo Il De la nave, se propone crear el “Capitulo N°8
Del Manejo de las Aguas de Lastre”. En primer lugar, se justifica incluir en su
regulacion aspectos relacionados con las normas asociadas a las descargas de
aguas de lastre. Lo anterior, debido que sin perjuicio que su principal disposicién —
el cual es consecuencia de la aplicacion de la regla general que impone el Art. 142
de la Ley de Navegacion-, esto es “la prohibicién absoluta de arrojar lastre (...)",
sometiendo las excepciones a esta norma s6lo a los dispuesto en este
Reglamento, nada ha dicho respecto a esta materia en su contenido. Lo anterior,
importa que ante el evento que se desee efectuar descarga de agua de lastre
desde un buque hacia las aguas sometidas de la jurisdiccibn nacional, la
Autoridad Maritima estd obligada a obedecer lo dispuesto en el Art. 3° de este
cuerpo reglamentario, el cual sefiala que “Las excepciones a lo dispuesto en el
articulo precedente, seran sélo las que expresamente se dispongan en el presente
reglamento con el consentimiento previo de la Autoridad Maritima, quien designara
y controlara, en todo caso, el lugar y forma como se procedera a efectuar alguna
de dichas operaciones”, debiendo negar dicha operacion, cuando en la practica se
instruye las medidas apropiadas, a través de resoluciones, directivas y circulares
emitidas por el Director General y no establecidas en el cuerpo principal de este
Reglamento, como debiera ser (Herrera M. 2004, 2008, 2021)".
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Capitulo N°8 Del Manejo de las Aquas de Lastre

Articulo N°104

Toda nave o artefacto naval que venga desde puertos extranjeros antes de recalar
a puertos nacionales debera realizar como norma basica el cambio de aguas de
lastre de sus estanques en alta mar, a 24 millas nauticas de la costa chilena
(desarrollo de la Covemar en lo referido a las Aguas Contiguas), medidas desde la
Linea de Bases Normales o Rectas segun corresponda, y en aguas de 200 metros
de profundidad como minimo.

Articulo N°105

La descarga del agua de lastre y de los sedimentos de los buques y artefactos
navales, solo se permitird si se demuestra haber cumplido satisfactoriamente las
normas de control y gestion del agua de lastre y de los sedimentos, dispuesta en
el presente Reglamento.

Articulo N°106

Se prohibe estrictamente efectuar maniobras de lastre, deslastre o descarga de
sedimentos de los buques y artefactos navales en los fiordos y canales de las
regiones de Los Lagos, Aysén y de Magallanes.

Articulo N°107
Ambito de aplicacién; salvo indicacion expresa en otro sentido, este Reglamento
se aplicara:
a. Atodas las naves o artefactos navales que naveguen por aguas nacionales,
sin importar su bandera.
b. A todas las naves o artefactos navales que contemplen dentro de su
estructura, estanques de lastre de 50 ton 0 mas.

El presente Reglamento no se aplicara a:

a. Toda nave o artefacto naval que no esté proyectado para llevar aguas de
lastre.

b. Toda nave o artefacto naval que tenga estanques de lastre inferior a 50 ton.

c. Toda nave o artefacto naval que mantenga agua de lastre permanente,
mediante sistema de circulacion cerrada y que no necesite realizar
cambios.

d. A buques de guerra, artefactos navales pertenecientes a la Marina.

Articulo N°108

Serd responsabilidad del Capitdin de la nave adoptar e implementar
procedimientos escritos, seguros y eficaces para la descarga o intercambio del
agua de lastre de su nave, debiendo establecer un registro a bordo de lo siguiente:
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a. Ser acucioso en el registro de datos del formulario de “Notificacionde Agua
de Lastre” (Anexo 1) (Resolucién OMI A.868 (20)). Formulario ingresado a
Sistema Integral de Atencion de naves, permanecera con una copia abordo.

b. Facilitar los planos del buque y registros relativos al lastre, cuando se
soliciten.

c. Sefialar detalles sobre la ubicacion de los puntos de acceso para
muestreos de los tanques y/o registro del agua de lastre.

d. Registrar el procedimiento de tratamiento del agua de lastre sin cambiar a
su recalada a puerto.

Articulo N°109

En lo referido a la letra a. del articulo anterior, ser4 deber del Capitan o algin
Oficial designado abordo por resolucion escrita del Capitan, quien debera 24 horas
antes de recalar a puerto nacional llenar el formulario “Notificacion de Agua de
Lastre” se encuentra en el Sistema Integral de Atencion de Naves (SIAN),
dependiente de la Autoridad Maritima (Anexo N°1). Este deberéa ser llenado en su
plenitud con la informacién solicitada. Dicha informacién sera revisada por la
autoridad designada por la Direccion objeto verificar su conformidad.

Articulo N°110

El procedimiento para reducir al minimo riesgos de contaminacion de naves y
artefactos navales con aguas de lastre y sedimentos sin cambiar procedentes del
extranjero sera el siguiente:

1) Las naves que cuenten con métodos, tecnologia, equipos o sistemas de
tratamiento, los cuales deberan estar aprobados por resolucién del Comité
de Proteccién del Medio Ambiente Marino (MEPC) de la OMI, o para el
caso de naves de bandera chilena que tengan instalados métodos,
tecnologia, equipos o de tratamiento de agua de lastre, estos deberan estar
homologados por la Autoridad Maritima Nacional.

2) Si la nave que recala a puertos chilenos, cuenta con métodos,
tecnologia, equipos o sistemas de tratamiento de agua de lastre aprobado
de acuerdo a lo sefialado en el punto precedente, y el equipo ha
presentado fallas o interrupciones, no efectuando tratamiento del agua de
lastre correspondiente debido a razones operativas de seguridad u otras, el
capitan de la nave debera retener el agua de lastre a bordo, debiendo
agregar solo a los estanques que deslastrara, 11 gramos de Hipoclorito de
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3)

Sodio en polvo o 14 gramos de Hipoclorito de Calcio en polvo por
tonelada de agua de lastre. El tratamiento indicado, debe ser realizado
a lo menos cuatro horas antes de iniciar el deslastrado, considerando
movimientos del agua que permitan homogeneizar la mezcla. Por otro lado,
si la nave no cuenta con tecnologia o equipo de tratamiento y no ha
efectuado cambio de lastre durante su navegacion, por razones operativas,
de seguridad u otras, requiriendo deslastrar en puerto, el Capitan de la
nave debera retener el agua de lastre a bordo, debiendo agregar sélo a
los estanques que deslastrara, 11 gramos de Hipoclorito de Sodio en
polvo o 14 gramos de Hipoclorito de Calcio en polvo por tonelada de agua
de lastre. El tratamiento indicado, debe ser realizado a lo menos cuatro
horas antes de iniciar el deslastrado, considerando movimientos del agua
gue permitan homogeneizar la mezcla.

Al respecto, y de requerir deslastrar por razones operacionales, se debera
solicitar la autorizacion al Capitan de Puerto respectivo, el cual asignara un
punto de fondeo a la gira para realizar la maniobra. Las consideraciones
para seleccionar el punto para el deslastre, siempre y cuando la seguridad
de la nave lo permita, sera el siguiente:

a) Encontrarse fuera del limite de las aguas interiores, lo mas alejado
de la costa, en un punto dispuesto por la Autoridad Maritima.

b) Que la profundidad no sea inferior a 200 m y que el efecto
dispersante de las mareas o corrientes sea rapido.

