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0. Objetivos

El objetivo fundamental de esta tesis doctoral es analizar y, posteriormente,
cuantificar los riesgos que tiene la costa Espafiola Mediterranes, frente a un derrame
de hidrocarburos procedente del tréfico maritimo. Para ello, se consideraran como
variables, entre otras, las peculiaridades geograficas, climaticas o de densidad de
trafico que permitan alimentar una funcién aleatoria. Esta funcion objetiva permitira
identificar los puntos de la costa con mayor probabilidad de riesgo y, posteriormente,
considerando |os recursos que se disponen de lucha contra la contaminacion, presentar
una propuesta de distribucién de los mismos.

Con esta investigacion, que se efectuara y se plasmara en la segunda parte de
esta tesis, se pretende evidenciar y estudiar donde pueden estar 10s supuestos Puntos
Negros en el Mediterrdneo Occidental y, en especial, en la parte del mismo que afecta
a esta tesis, con maximo riesgo de vertido de hidrocarburos y las potenciales mareas
negras que se generan de ellos.

Dado € tamafio del Mediterraneo y @ trazado de las rutas maritimas, no se
soporta € mismo riesgo de eventuales mareas negras en todo é, por lo que es
necesario centrar la investigacion en los lugares criticos donde las probabilidades de
marea negra son méas elevadas, o sea, en los Puntos Negros del Mediterraneo
Occidental.

El objetivo es poder determinar los Puntos Negros en €l litora Mediterraneo
Espariol, evaluar € riesgo que tiene de sufrir una marea negra en funcién de las
variables consideradas, y proponer una optima distribucion de los recursos de la lucha
contra la contaminacion.

La marea negra vendra determinada por las condiciones reinantes, tanto del
régimen de corrientes como de vientos. Sin olvidarnos de la proximidad a la costa en
que nos encontramos.

Todo lo arriba expuesto nos debe llevar ala conclusion final de poder valorar si
estamos preparados en el litoral espafiol para afrontar una marea negra procedente de
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los buques, producido por un derrame de hidrocarburos accidental en mar abierto del
trafico de hidrocarburos. Esta pretensiéon debe ser tanto de medios efectivos de lucha
contra la contaminacion marina como de coordinacion, ya que la mar no entiende de
fronteras y, tanto Marruecos como Argelia, Tunez, Malta, Italia, Francia, Ménaco y
Espafia tienen sus costas bafadas por este Mar en esta parte del Mediterraneo.
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|. Introduccion

Como sefiala Desfontaines, (Henry, P. “El Mediterraneo un Microcosmos
Amenazado” Editoria Blume 1979) el Mar Mediterrdneo se presenta como una cuenca
oceanica, de hecho como un océano en miniatura. Este océano en miniatura se halla
encerrado “entre tierras’, que son a su vez subcontinentes en miniatura, cada uno de
los cuales constituye un mundo fisico discreto. Estos subcontinentes contienen otros
mundos mas pequefios separados por cordilleras costeras accesibles solo a través de
valles estrechos o dificiles pasos de montafias.

Durante cuatro milenios de la historia documentada, esos mundos separados
han sido entrecruzados por oleadas de movimientos migratorios, mercantiles y bélicos.
Como consecuencia, se ha producido un paisaje humano lleno de variedades, de
colorido y de diversidad cultural. Fruto de la intensa colonizacion, la region
mediterranea posee un amplio conjunto de afinidades etnograficas, diferenciandose
entre otros, los elementos latinos, eslavos, orientales y norteafricanos. Los rasgos
comunes no solo alcanzan a elementos muy caracteristicos de la regiéon, como son €l
clima, €l relieve, la vegetacion y €l paisgje, sino que van mas alla, mostrandose por
gemplo en & ato grado de arraigo de las dos regiones principales de la zona, €
cristianismo y e islamismo.

El cristianismo, de gran difusion en la Europa mediterranes, fue un elemento
fundamental de la cultura de occidente, mientras que € islamismo forma e elemento
principal de lacivilizacion &rabe extendida por todo el Norte de Africa. Naturalmente,
esta polaridad ha originado grandes diversidades en los diferentes grupos étnicos y han
afectado al patrimonio histérico-artistico de las diferentes naciones.