C) Que esté alejado del trafico maritimo del area.

d) Que esté alejado de tomas de aguas submarinas, considerando
como referencia un radio no inferior a 1 milla nautica.

Articulo N°111

El procedimiento para reducir al minimo riesgos de contaminacion de naves y
artefactos navales con aguas de lastre y sedimentos cambiados procedentes de
puertos nacionales sera el siguiente:

Toda nave que haya realizado el cambio de agua de lastre y sedimentos, a
su recalada a puerto, debera ingresar en el Sistema Integral de Atencién de
Naves (SIAN) de la Autoridad Maritima el formulario de “Notificacion de
Agua de Lastre”.
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Los buques Graneleros, Quimiqueros y Gaseros que provengan de puertos
nacionales gue no se encuentren bajo ninguna condicion de marea roja u
otro fendmeno de Floraciones Algales Nocivas (FAN), decretado por alguna
Autoridad Nacional deberan solicitar quedar exento del cambio de Aguas de
Lastre por alguna razon justificada a la Autoridad Maritima Nacional. No
obstante a lo anterior, igual deberan ingresar el Formulario de Notificacion
de Agua de Lastre.

Se consideraran aguas de lastre y sedimentos cambiadas, cuando se
realicen maniobras de cambio de agua de lastre a lo menos una vez,
navegando entre puertos nacionales que traspasen las Ecorregiones
Marinas (Anexo N°2):

i.  Humboldt 18°S a 25°S
ii.  Chile Central 25°S a 33°S
iii. Araucana 33°S a41°S
iv.  Chiloense 41°S a 47°S

v. Canales y Fiordos del Sur de Chile 47°S a 56°S
vi. Juan Fernandez y Desventuradas.
vii. Isla de Pascua.

Articulo N°112

El procedimiento para reducir al minimo riesgos de contaminacion de naves y
artefactos navales con aguas de lastre y sedimentos sin cambiar procedentes de
puertos nacionales sera el siguiente:

Cuando no sea posible cambiar “a lo menos una vez el agua de lastre y
sedimentos” navegando entre puertos nacionales y Ecorregiones Marinas,
el Capitdn de la nave deberd retener el agua de lastre en los tanques o
bodegas respectivos, sin poder descargarla en puerto o seguir los
procedimientos establecidos en el art n°110, punto 3.

Si durante la navegacion se pudo cambiar sélo parte del agua de lastre, se
autorizara solo la descarga del agua cambiada, siempre y cuando sea
posible manejarla en forma separada del resto del agua de lastre.

En caso que el Capitan de la nave senale que no efectuara “deslastrado” en
puerto, no sera exigible el formulario de “Notificacidén del Agua de Lastre”.

. Las naves que quedan exentas de efectuar cambio de aguas de lastre y de

presentar el formulario de “Notificacion del Agua de Lastre” en el puerto de
recalada, son las que en forma permanente realizan navegacion regional o
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de cabotaje, cuando el agua de lastre transportada es una cantidad fija y
s6lo se descarga eventualmente, esto quedard especificado en una
resolucion que cada nave debera realizar a la Autoridad Maritima Nacional.

Articulo N°113

La Direccion dispondra eventualmente la verificacion de la existencia a bordo de
las naves y artefactos navales, el correspondiente Plan de Gestion del Agua de
Lastre y Sedimentos, asi como el Plan de Navegacion para el viaje y los registros
correspondientes a los formularios de notificacion de Agua de Lastre. A lo anterior
no se admitird acciones de deslastrado en zonas diferentes a las autorizadas o en
Areas Marinas Protegidas o que llegasen a ser declaradas como Parque Marino,
Area Marina Protegida de Multiple Usos o Reservas Marinas, excepto por razones
de seguridad o para proteger la vida humana en el mar o ante un riesgo inminente
comprobado de un perjuicio mayor.

Articulo N°114

Cuando la informacién ingresada al Sistema Integral de Atencion de Naves (SIAN)
de la Autoridad Maritima “Notificacion de Lastre”, no ofrezca la veracidad de que
sea correcta, esta Autoridad Maritima dispondra la presencia de un inspector de la
Comision de Inspeccion de Naves (CLIN) jurisdiccional, objeto verificar si lo
informado es lo correcto. A lo anterior, sera deber del Capitan y Oficiales mostrar
toda la informacién necesaria, y en terreno el Inspector dispondra acciones a
seguir. Es por esto que el Capitan velard que sus Oficiales y tripulantes se
familiaricen con sus funciones en relacién con la Gestion del Agua de Lastre
especifica de la nave en el que presten servicios y también familiarizados, en lo
gue corresponda, con el Plan de Gestidon del Agua de Lastre y Sedimentos de la
nave.

Articulo N°115

En caso de incumplir con lo establecido en este Reglamento, se sancionara en
relacion a lo establecido en el articulo 136 de la Ley de Pesca que sefiala “el que
introdujere 0 mandare a introducir en el mar, rios, lagos o cualquier otro cuerpo de
agua, agentes contaminantes quimicos, biolégicos o fisicos que causen dafio a los
recursos hidrobioldgicos sin que previamente hayan sido neutralizados para evitar
tales dafos, sera sancionado con multa de 50 a 3.000 UTM. Si procediese con
dolo, ademas de la multa, la pena a aplicar sera la de presidio menor en su grado
minimo”.

Si es menester informar que, para concretar estos cambios al Reglamento se
deben realizar varios procesos objeto pueda llegar finalmente al Congreso (Anexo
N°4), ya que por ser un cuerpo legal dirigido a la Armada de Chile, y ejecutado por
la Autoridad Maritima, ambas son Instituciones jerarquizadas en las que se debe
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seguir un conducto regular que estd basado en las ascenso de la informacion a
diferentes entes encargados. En el mejor de los casos, este proceso tardaria a lo
menos dos afos para llegar a ver luz para su promulgacion.
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6 CONCLUSIONES

1. De acuerdo a lo expuesto queda establecida la importancia de las Aguas de
Lastre en la seguridad de la estabilidad de las naves. Es una condicidon
fundamental en la segura navegacion, dado que la estabilidad de las naves
en una superficie liquida que constantemente se mueve contempla una
serie de factores fisicos y de movimientos de cargas que aseguran que se
mantenga estable, y esto se logra de gran manera con el manejo del Lastre.

2. Debido a estudios e investigaciones acerca de los efectos adversos a la
flora y fauna marina, como también a las actividades econdémicas de
bahias, costas y puertos es que obliga a mantener un cuerpo legal
actualizado, que este a la altura de las circunstancias y de los cambios que
se van produciendo. Las naciones tardaron afios en darse cuenta de esta
situacion gracias al trabajo de cientificos que abordaron el problema y
estudiaron el comportamiento de las especies y su relacién en base a la
flora y fauna existente en algunas areas y que después de tiempo
aparecieron otras que solo podian ser ubicadas a grandes distancias,
haciendo casi imposible su traslado por sus medios.

3. Herramientas tecnoldgicas como el Sistema Integral de Atencién de Naves
(SIAN), Plantas de tratamiento de Aguas de Lastre, son adelantos y
herramientas que la tecnologia otorga para mejorar los sistemas de control
gue disponen las autoridades en su labor constante de controlar, dentro de
sus amplias tareas, la limpieza del medio ambiente acuatico. El poder tener
la informacién casi instantdnea de las maniobras de cambio de agua de
lastre de una nave que se encuentra a mas de 20 millas nauticas de su
puerto de recalada, cooperara en tener un control real y efectivo.

4. Es menester del suscrito poder determinar en una discusion las razones del
por qué llevaron a un tema tan importante para la integridad de las
biodiversidad acuatica de nuestro mar que hayan pasado tantos afios para
cumplir con una norma reglamentaria, que finalmente se le otorgd una
categorizacion legal baja, como con un fin de cumplir con lo dispuesto. La
importancia de tener un mar libre de especies exética invasoras es tan
importante como tener un aire limpio que respirar, y el tiempo de reaccion
ha sido lento, lo que a futuro nos puede traer mas que un solo problema.
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7/ GLOSARIO

Agua de Lastre: agua con las materias en suspension que contenga, cargada
a bordo de un buque para controlar el asiento, la escora, el calado, la
estabilidad y los esfuerzos del buque.

Buque: toda nave, del tipo que sea, que opere en el medio acuatico, incluidos
los sumergibles, los artefactos flotantes, las plataformas flotantes, las UFA y
las unidades FPAD.

Direccidn: Direccién General del Territorio Maritimo y Marina Mercante.

Ecorregion: extensa é&rea de tierra o agua que contiene ensambles
geograficamente distintivos de comunidades naturales que: comparten una
gran mayoria de sus especies y dinamicas ecoldgicas, comparten condiciones
ambientales similares y/o interactian ecologicamente en formas decisivas
para su persistencia a largo plazo (ANEXO N°2). Segun Spalding (2007), las
ecorregiones marinas presentes en Chile son las siguientes:

- Ecorregion Humboldt, latitud 18° a 25° S

- Ecorregion Chile Central, latitud 25°S a 33°S

- Ecorregion Araucana, latitud 33°S a 41°S

- Ecorregion Chiloense, latitud 41°S a 47°S

- Ecorregion Canales y Fiordos del Sur, latitud 47°S a 56°S
- Ecorregion Juan Fernandez y Desventuradas.

- Ecorregion Isla de Pascua.

Especie Exética Invasora (EEI): es una especie no nativa que causa o tiene
el potencial de causar dafio al ambiente, a la economia o a la salud humana.
Debido a que la mayoria de las especies invasoras son exoticas, este término
es ampliamente utilizado en esta area de estudio.

Gestiéon del Agua de Lastre: procedimientos mecanicos, fisicos, quimicos y
biolégicos, ya sea, utilizados individualmente o en combinacion, destinados a
extraer o neutralizar los organismos acuaticos perjudiciales y agentes
patdgenos existentes en el agua de lastre y los sedimentos, o a evitar la toma
o descarga de los mismos.

Homologacion: se concede a los sistemas de gestion del agua de lastre que
cumplen una serie de prescripciones minimas normativas, técnicas y de
seguridad. Por lo general, antes de que un sistema pueda venderse en un
pais determinado, es preciso obtener la homologacion.
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Organismos acuaticos perjudiciales y agentes patdégenos: especies cuya
introduccidn al mar, incluidos los estuarios, o cursos de agua dulce, pueden
causar riesgos para el ambiente, la salud de los seres humanos, los bienes o
los recursos, deteriorar la diversidad biolégica o entorpecer otros usos
legitimos de tales zonas.

Puerto: conjunto de obras e instalaciones y servicios, construidos en aguas
tranquilas, necesarios para el parador seguro de los buques, mientras se
ejecutan las labores de embarque y desembarque de pasajeros y mercancias.

Sistema de Gestion del Agua de Lastre: cualquier sistema de tratamiento
del agua de lastre que satisfaga o exceda la norma de eficacia de la gestion
del agua de lastre establecida en el Convenio BWM-2004 (Ballast Water
Management System). El sistema incluye el equipo de tratamiento del agua de
lastre, todo el equipo de control conexo, el equipo de vigilancia y las
instalaciones de muestreo.

32



Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

8 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Berasaluce, J.A. 2006. La Realidad de las Aguas de Lastre en Chile. Revista Ciencia
y Tecnologia, 75-82 pp.

Bermudez, J. 2011. Borrador de Legislacion Nacional sobre Gestién de las Aguas de
lastre. Consultoria para DIRECTEMAR con fondos del Proyecto GloBallast. 44 pp.

Carlton JT. 1996. Biological Invasions and Cryptogenic Species. Ecology 77(6) 1653-
1655 pp.

Charles S. Elton; The Ecology Of Invasions by Animals and Plants (1958)

Coutts, A. & Taylor, M. 2004. A preliminary investigation of biosecurity risk
associated with biofouling on merchant vessels in New Zealand. New Zeeland
Journal of Marine and Freshwater Research, 38 (2), 215-229.

Pizarro, A. 2018. Servicio Movil de Inertizacion de Aguas de lastre. Trabajo de
titulacién para optar al titulo Magister en Administracion y gestion Portuaria.

DIRECTEMAR. 2016. Boletin Estadistico Maritimo  Historico. Pagina
www.directemar.cl.

DIRECTEMAR. 2017. Boletin Estadistico Maritimo  Histérico. P&agina
www.directemar.cl.

DIRECTEMAR. 2018. Boletin Estadistico Maritimo  Histérico. P&agina
www.directemar.cl.

DIRECTEMAR. 2019. Boletin Estadistico Maritimo  Histérico. P&agina
www.directemar.cl.

DIRECTEMAR. 2020. Boletin Estadistico Maritimo  Histérico. P&gina
www.directemar.cl.
DIRECTEMAR. 2021. Boletin Estadistico Maritimo  Historico. Pagina
www.directemar.cl.

Decreto Supremo N°40. 2013. Reglamento del Sistema de Evaluacién de Impacto
Ambiental. Ministerio del Medio Ambiente.

33


http://www.directemar.cl/
http://www.directemar.cl/
http://www.directemar.cl/
http://www.directemar.cl/
http://www.directemar.cl/
http://www.directemar.cl/

Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

General Arragement, MV CORCOVADO (2015)

GEF-UNDP-IMO GloBallast Partnerships and 101, 2009. Guidelines for National
Ballast Water Status Assessments. GloBallast Monographs N°17.

Herrera, M. 2002. “El desarrollo internacional del derecho ambiental maritimo: desde
sus origenes hasta la Cumbre de la Tierra”, publicado en el libro Lecturas de
Derecho del Medio Ambiente, Tomo Ill, Edit. Universidad Externado de Colombia.
Octubre de 2002. 642 Pags.

Herrera, M. 2003. “El Régimen de Responsabilidad Civil por Dafio Ambiental en
Chile, y su aplicacion en la contaminaciéon por hidrocarburos y otras sustancias”,
publicado en el Libro Proteccion Juridica de las Aguas, Tomo Il, presentacion en las
V Jornadas de Derecho Ambiental. Edit. Universidad Externado de Colombia.