El Mar Mediterraneo puede ser considerado como fuente de vida, cobijo y cuna
de las més grandes civilizaciones de nuestra historia de la que ha sido testigo y
protagonista. EI Mare Internum, Mare Nostrum o Mare Magnum de los romanos,
evoca poesia y se le considera forjador de un carécter. Estos y otros muchos, son los
principales argumentos utilizados a hablar de €l y al tratar de defenderlo contra la
degradacion que esta sufriendo, pero hemos de ser redistas y atenernos a hecho
concreto y puntual, sélo por ser 1o que es, prescindiendo de argumentaciones mas o
menos preestablecidas.
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A pesar de que “hombre” y “naturaleza” no son términos antagonicos, puesto
qgue e hombre es naturaleza, su conjuncién significa en muchas ocasiones un
antagonismo evidente. EI hombre impone laimpronta de su presencia en la naturaleza,
entendida como €l paisgje natura donde la vida vegetal y animal se dan libremente.
Ademas, le impone una humanizacion cuyo grado puede variar desde un cero de
influencia hasta d maximo posible y donde la naturaleza es sustituida por la obra
artificial.

En principio, todo hombre es similar a sus semegantes en estructura,
necesidades y atributos mentales, pero en su desarrollo difieren unos de otros en base
al conjunto de experiencias adquiridas en las que interviene directamente el ambiente
en que evoluciona. Por tanto, en el desarrollo de su propia naturaleza, el hombre ve
aumentadas o disminuidas sus posibilidades en funcion del entorno, estableciéndose
por tanto una estrecha relacion hombre-medio. Ante medios diversificados y de
calidad, donde el hombre puede adquirir la variedad de experiencias necesarias para
evitar un bgo desarrollo de sus potenciales latentes, se evita uno de los grandes
problemas que amenazan a la sociedad moderna, la estandarizacion y la
reglamentacion.

Como afirma M. Vera (Vera Garcia, M. “Conferencia Intermunicipal Contrala
Polucion del Mediterraneo” Pulso Ediciones 1982), “e hombre es la menos
especiadlizada de las criaturas y de hecho, la mas adaptable a situaciones cambiantes”,
lo cual, s bien es necesario para conseguir un equilibrio biologico y social, es
sumamente peligroso en lo que atafie a la posible uniformidad a la que haciamos
referencia ante ambientes degradados. Por todo €llo, es de vital importancia tener en
cuenta estos factores condicionantes, no sélo en lo que serefiere ala planificacion sino
en lo que consideramos maés importante, la conservacion del medio natural.

Durante muchos afios, e hombre ha sido un elemento mas de este ecosistema.
Existia una diaéctica entre el hombre y el medio que no se vio perturbada de forma
apreciable hasta la segunda mitad del siglo XIX. La Revoluciéon Industria y
tecnol 0gica empezd a trazar agunas lineas oscuras en esa interaccion, pero e cambio
mas brusco o supuso € paso en la utilizaciéon de fuentes naturales y renovables de
energia hacia fuentes no renovabl es.

Como consecuencia, el hombre se erigio en e principa agente modificador del
conjunto mediterrdneo, adaptandolo a sus mas inmediatas necesidades sin recapacitar
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sobre las graves consecuencias que podia tener esa actuacion. Se llego aniveles en las
gue los propios mecanismos de defensa natural se derrumbaban y aparecieron los
primeros sintomas de destruccion. Al mismo tiempo, se dejaba entrever e fenGmeno
de la sensibilizacién y comenzaron las acciones dirigidas a reparar y a menos detener
o aminorar € dafio causado. EI camino recorrido ha estado plagado de lecciones de
entendimiento y unidad, la concienciacién individual y colectiva da sus frutos y
empiezan a manifestarse agunos resultados que, aunque moderadamente
satisfactorios, abre una via de esperanza. Empieza a haber una concienciacion
colectiva respecto a los dafos que se le hacen al planeta y la repercusion que €stos
pueden tener en el futuro del mismo y de las generaciones venideras.

En estatesis doctoral, se muestra el conjunto de mecanismos de defensa con los
gue se cuenta en € Mar Mediterraneo, considerandolo globalmente y atendiendo a su
regionalidad. A su vez, se intentan anaizar los procesos que han conducido a la
construccién del panorama actual, dando unavision genérica de la actividad normativa
desarrollada a partir de finales de |os afios sesenta. Concretamente, en el afio 1967, con
el accidente del MT Torrey Canyon, que embarrancé en € Canal de la Mancha
vertiendo 120.000 toneladas de crudo, fue cuando comienza a tomarse conciencia del
peligro que corren los mares y océanos del planeta, motivados por € riesgo de la
contaminacion marina. Asi mismo, comienza a construirse la comunidad mediterranea
sobre la base de la solidaridad ante el problema de la degradacién del Mar
Mediterrdneo, que movilizé las voluntades individuales con la idea de implantar la
unidad de accion y la afirmacion de laindependencia regional supeditada siempre alas
respectivas independencias nacional es.
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PARTE 1:

EL MAR MEDITERRANEO

Il La Cuenca Mediterranea

Como objetivo de investigacion y estudio, con los datos y estadisticas que
disponemos, se plantea determinar |os posibles “ puntos negros’ mas importantes en el
Mediterrdneo Occidental. Una vez hallados tales “ puntos negros’, se determinan las
trayectorias, velocidades y costas a donde se dirigen las posibles mareas negras en las
diferentes épocas del afio.

I1.1 Datos Geograficosy Sociales
[1.1.1 Caracteristicas Generales

En base a los estudios de J. Rodriguez 1.1.1-), no cabe duda que uno de los
rasgos mas caracteristicos de laregién en estudio es e clima. El clima mediterraneo no
solo es una de las evidencias mas significativas de la zona, sino que constituye laforja
de ciertos modos de vida y estilos de subsistencia. La regionalidad a la que hacemos
referencia, se basa en gran medida en este rasgo comun, generador de lo que llamamos
ecoregion, gque abarca toda la extension mediterrdnea desde Gibraltar hasta el Mar de
Marmaray desde €l limite septentrional de la palmera hasta el del olivo.

La hidrologia constituye una pieza basica al hablar de contaminacién. Las
corrientes superficiales y profundas, asi como las caracteristicas principales que rigen
la dinamica mediterranea, le impone una cota muy ata de vulnerabilidad. Como se
afirma en este apartado, |as posibilidades que tiene cualquier sustancia que penetra en
el Mediterrdneo de abandonarlo por procesos naturales es muy escasa. Por otro lado,
los movimientos superficidles se caracterizan por la componente centrifuga que
provoca la acumulacion sobre las costas, neutralizando, en muchos casos la propia
capacidad de absorcion del mar o impidiendo |os procesos de biodegradaci on.

(11.1.1-1) J. Rodriguez, “Oceanografia del Mar Mediterraneo” Ediciones Pirdmide 1982
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El Mar Mediterraneo acanzé la forma con la que hoy lo conocemos hace unos
cinco millones de afios. La evolucién de los continentes y océanos tal como se
describen en la actualidad nos sittia en un mar primitivo Ilamado Tethys, que separaba
las dos masas continentales que constituian Laurasia a Norte y Gondwana a Sur. La
interseccion entre ambos blogques configurd la pequefia cuenca encerrada entre tierras
tal y como actual mente |la conocemos.

El Mar Mediterrdneo se extiende sobre unos 3.800 Km. de Este a Oeste y unos
800 Km. de Norte a Sur, cubriendo una superficie aproximada de 2,5 millones de
Km2, lo cua representa unas cinco veces la de Espafia. El conjunto encierra un
volumen de 3,7 millones de Km3 y una profundidad media de unos 1.500 metros, la
cual es claramente inferior a la media oceanica. El punto donde se ha registrado la
mayor profundidad mediterranea se encuentraen e Mar Jonico, y es conocido como la
Fosa Helénica de 5.121 metros de profundidad. Existen grandes [lanuras en € fondo de
las diversas cuencas que componen el Mar Mediterraneo, cuya profundidad media se
sitla entre 2.500 y 3.000 metros.

Morfolégicamente, d Mar Mediterraneo aparece separado del Océano
Atlantico por e Estrecho de Gibraltar, de unos 14 Km. de anchura'y 300 metros de
profundidad. Otras comunicaciones, aunque menos importantes desde el punto de vista
hidrol égico, relacionan el mar Mediterréneo con €l Mar Negro y con el Océano indico
(Mar Rojo). Se trata, respectivamente de los estrechos del Bosforo y de los
Dardanel os, entre los que queda delimitado € pequefio Mar de Marmaray el Canal de
Suez, éste Ultimo de carécter artificial y de relativamente reciente apertura (1867).