Herrera, M. & J.A. Berasaluce. 2004. “El agua de lastre de los buques y su proceso
regulatorio en Chile”, publicado en el libro “Derecho de Aguas”, Tomo Il. Edit.
Universidad Externado de Colombia. Pags. 219-247.

Herrera, M. 2008. “Evolucién del Derecho Ambiental Maritimo en Chile y Proposicion
de una Actualizacion del Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuatica”.
Tesis para optar al grado de Licenciado en Ciencias Juridicas y Sociales. 84 pp.

Herrera, M. 2021. Motivos técnicos y Juridicos para evaluar una actualizacion del
Reglamento para el Control de la Contaminacion Acuatica. Boletin de Actualidad
Juridica del Instituto Iberoamericano de Derecho Maritimo, Rama Chilena. Pag.6.

Lloyd’s Register. 2012. Ballast water treatment technologies and current system
availability. Part of Lloyd’s Register's Understanding Ballast Water Management
Series. 22 pp.

Miranda, L, 2016. Propuesta de un Plan de Implementacion para el cumplimiento del
Convenio BWM-2004 para la Autoridad Maritima Nacional. Trabajo de titulacion para

optar al titulo Magister en Gestiéon Ambiental

Morales, Winckler & Herrera; Costas de Chile. EI Ordenamiento Juridico y Gestion
de la Zona Costera, 2019. 144-171 pp.

34



Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

Mundo Maritimo. (16 de Agosto de 2011). www.mundo maritimo.cl. Obtenido de
https://www.mundomaritimo.cl/noticias/panama-ratificara-convenio-de-aguas-de-
Lastre

OMI. (2004). Convenio Internacional para el Control y Gestién del Agua de Lastre y
Sedimentos de los Buques — BWM. OMI.

Organizacion  maritima  Internacional.  (s.f.). www.imo.org. Obtenido de
https://www.imo.org/es/OurWork/Environment/Paginas/BallastWaterManagement.

Resolucién MEPC.252 (67). Octubre de 2014. Organizacién Maritima Internacional.
11 pp.

35


https://www.mundomaritimo.cl/noticias/panama-ratificará-convenio-de-aguas-de-

Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

Anexo N°1

PROPOSICION DE PLANILLA SIAN DE INGRESO

En este Anexo, se establece el formato que se debiese llenar en el SIAN (Sistema
Integral de Atencion de Naves), donde en reuniones con los encargados de IT de
Directemar, crearon el documento para llenar en la web, objeto tener la informacién
gue de manera inmediata se vea reflejada en los planos de superficie que controla
Directemar en el Centro de Control de Tréfico Maritimo. Aun no ha sido liberada
para su uso, no teniéndose fecha para esto, pero si se han hecho pruebas en el area
de Puerto Montt objeto verificar su funcionamiento el cual ha sido exitoso.

e Formulario de Notificacién BWM

MOTIFICACION DEL AGUA DE LASTRE
[BALLAST WATER REPORTING FORM)|

1 INFORMACION SOBRE EL BUQUE 2 AGUA DE LASTRE
Marmitirg del bugue: | Tipea: T A | Especiligue las unidades:m”, MT_ LT, 3T
Propeatario: Arquen b Distintive di llamada: Cantidad holal de Agua de lastre a bordo:
Patllin: | Fascha de legada Agerile |

LAbmo puarto y pais: Punrio de Iegada Capacidad total de agua oe lasine:
Prieimmed puerlo y pais: | |

3 TANQUES DE AGUA DE LASTRE (Hay un Plan de Gesbon de Lastre a Borde? 51 RO 450 ha implantada? S MO
N* TOTAL DE TANQUES A BORDO N* DE TANQIUES EN LASTRE S| HINGUND DE LOS TAMOUES VA EN LASTRE PASESE
AL N°5

MN* TOTAL DE TANQUES EM LOS QUE SE HA HECHD EL CAMBID
HN* TOTAL DE TANQUES EM LOS QUE MO SE HA HECHO EL CAMBID
4 MISTORIAL DEL AGUA DE LASTRE: INDIQUENSE TODOS LOS TANGUES QUE 5E DESLASTRARAN EN EL ESTADO DEL PUERTO DE LLEGADA; 51 MO SE va A
DESLASTRAR NINGUND PASESE AL N°5
Tangual

Bodegal CAMBIO DEL AGUA DE LASTRE
UM ORIGEN DEL AGUA DE LASTRE Rodbais al qua spenda; vatisdoral A & D con figo DESCARGSA DEL AGUA DE LASTRE

renss las ol

tuarneal | . . =

[T PUERTO = =

bl =

miltples EEE“F:;L ] VOLUMEMW TE.“TEEAF r';ir_lm DEﬁJ;.ND WOLLUMEN ::I OLEAJE r':-;clr:é PUERTD o WILLUMEN SAL INIDWDY
par aha ILvalll ] Juniades (uidacin] P it longitud funidaden) chekio Alluraden) pr tatilud ongited | unicies) [urictades )

soparado o

Cidigos para ks tangues oe agua de lastre: Fique de Proa=FF, Plgue de popasiP, Doble fondo=0B, Lateral= WT, ARC=TE, Bodega de carga=cH, Oiros=0
51 N0 SE LLEVD A CABD EL CAMBID DEL AGUA DE LASTRE, INDIOUESE OUE OTRAS MEDDAS DE CONTROL S5E HAN

TORMADD:

51 HO SE HA TOMADO NINGUNA, INDICUESE EL MOTIVO:

5 ASE LLEVAN A BORDO LAS DIRECTRICES DE LA OM| SOBRE AGUA DE LASTRE(RES. AZ0/868)7 Sl HO
NOMEBRE ¥ CARGI DEL OFICIAL RESPONSABLE(|IMPRESCS) Y FIRMA,

Diagramas de Casos de Uso: MODULO FORMULARIO BWM.

e Diagrama de Casos de Uso General.
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ccpep

DIRINMAR

SIAN I

Acceder a Vista Médulo BWM
Buque

Acceder a Vista Modulo BWM
cCcPp

ﬁ\ccedera Vista Modulo BWM
\ DIRINMAR

NAVE
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Vista Agencia de Nave
Diagrama de Casos de Uso de Alto Nivel

‘_(Jer contenido de inicio SIAI\D
,ngresar a Formulario BWI\D
ﬂ__..yGegistrar datos en formulan'D

___““")Gnviar Formulan'D
Nave e
"anrimir Formulan‘D

Caso de Uso Ver Contenido de Inicio SIAN

Actores Nave

Propdésito Mostrar un resumen de las principales
informaciones del modulo para el actor

Descripcion El usuario accede al mdédulo que le

mostrard un resumen de los principales
movimientos del médulo que le
corresponden

Referencia cruzada
Precondicién El usuario debe estar registrado con
anticipacion en el SIAN
Poscondicion
Puntos de extension
Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores Respuesta del Sistema

1.- El Usuario accede a la seccién de
inicio de SIAN
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Caso de Uso
Actores
Propdsito

Descripcion

Referencia cruzada

Precondicion

Poscondiciéon
Puntos de extensiodn

2.- Despliega una vista mostrando la
informacion que es requerida para el
ingreso de la nave a los puertos
nacionales, solicitud de documentos y
formularios, entre ellos el Formulario
BWM.