A grandes rasgos, podemos afirmar que el Mediterraneo estd compuesto de dos
grandes cuencas, separadas entre si por € Canal de Sicilia y denominadas Cuenca
Oriental y Cuenca Occidental, a Este y a Oeste respectivamente del mencionado
Canal. Ambas cuencas, a su vez, se descomponen en otras siete cuencas, tres de ellas
occidentales y €l resto orientales. Las primeras son la cuenca de Alboran, la Argelino-
Provenzal y la Tirrena. La Cuenca de Alboran, situada a Levante del Estrecho de
Gibraltar, pone limite a la Cuenca Argedlino-Provenzal, que se extiende hasta las islas
de Cércega, Cerdefia y Sicilia, entre las que se encuentra la Cuenca Tirrena, con
diversas comunicaciones importantes como € Estrecho de Bonifacio.
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Figura I.1.1-1: Cuencas en el Mediterraneo
Fuente: “Cuenca Mediterranea”, Geografia d'Europa: cartografia,
http://www.ub.es/medame/euromaps.html

La Cuenca Oriental es mucho més complga. Comprende cuatro cuencas
conocidas como la del Adridtico, Egeo, Jonico y Levantina. La cuenca del Mar
Adridtico esta comprendida entre las costas de Italia, Eslovenia, Croacia, Bosnia —
Herzegovina y Montenegro y se extiende hasta el Cana de Otranto, de unos 800
metros de profundidad, donde comienza la cuenca del Mar Jonico, localizada en la
parte central del Mediterrdneo, limitando a Norte por Sicilia, Italia, Albaniay Grecia
y alcanzando al Este a Creta, a Sur a Libiay Tunez hasta el estrecho de Sicilia. Entre
Grecia y Turquia se sitia la cuenca del Mar Egeo, que se comunica con € Mar de
Marmaray el Mar Negro através de los estrechos del Bosforo y de los Dardanelos y se
encuentra limitada al Sur por un cinturon de islas, que van desde la peninsula del
Peloponeso hasta Anatolia, entre las que hay numerosos pasos y estrechos. Por ultimo,
la Cuenca Levantina ocupa la parte mas oriental del Mediterraneo, comunicandose con
el Mar Rojo através del Canal de Suez, limitada por las costas de Libano, Siria, Isragl,
La Franja de Gaza, Egipto y Libia y los limites meridionales y orientales de las
cuencas del Mar Egeo y Jonico respectivamente.

[1.1.2 Recursosy Usos del Mediterraneo
Al hablar de los recursos del Mar Mediterraneo y de su fertilidad, cominmente

se hace referencia a su pobreza con respecto a otros mares y océanos. Si se mide la
pobreza de un mar u océano por su contenido en sales minerales, es patente la marcada
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diferencia que existe entre e Mediterraneo y el resto de las zonas maritimas, ya que €
contenido, tanto en aguas superficiales como en profundas, es bastante inferior a
cualquier otra zona en similares condiciones comparativas. Otro dato interesante en o
gue se refiere alas diferencias en contenido de nutrientes, es la acusada variacion entre
unas regiones u otras dentro del mismo Mar Mediterraneo. Asi, por g emplo, la zona
Oeste del Mediterraneo alberga en su seno mayor cantidad de nutrientes que la zona
Este, debido a la proximidad atlantica, observandose una paulatina disminucion en el
contenido de sdes a medida que avanzamos hacia la regién oriental, como
consecuencia de los aportes atlanticos que se dan en la parte occidental a través del
Estrecho de Gibraltar. El rendimiento anual de las pesquerias en € Mediterraneo y en
el Mar Negro paso de ser inferior a unas 500.000 Tm. con anterioridad a 1950 y, tan
solo diecisiete afios después, a unas 798.000 Tm. en 1967. Hacia 1978 las capturas
totales correspondientes al Mediterraneo y al Mar Negro se estimaron en 1,04 millones
de toneladas y en 1982 se capturaron un total de 1,43 millones de toneladas, de las que
34% fueron capturadas por paises asiéticos (i1.1.2-1. Como resumen, podemos decir que
las capturas en e mar Mediterraneo y e mar Negro ascienden aproximadamente a 1,5
millones de toneladas anuales -que la FAO agrupa en una uUnica area para Sus
estadisticas- (1.1.2-1, concretamente 1.689.716 toneladas en el afio 2007. Esta cifra es
mas del triple de las 500.000 toneladas que se obtenian en 1950, pero menor que las
capturas récord de 1988 que acanzaron los dos millones de toneladas. En lineas
generales, la "captura por unidad de esfuerzo pesquero” -medida considerada como un
indicador relevante del estado de los recursos-, esté descendiendo en el Mediterraneo,
tal como ha sefialado e Secretario Ejecutivo de la Comision General de Pesca del
Mediterrdneo (CGPM), organismo afiliado ala FAO.

En términos generales podremos afirmar que el total de las capturas pesqueras
gue se redizan en € mar Mediterrdneo, a pesar que a duras penas sobrepasa € 1 por
100 de las hechas en todo e mundo, una vez en la plaza del mercado su vaor
econdémico se eleva hasta el 6 por 100 del total. La razén no es otra que la escasez de
peces que se registra en sus aguas y por ello se desprende que € Mar Mediterraneo no
satisface el consumo de la zona. Las causas del fendmeno se encuentran en las
caracteristicas geogréficas de este mar, con estrechas plataformas continentales
asomadas a abismos de més de 2.000 metros de profundidad.

(11.1.2-1) Fishery Statistical Collections, Global Capture Production, FAO (Food and Agriculture Organization), Organizacion de
las Naciones Unidas parala Agriculturay la Alimentacion

(11.2.2-11) Fuente: Sala de Prensa (27 de Julio de 2005) de FAO (Food and Agriculture Organization), Organizacion de las
Naciones Unidas parala Agriculturay la Alimentacion
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Por lo tanto, debido a la mayor cotizacion del pescado del Mediterraneo (de
cinco a siete veces superior a precio promedio mundial), este proceso da sentido a la
dualidad pobreza-riqueza del Mediterraneo.

Con relacion a consumo de pescado, se estima que en la actualidad se alcanzan
los seis millones de toneladas anual es para una poblacion del orden de 380 millones de
habitantes. Naturamente, esta cantidad no es satisfecha por la produccién del
mediterrdneo y aproximadamente algo mas de dos terceras partes proviene de otros
lugares, principamente del Océano Atlantico y la acuicultura. Durante los dltimos
anos, se han registrado importantes incrementos en la cantidad de pescado para
consumo humano procedente de la acuicultura, la cual se estima que en 2004
suministro el 43 por ciento del total disponible para dicho consumo.

En los paises industrializados, € consumo aparente de pescado crecid de 13
millones de toneladas en 1961 a 27 millones de toneladas en 2003, lo que representa
un incremento anual per cdpitade 20,0 Kg. a29,7 Kg. En €l afio 2005, anivel mundia,
las capturas ascendieron a unos noventa y dos millones de toneladas y la produccién
mediante la acuicultura a unos cuarenta millones de toneladas (i1.1.2-11).

En lo relativo ala composicion de los recursos es destacable la importancia de
las especies pelégicas, como € boquerdn o la sarding, frente a la relativa escasez del
conjunto demersal, entre los que destacan e salmonete, la boga y la merluza. En €
grupo de los moluscos y crustaceos sobresalen € mejillén, la gambay la cigala, entre
otros.

En cuanto se refiere alos recursos naturaes de la zona continental, a igual que
ocurria con los de la zona maritima, no dan excedente sobre el consumo, pudiéndose
afirmar y reproduciendo palabras de F.Brandel, que “las aguas del Mediterraneo
apenas son més productivas que las tierras que lo circundan”. La agricultura
mediterrénea, ligada desde siempre a las limitaciones del suelo y € agua, presenta
caracteristicas comunes y originales, tales como su antigtiedad (al igual que ocurre con
el caracter de las pesguerias mediterréneas) y la existencia de productos especificos,
como €l aceite de oliva 'y €l vino, como consecuencia de la necesaria explotacion de
arboles de raices profundas, ademas de |os cereales, los agrios y € ganado-lanar.