Curso Alterno
Ingresa a formulario BWM
Nave o Agencia de Nave

Mostrar contenido de formulario a llenar
por el usuario

El usuario accede al moédulo que le
mostrara el formulario BWM del
convenio de agua de lastre y desplegara
informacion basica de la nave.

Previamente deben estar cargados los
antecedentes de la nave: Nombre del
Buque, propietario, pabellén, dltimo
puerto y pais, proximo puerto y pais, tipo,
arqueo bruto, fecha de llegada, N° IMO,
distintivo de llamada, agente, puerto de
llegada.

Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores Respuesta del Sistema
1.- El Usuario accede al moédulo de
formulario BWM
2.- Despliega vista mostrando los

Caso de Uso
Actores
Proposito
Descripcion

Referencia cruzada

campos a llenar.
Curso Alterno

Registrar datos en formulario BWM
Nave o Agencia de Nave

Registrar datos solicitados en formulario
Desplegar los diferentes items del
formulario el cual consta del registro de

capacidad, detalle, historial de tanques y
directrices OMI.
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Precondicion

Poscondicion
Puntos de extensiodn

Acciones de los Actores

1.- ElI Usuario presiona

Formulario

Caso de Uso
Actores
Propésito

Descripcion
Referencia cruzada
Precondicion
Poscondiciéon
Puntos de extensidn

Acciones de los Actores
1.- Presionar enviar

Caso de Uso
Actores
Propdsito
Descripcion

Deben estar cargados datos basicos del
buque.

Curso Normal de los Eventos

Respuesta del Sistema

Reqistrar

Curso Alterno

Enviar Formulario

Nave o Agencia de Nave

Almacenar datos de formulario en base
de datos.

El usuario debe enviar el formulario una
vez que este completo, no se podra
modificar.

Los campos requeridos deben estar
llenos.

Generar vista previa para impresion o
descarga.

Curso Normal de los Eventos

Respuesta del Sistema

2.- Almacena datos de formulario en
base de datos.

3.- Informa a usuario de que formulario
ha sido enviado con éxito.
Curso Alterno

Imprimir Formulario
Nave o Agencia de Nave
Imprimir Formulario

El sistema debe generar un archivo PDF
con el formato establecido por la OMI
(ver punto 2.1)
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Referencia cruzada

Precondicién Data debe estar previamente
almacenada en la base de datos

Poscondicién Debe permitir imprimir o guardar el
archivo

Puntos de extension
Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores Respuesta del Sistema
1.- Presionar botén imprimir
2.- Imprimir Formulario Estandar’, ya sea
por impresora fisica o generar pdf.

Curso Alterno
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Diagrama de Casos de Uso: Registrar Formulario

Registrar Capacidad de Tanques : } ¢
i {Pto. 2 Formulario) i 2y Registrar-OngenBWig,,

Detalle de TanquesBwM Y  © 7 | Registrar Cambio BW }--"
LA (Pto. 3 Formulario) j 4

Verificar Formato de datos

Gegistrar datos en formulan'Djf_ N

“.f Registrar Tanque - Historial |77 ...
(Pto. 4 Formulario)

.77 Registrar Descarga BW }

" { Registrar Directrices OMI|

y Responsable
(Pto. 5 Formulario) j

Caso de Uso Registrar Capacidad de Tanques

Actores Nave o Agencia de Nave

Propésito Usuario debe registrar la capacidad y
cantidad de tanques BW en nave

Descripcion Se debe registrar el valor numérico de la

cantidad y capacidad total de agua de
lastre que posee la nave, la cual debe ser
menor o igual al TRG (Arqueo Bruto) de
la nave, este dato se encuentra en la
informacion basica de la nave obtenida
desde base de datos SIAN.

Referencia cruzada

Precondicién Datos basicos de la nave cargados (Pto.1
Formulario)

Poscondicion Abierto a modificaciones por parte del
usuario

Puntos de extension

Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores Respuesta del Sistema
1.- Ingresa datos solicitados
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4.- Registrar Capacidad

6.- Corregir Datos
8.- Pto. 4

Caso de Uso
Actores
Propdsito

Descripcion

Referencia cruzada
Precondicién
Poscondicién

Puntos de extension

Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores

1.- Ingresa datos solicitados

4.- Registrar Detalle
Curso Alterno

6.- Corregir Datos
8.- Pto. 4

Caso de Uso
Actores
Propdsito

2.- El sistema debe comprobar que datos
ingresados cumpla con restricciones.

3.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

5.- Datos incorrectos alertar a usuario

7.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Detalle de Tanques
Nave o Agencia de Nave

Usuario debe registrar detalles de
tanques BW en nave

Debe registrar el detalle de los tanques,
cantidad de tanques en total, tanques en
lastre, tanques que se ha hecho cambio,
los tanques que no se ha hecho cambio,
si posee planes de gestion de BW e
Implementacion.

Haber registrado capacidad de tanques

Abierto a modificaciones por parte del
usuario

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que datos
ingresados cumpla con restricciones.
3.- Llamar a verificar campos y formato

5.- Datos incorrectos alertar a usuario

7.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Tanque - Historial
Nave o Agencia de Nave

Usuario debe registrar el nombre de
tanque
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Descripcion

Referencia cruzada
Precondicion

Poscondicion
Puntos de extensidn

El usuario debe registrar el nombre del
tanque para registrar el historial de este
en cuanto a origen, cambio y descarga
del agua de lastre. La cantidad de
tanques que se registren debe ser menor
o igual a la cantidad total de tanques. Al
registrar el nombre de tanque debe
indicar el codigo de posicion:

Pique de Proa= FP

Pique de Popa= AP

Doble Fondo= DB

Lateral=WT

Alto=TS

Bodega de Carga= CH

Otros= O

Si no realiza descarga de lastre en las
costas de Chile no ingresar historial de
tanques.

Tener registrado la cantidad total de
tanques.

Curso Normal de los Eventos

Acciones de los Actores
1.- Ingresa dato solicitado

4.- Registrar Tanque

6.- Corregir Dato

8.- Pto. 4

Caso de Uso
Actores
Propdsito

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que dato
ingresado cumpla con restriccion.

3.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

5.- Dato incorrecto alertar a usuario

7.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Origen BW
Nave o Agencia de Nave

Registrar el Origen del agua de lastre,
ubicacién de donde fue cargada
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Descripcion

Referencia cruzada
Precondicion
Poscondiciéon

Puntos de extension

Acciones de los Actores
1.- Ingresa datos solicitados

4.- Registrar origen

6.- Corregir Dato

8.- Pto. 4
Caso de Uso

Actores
Propdsito

Descripcion

Referencia cruzada
Precondicion
Poscondicién

Puntos de extension

El usuario debe ingresar puerto, la latitud y
longitud, fecha, volumen y temperatura. Para
mayor precisiobn en posicibn geografica se
debe sefalar el pais y puerto en cuestion,
para verificar que puntos sean correctos.
Para lo debe estar cargada la base de
datos de

puertos ONU por pais.

Tener registrado el tanque.

Abierto a modificaciones por parte del
usuario

Curso Normal de los Eventos

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que dato
ingresado cumpla con restriccion.

3.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

5.- Dato incorrecto alertar a usuario
7.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Cambio BW

Nave o Agencia de Nave

Registrar el cambio del agua de lastre,
ubicacion de en donde fue cambiada.