(11.12.2-111) Situacion de los Productos de la Pescay la Demanda Mundial en Relacién ala Acuicultura, INFOPESCA, 2005
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Si dividimos la actividad agropecuaria en cultivos de regadio, de secano, cria
de ganado, explotacion de pastos y silvicultura, se puede afirmar que el primero de
ellos es e que goza de una mayor intensidad, con un Optimo aprovechamiento de los
recursos hidricos. Los cultivos de secano, tanto anuales (sobre todo de cereales) como
perennes (olivo, vid y arboles frutales), tienen el inconveniente de la utilizacion de
técnicas de cultivo menos evolucionadas (comparadas con € regadio), ademas de
provocar fuertes erosiones en el suelo y lalimitada productividad de las variedades.

La agricultura espafiola es claro ggemplo de la propia de un pais mediterraneo,
tras la modernizacion de las explotaciones en las Ultimas décadas y ahora es lider en
los tipicos cultivos de la cuenca que se indicaron anteriormente (cereales, olivo, vid y
arboles frutales). Las mejoras en las técnicas de cultivo, en la optimizacion en € uso
del agua y de las producciones, hacen que otros productos se incluyan en la lista,
motivado por su valor en el mercado.

Ranking mundial Producto Car%t(l)(:]aelda%la(;OO)
1 Aceitunas, Olivas 5.787.600
2 Fresas 263.900
2 Mandarinas, Clementinas 2.080.700
2 Almendras con cascara 201.100
2 Alcachofas 215.000
3 Coliflor, Brocoli 450.100
3 Melocotdn, Néctar. 1.149.700
4 Melon 1.081.800
5 Judias 225.000
5 Peras 537.400
5 Hongosy Trufas 160.000
5 Uvas 6.013.000
19 Tri go 6.376.900

Tabla (11.1.2-1) Principales producciones agrarias espafiolas en el afio 2007. Ranking mundial basado en
el valor de la produccion.
Fuente: Country rank in the world, by commaodity / FAOSTAT / http://faostat.fao.org/site/339/default.aspx

En Espafia, la superficie dedicada a la agricultura ecol 6gica ha experimentado
un incremento durante 2006 del 14,7% con respecto a afio 2005, alcanzando las
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926.390 hectéareas. Con estas cifras se continda con € buen ritmo de crecimiento de
esta actividad agricola desde 1991, afio en € que entro en vigor e Reglamento (CEE)
n° 2092/91, y en e que se contabilizaron 4.235 ha. dedicadas a este tipo de produccion.

Igualmente, se ha incrementado €l niumero de operadores que ha pasado de
17.509 en 2005 a 19.211 en 2006, |o que supone un aumento de 9,27%. Este dato es
importante para valorar la rentabilidad socia de la agricultura ecolégica, por su papel
en el desarrollo rural sostenible.

El regadio es e principal consumidor de agua en nuestro pais, con un 68% del
consumo total.

Desde 2002 hasta 2005 |la superficie en que se emplea el riego por gravedad ha
descendido en un 14,7%, mientras que € localizado (goteo) ha aumentado en ese
mismo espacio de tiempo un 24,7%. Actuamente e 37,2% de la superficie regada lo
es mediante un sistema localizado, el 35,9% por gravedad y € 23,8% por aspersion.
Por tanto, a pesar de la tendencia a la disminucion en € empleo de técnicas menos
eficientes, éstas todavia se aplican a un elevado porcentgje de la superficie.

La agricultura de regadio aporta mas del 50% de la produccion fina agraria,
aunque solamente ocupa € 13,60% de la superficie agricola total, y e 7% de la
superficie nacional.

El sector agroaimentario le supone a Producto Interior Bruto (PIB) espafiol
una aportacion del 20%, considerando € conjunto de actividades econdémicas que van
desde la produccion aladistribucion alimentaria (i1.1.2-1v).

El campo estd experimentando durante las Ultimas décadas un proceso de
despoblacion, el cual sigue profundizandose en los diez Ultimos afios, |o que conlleva
el abandono del medio y del trabgjo. Esta emigracion va dirigida a las ciudades y més
concretamente a la zona costera mediterranea (con la excepcion del area de la
Comunidad de Madrid).

(1.2.2-1Vv) Espinosa destaca la  aportacién del sector agroalimentario  al PIB / EFE /
http://www.soitu.es/soitu/2007/12/11/info/1197376130_497783.html / 11 dic. 2007
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Seguidamente se incluye en esta tesis una tabla en la que se evidencia la
variacion de la poblacién activa en los doce Ultimos afios en el sector agrario.