El usuario debe ingresar la latitud vy
longitud la cual debe superior a las 12
millas nauticas de la costa de Chile, la
cual debe ser verificada con linea base
normal y recta del mar territorial, fecha,
volumen, % del cambio (menor o igual a
100) y altura de oleaje. Si no se realiza
cambio de agua de lastre, indicar
medidas de control que se tomaron.

Tener registrado el tanque.

Abierto a modificaciones por parte del
usuario
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Curso Normal de los Eventos

Acciones de los Actores
1.- Ingresa datos solicitados

5.- Registrar Cambio

7.- Corregir Dato

9.- Pto. 4

Caso de Uso
Actores
Proposito
Descripcion

Referencia cruzada
Precondicién
Poscondicion
Puntos de extensién

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que dato
ingresado cumpla con restriccion y
verificacion de linea base.

3. Si linea base no cumple deber4,
sistema debera alertar a usuario
CCPP.

4.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

6.- Dato incorrecto alertar a usuario.

8.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Descarga BW

Nave o Agencia de Nave

Registrar el descarga del agua de lastre
El usuario debe ingresar la latitud y
longitud, fecha, volumen y salinidad. Para
mayor precision en posicion geografica
se debe sefalar el pais y puerto en
cuestion, para verificar que puntos sean
correctos. Para lo debe estar cargada la
base de datos de puertos ONU por pais.

Tener registrado el tanque.

Curso Normal de los Eventos

Acciones de los Actores

1.- Ingresa datos solicitados

4.- Registrar Descarga

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que dato
ingresado cumpla con restriccion.
3.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

5.- Dato incorrecto alertar a usuario
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6.- Corregir Dato

8.- Pto. 4

Caso de Uso

Actores
Propdsito

Descripcion
Referencia cruzada

Precondicion
Poscondicion

Puntos de extensiodn

7.- Repetir desde Pto 2.

Registrar Directrices OMI vy

Responsable

Nave o Agencia de Nave

Registrar Directrices OMI y nombre y
cargo del oficial responsabile.

Registrar si buque posee o no directrices
OMI ademas de datos del Ooficial
responsable.

Abierto a modificaciones por parte del
usuario

Curso Normal de los Eventos

Acciones de los Actores
1.- Ingresa datos solicitados

4.- Registrar directrices

6.- Corregir Dato
8.- Pto. 4

Caso de Uso
Actores
Propésito

Descripcion
Referencia cruzada
Precondicion

Poscondicidon

Respuesta del Sistema

2.- El sistema debe comprobar que dato
ingresado cumpla con restriccion.

3.- Llamar a verificar campos y formato

Curso Alterno

5.- Dato incorrecto alertar a usuario

7.- Repetir desde Pto 2.

Verificar Campos Requeridos

Nave o Agencia de Nave

Verificar si  existen campos vacios
requeridos por sistema.

El sistema debe verificar que los campos

requeridos no se encuentren vacios
antes de guardar en base de datos

El sistema debe recibir la orden de
registro
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Puntos de extension
Curso Normal de los Eventos
Acciones de los Actores Respuesta del Sistema
1.- Presionar Registrar
Verificar si existen campos vacios
Si no hay campos vacios, llamar a
verificar formato de datos
Curso Alterno
4.- enviar mensaje campo vacio,
identificar campo vacio
5.- Ingresar campo que falta
6.- Repetir ptol
7.- Repetir desde pto 2.

Caso de Uso Verificar Formato de Datos

Actores Nave o Agencia de Nave

Propdsito Verificar que los datos ingresados tengan
el formato establecido.

Descripcion El sistema de verificar que los campos

contengan el formato indicado antes del
almacenamiento en base de datos, si no
es el correcto este debera informar al
usuario cual es su error.

Referencia cruzada

Precondicién Primero deben ser verificados campos
vacios

Poscondicion

Puntos de extension

Curso Normal de los Eventos

Acciones de los Actores Respuesta del Sistema
1.- Verificar que formatos coinciden con
lo esperado.

Curso Alterno

3.- Campo no cumple con formato, enviar
alerta a usuario
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Anexo N°2

CLASIFICACION DE LAS ECORREGIONES MARINOS CHILENOS

Este es un estudio que se realiz6 en los afos 2015-2016 por profesionales del
Departamento de Planificacion y politicas de Biodiversidad, de la Divisién de
Recursos Naturales y Biodiversidad del Ministerio del Medio Ambiente, con el
objetivo poder estudiar los diferentes ecosistemas que se desarrollan en nuestro
mar, ya que sin lugar a dudas estar entre los 10 principales exportadores de
productos pesqueros(ODEPA, 2013) exige tener un conocimiento mas profundo de
la dindmica que se genera en las aguas de la nacién. En sintesis los ecosistemas
marinos estan proveyendo numerosos bienes y servicios a la poblacion, y por eso
hay que clasificarlos lo que facilita la evaluaciéon de su condicion y sui estado de
conservacion.

La clasificacion aportada por Jaramillo et al., fue elaborada para servir a la toma de
decisiones respecto al traslado de organismos hidrobiol6gicos entre zonas
biogeograficas (Reglamento de Internacion de Especies de Primera Importacion, de
acuerdo con los articulos 11 y siguientes de la Ley de Pesca). Pero, ha sido utilizada
también para efectos de planificacion y gestion de conservacion marina, por
reconocer sistemas biolégicos de escala de mayor detalle que otras clasificaciones
del mar chileno disponibles. Tiene la limitante de no abarcar las ecorregiones
marinas chilenas oceanicas. Y todavia representar una mirada gruesa de las
posibles unidades ecosistémicas (Rovira, Herreros 2016).
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Fig. N°10. Esquema de clasificacién zoogréafica en ecorregiones

Zonas
Regiones Provincias zoogeograficas
I
Humboldtiana
240
|0
.260
Templada Chile Central 300
Calida v
del Pacifico Sur
I330
Araucana 380
410
Vil
Chiloense
480
Templada
Fria qe_ VIII
Sudameérica :
Canales y fiordos
del sur de Chile 540

Fuente: (Spalding 2007 y Jaramillo e. al. 2006)

Los criterios para realizar la division y la clasificacion de estas zonas, es en base a la
integracion de variada informacién y propuestas surgidas por cientificos,
oceanografos, ecologos marinos, y llegaron a la idea de unir dos principales fuentes
que son Spalding et, al /2007) y la de Jaramillo et. Al. (2006), y que se basaron en
criterios que a continuacién solo se nombraran:

v' Criterio 1. Consideracion de la profundidad como criterio para distinguir
ecosistemas en lasecorregiones.

v Criterio 2: Uso de informacién sobre el substrato del fondo marino, como
criterio para distinguirecosistemas en las ecorregiones frente al continente.

v Criterio 3: Consideracion de geoformas particulares.
v' Criterio 4: Consideracion de zonas de surgencia de ocurrencia regular.

v" Criterio 5: Consideracion del ecotono de borde costero.
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Anexo N°3

PLAGAS INVASORAS

La llegada de varias especies invasoras peligrosa, han atacado a la flora y fauna
autoctona provocando problemas a nivel ecolégico como también a nivel econémico.
En este anexo solo daremos a conocer algunas de las especies que han aparecido
producto de las aguas de lastre y sedimentos y que a la fecha ya es casi imposible
poder construir una suerte de deportacion de estas ya que se han arraigado al
medioambiente acuatico de las costas de nuestro pais.

A continuacién se detallara las caracteristicas de cada alguno de estas.
Fig N°11 Dreissena polymorpha

Fuente: Revista biologia marina y Oceanografia

El mejillon cebra (Dreissena polymorpha) es un molusco bivalvo de agua dulce y
salobre. Se alimenta de plancton y materia organica en suspension. Esta incluido en
la lista 100 de las especies exéticas invasoras mas dafiinas del mundo de la Union
Internacional para la Conservacion de la Naturaleza. Fuera de su zona de origen, se
puede considerar una especie invasora que tiene serias consecuencias para el
medio natural pues produce graves dafios en el ecosistema por la eliminacién o
desplazamiento de especies autdctonas amenazadas, lo que supone un
empobrecimiento del patrimonio natural. También causa dafios en infraestructuras
ajenas al agua como depdésitos, embarcaciones, motores, turbinas, etc. Coloniza
tuberias y conducciones de agua poniendo en peligro el abastecimiento agricola,
industrial y de los nucleos urbanos, pues tapona las conducciones y obstruye los
filtros. (inaturalist.cl)
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Fig N°12 Mnemiopsis leidyi

Fuente: Revista biologia marina y Oceanografia

El ctenéforo americano (Mnemiopsis leidyi), es una especie de cteno6foro
tentaculado Es nativo de las aguas costeras del oeste del Atlantico, pero se ha
establecido como especie invasora en las regiones europeas y de Asia occidental. Si
bien se han nombrado tres especies del género Mnemiopsis, en la actualidad la
mayoria de los zodlogos creen que son diferentes formas ecoldgicas de una misma
especie M. leidyi. Esta considerada una de las cien especies exdticas invasoras mas
dafiinas del mundo. En el Mar Negro, M. leidyi se alimenta de huevos y larvas de
peces pelagicos. Ha causado una caida dramatica en las poblaciones de peces,
notablemente la de la anchoa Engraulis encrasicholus (localmente denominado
hamsi, hamsiya, hamsa), al competir por las mismas fuentes de alimento y comer los
juveniles y huevos. Se ha intentado con técnicas de control biolégico utilizando
Beroe ovata, otra medusa de peine, con un grado de éxito relativo; pareceria
haberse llegado a una situacion de equilibrio entre presa y depredador
(naturalist. mma.gob.cl)
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Fig N°13 Limnoperna fortunei

0.5 mm

‘«\ \\;:*

Limnoperna fortunei modifica la presencia y abundancia de la fauna de
microinvertebrados nativos (GISD, 2005), las dietas de los peces, y sus altas tasas
de filtracion causan un impacto ambiental al cambiar las condiciones ecolégicas en
las zonas colonizadas (CABI, 2016). Esto causa un gran dafio econdmico para las
tomas de agua y las instalaciones de los sistemas de refrigeracion (GISD, 2005).

Fig N°14 Cangrejo Chino

Fuente: Revista biologia marina y Oceanografia

El Cangrejo Chino o Mitten crab ha sido introducido en Europa Occidental, Mar
Baltico y costa Este de Norte América. Emprende migraciones masivas con objeto
de reproducirse. Se entierra en las orillas de los rios y diques causando erosion y
sedimentos. Captura peces e invertebrados nativos, causando su extincion. (Lopez,
2013). En el area de la bahia de Concepcion, ciertas época del afio se procrea de
manera explosiva saliendo a la bahia en grandes cantidades, tapando el filtro de las
embarcaciones y provocando que los motores se fundan.
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Fuentee:©Ana Garcia Garcia.

Codium fragile subsp. Fragile (Suringar) Hariot (antes Codium fragiel subsp.
Tomentosoides (Van Goor) P.C. Silva) (Chlorophyta, Codiaceae) macroalga verde
originaria del sudeste asiatico (Provan et al., 2005, 2008). A nivel mundial es
reconocida como especie invasora en humerosos ecosistemas marinos (e.g., Ribera
& Boudouresque, 1995; Siguan, 2003; Schaffelke et al., 2006; Williams & Smith,
2007), con expansion transoceanica e interoceanica durante fines del siglo pasado y
comienzos de este siglo (Provan et al., 2005, 2008). En Chile, habita ambientes inter
y submareales, asi como estructuras artificiales, desde el norte de Chile hasta el
extremo austral, con una distribucion discontinua (Neill et al., 2006). Se la ha
reconocido como la principal macroalga invasora en sistemas marinos chilenos
(Castilla et al., 2005), aunque la subespecie tomentosoides ha sido confirmada solo
para el norte de Chile, mediante atributos morfoldégicos (Gonzalez & Santelices,
2004).
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Anexo N°4

Diagrama de proceso para promulgar un Reglamento

Fig N°16 Diagrama del proceso aprobacion

<

LICADE A
QS’?L\B ¢ EC'L//(

Ministerio
de Defensa
N Nacional

Fuente: (construccién propia)

Objeto entender cudl es el proceso que lleva poder actualizar un Reglamento que
nace de la base de la Autoridad Maritima hasta su promulgacién y aparezca en el
Diario Oficial es el siguiente:

1° Etapa: Dirinmar se oficia a Directemar los cambios necesarios.

2° Etapa: Directemar analiza lo enviado, realiza modificaciones si lo tiene a bien y lo
eleva al Estado Mayor General de la Armada.

3° Etapa: EMGA si no encuentra observaciones es enviado a la Subsecretaria de la
Defensa.

4° Etapa: La Subsecretaria si lo encuentra a bien, es dirigido al Ministerio de
Defensa para su presentacion al Congreso Nacional.

5° Etapa: Congreso nacional lo revisa y si lo aprueba, dicta la correspondiente
Resolucién de aprobacién y se publica en el Diario Oficial.

Tiempo en el proceso: 2 a 3 afos.
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Anexo N°5

Evaluacidon de riesgos acerca de posible presencia de especies
invasoras en aguas de lastre y sedimento en naves de transporte
maritimo

A continuacién se explicara el estudio financiado por el FIPA (Fondo de
Investigacion Pesquera y Acuicola) dependiente del Ministerio de Economia,
Fomento y Turismo (2018), pero desarrollado por el Dr. Patricio Camus y su equipo
investigados de la Universidad de la Santisima Concepcién (Talcahuano), acerca del
riesgo el puerto que recibe aguas de lastre, Desarrollar un modelo de analisis de
riesgo sobre el efecto en el medio marino para minimizar la posible introduccion de
agentes patdgenos y especies exoticas invasoras por descarga de agua de lastre y
sedimentos en los puertos nacionales.

Para esto se realizd un estudio basado en el mismo programa GloBallast el cual
implica el uso de variables de acuerdo a un coeficiente de riesgo ROR (Relative
Overal Risk) que se les da a cada uno de los puertos donde haya realizado
entregado ADL, a un puerto que las haya recibido, ya que como vienen de puertos
con caracteristicas biolégicas y oceanograficas similares, se les da un valor mas alto
de riesgo, ya que seria mas facil a una especie invasora sobrevivir en condiciones
similares a las que de su origen y se transforma en invasora en el nuevo lugar.

Para esto crearon u na férmula como sigue:

ROR =[C1 + (C2 * R1) + C3 + (C4 * R2)]/4

Todos los coeficientes son positivos y se expresan en forma estandarizada (valor
minimo = 0 y maximo = 1). Los coeficientes C corresponden a los principales
factores que inciden de forma directa en el riesgo de introduccion, que a su vez
representan a los componentes de la presion de propagulos a la que estd sometido
un puerto receptor (Lockwood et al. 2005, Johnston et al. 2009, Simberloff 2009). La
definicion operacional y el concepto bioldgico (en paréntesis) de estos coeficientes
son los siguientes (GBWMP 2003):

C1: proporcion entre el N° de estanques que descargan ADL desde un puerto

donante y el N° total de estanques de todos los puertos donantes que descargan
ADL (= frecuencia de las inoculaciones de organismos).
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C2: proporcion entre el volumen de ADL descargado desde un puerto donante y el
volumen total de ADL descargado desde todos los puertos donantes (= tamafio de
las inoculaciones de organismos).

C3: similitud ambiental entre el puerto donante y el puerto receptor (= probabilidad
de sobrevivencia de los organismos inoculados).

C4: proporcién del riesgo total asignado a las especies existentes en la bio-region
donde se ubica el puerto donante en funcién del patrén contemporaneo -2 a 4 afos
previos- de comercio (= amenaza relativa representada por los organismos en cada
inoculacion).

Los coeficientes R (factores de reduccion de riesgo) se asocian a los siguientes
conceptos:

R1: considera el tamafio de los estanques de ADL (volumen maximo descargado
desde cada puerto donante), asumiendo que un menor tamafio implica un menor
namero de organismos y por tanto una menor probabilidad de sobrevivencia.

R2: considera el tiempo de residencia del ADL (dias de permanencia en los
estanques cargados en cada puerto donante), asumiendo que un mayor tiempo
implica un mayor deterioro de las condiciones del agua y por tanto una menor
probabilidad de sobrevivencia.

57



Magister en Administracion y Gestion Portuaria

Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

Ec:prregic‘m Latitud Longitud ROR S-ROR
Greater Anfilles 18,78 -TT.2T

Bahamian 2238 -76,70 0,1608 0.4488
Tropical Morthwestern Atlantic 2225 -74.73 0,1610 0,4504
Revillagigedos 18,27 -108,43 0,1630 0,4560
Bahamian 2437 -74.62 0,1652 0.4644
Southwestern Caribbean .15 -80.15 0,1780 0,5072
Southwestern Caribbean 14,58 -79.42 0,17491 05107
Greater Anfilles 16,83 -76,18 0,1805 0,5156
Greater Anfilles 18,35 77,22 01811 05176
Panama Bight 827 -B0,53 0,1814 0.,5185
Panama Bight 238 -78,85 01814 0,5186
Southwestern Caribbean 10,67 -79.23 0,1862 0,5367
Fanama Bight 1,60 -79.65 0,1884 0,5420
Central Peru -11,23 -79.68 0,2075 0,6052
Ceniral Peru -14,50 -78,70 0,2088 0.6100
Cenfral Peru -7.83 -80.87 0,2087 0,6130
Ceniral Peru -8,32 -80,70 0,2115 061482
Central Peru -10,60 -79,90 0,2124 0,6221
Ceniral Peru -9.58 -80,28 0,2150 0,630%
Ceniral Peru -10,25 -B0,33 0,2155 06324
Cenfral Peru -8, 77 -80.55 0,2161 0,6346
Ceniral Peru -3.15 -80.42 0,2171 06377
Carolinean 3487 -7252 0,2176 0,6385
Juan Fernandez, Desveniuradas -25,80 -77.33 0,2256 0,6664
Humboldtian -15,63 -77.80 0,2363 0,7022
Cenfral Chile -27 65 -71.28 0,2389 0.7107
Humbeldtian -13,63 -78,88 0,7123
Humboeldtian -23,10 -70,43 0,7510
Cenfral Chile -26,10 -71,20 0,7538
Ceniral Chile -27,35 -71.18 0,7578
Cenfral Chile -27 68 -73.75 0.7579
Cenifral Chile -32,55 -71,65 0,7588
Cenifral Chile -26,10 -71.47 0,7587
Humboldtian -23,63 -70,40 0,7683

58



Magister en Administracion y Gestion Portuaria
Escuela de Ingenieria Civil Oceanica, Universidad de Valparaiso

Ecorregion Latitud Longitud
Cenfral Chile -27,08 -71,40
Central Chile -31,35 -T1.77
Araucanian 40,22 -74.42
Araucanian 38,45 -74.35
Araucanian 3615 -73.52
Araucanian 37,82 -74,33
Araucanian 3aay -74.42

Fig. N°17 Puerto de Valparaiso. Categorizacién de los coeficientes globales ROR en escala de colores (enfoque tipo
“semaforo”) para la visualizacion del nivel de riesgo de los lugares donantes de ADL Riesgo: Muy Bajo: verde, Bajo: verde
claro; Medio: anaranjado; Alto: amarillo; Muy Alto: rojo; Los valores cero (0) fueron reemplazados por 0,001.

Este estudio se realiz6 en varios puertos de Chile, pero lo importante de esto fue la
sefalizacion otorgada al riesgo, y eso mejora en lo visual en poder verificar que
lugares son los con mas riesgos desde provengan naves con ADL y las descarguen
en los puertos del pais, ya que mientras no se ratifigue el BWM 2004 no seran
exigibles las barreras de que establece este convenio, ya que las naves pueden
entrar sin aguas y sedimentos tratados.

Esta informacién apoyara al sistema de formato de ADL que debe cargar la nave
antes de recalar a puerto, dando ya que al estar linkeados las éareas ahi
establecidas, el formato podra establecer si la nave viene o no de &reas altamente
propensas a tener especies invasivas exoticas.

Fig. N°18; Numero de informes de ADL recibidos, repetidos, rechazados (por deficiencias) e ingresados

Puerto Recibidos Repetidos Rechazados Ingresados
Calbuco 33 1 0 32
Puerto Montt 24 0 0 24
Calbuco-Pto. Montt 57 1 0 56
San Vicente 753 229 0 524
Valparaiso 552 106 51 395
Total 1362 336 51 975

Fuente: construccién del autor

Interesante conocer el catastro que realizo este estudio acerca de estos informes y
lo dificultoso de poder extraer la informacién de estos, utilizando gran tiempo en
poder obtenerlos y poder realizar un estudio de estos, situaciébn que en las
Capitanias de Puertos se realiza en un minimo porcentaje o simplemente solo se
archiva sin un correspondiente andlisis de lo recibido.

Por otra parte, la Circular Maritima A-51/002 establece que las naves deben llenar
una notificacién de BWM-2004 antes de recalar a puertos nacionales, esta las realiza
la agencia (que solo retrasmite lo que le dijo la nave), entregandolas a la Autoridad
Maritima Local la que se archiva sin darle un procedimientos de verificacion a la
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informacion como tampoco dar el valor a la duda si lo recibido es correcto. En otras
oportunidades la Agencia de Naves ha entregado el formato una vez que la nave ha
zarpado de puerto nacional al extranjero, o que procura perder la evidencia objetiva
de saber las maniobras que la nave realiz6é con el Agua de Lastre.
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