Tabla (I.1.2-1) Serie histérica de la poblacién activa ocupada segun rama de actividad: Miles de
personas mayores de 16 afios (Medias anuales).

Fuente: Anuario de Estadistica Agroalimentaria 2007, Capitulo 5 Demografia y Aspectos Sociales, Ministerio de
Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, www. mapa.es

~ Sector Agrario
Ao Totd Total Rama Agrgari a(l) Pesca
1996 12.871,5 1.079,1 1.016,2 62,9
1997 13.345,6 1.079,6 1.021,1 58,4
1998 13.904,2 1.084,5 1.026,5 57,9
1999 14.689,7 1.048,7 989,5 59,2
2000 15.505,8 1.028,7 964,6 64,1
2001 16.146,2 1.045,2 981,8 63,4
2002 16.630,2 995,4 940,7 54,8
2003 17.295,9 991,0 9429 48,1
2004 17.970,7 988,9 937,6 51,4
2005 18.973,1 1.000,7 940,6 60,0
2006 19.747,7 944,3 893,0 51,3
2007 20.356,0 925,6 8734 52,2

(1) Comprende agricultura, ganaderia, caza y selvicultura

En la cuenca mediterranea la explotacion de los pastos y la cria del ganado no
cubren las necesidades, llegando a sufrir un fuerte déficit de carne y de leche en las
costas meridionales y orientales de esta zona. Por Ultimo, indicaremos en referencia a
los bosgues mediterraneos, que estos estan muy degradados debido a la excesiva
explotacion de la madera, a sobrepastoreo y a los gravismos incendios. La
produccion minera y energética no difiere hasta ahora, del panorama anteriormente
presentado, salvo los importantes yacimientos de gas natural y petréleo de la costa
meridional, en la que no existe apenas e carbon con excepcion de la costa turca del
Mar Negro La unica fuente rea de riqueza subterrénea se sitla paraddjicamente en €
desierto, en su costa septentrional,.
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[1.1.3 La Comunidad Mediterranea
11.1.3.1 Superpoblacion Riberefia

El Mediterraneo, cuna del vigjo mundo, ha sido asiento en sus margenes de
vigjas civilizaciones. Cuando en e mundo griego se cortaron los vinculos ruraes, la
artesania y €l comercio permitieron que las proporciones de las poblaciones urbanas
aumentaran, 1o cual provocé una expansion y una colonizacion, hasta que todo €
Mediterréneo recibio las influencias de la vida urbana, apareciendo nucleos de entidad
en las riberas y puertos de las entonces rutas comerciales. Este movimiento migratorio
del interior hacialos pueblos del mar y entre estos através de las rutas maritimas se ha
mantenido durante toda la historia documentada. Se estima que en los tiempos del
apogeo del imperio romano, la poblacion riberefia ascendia a cincuenta millones de
habitantes y F.Brandel afirma que eran sesenta millones en & Renacimiento. Como
consecuencia de estos movimientos nacieron grandes ciudades como Roma durante €l
Imperio, Constantinopla (Estambul), Venecia y Génova (ciudades estado del
Renacimiento), Algjandria, Argel, Tunez, etc. Todas ellas generaban un volumen de
demanda que agotaba sus recursos naturales y humanos. Como consecuencia de €llo,
se favorecio € éxodo desde €l interior y e intenso trafico maritimo, manteniéndose
todavia hoy aungue a escala mucho mayor.

Yaen el SXX y durante la década de | os setenta, existio un éxodo muy notable
de trabgjadores mediterraneos hacia Europa, donde la demanda de activos humanos
impulsd un intenso flujo migratorio, que por otro lado ha sido la caracteristica comun
de la historia demografica del Mediterraneo.

En los afios ochenta, los 18 paises que rodeaban € Mar Mediterraneo tenian
una poblacion total del orden de 340 millones de habitantes, cifra que se situ6 en los
427 millones en e afio 2000, esperandose que se acancen los 524 millones en € afo
2025 (1.1.31-1), de los cuales €l 75% habitarg en areas urbanas. Este notable incremento
de las primeras décadas del nuevo siglo, sera debido a los movimientos migratorios
gue se estan dando. En esta ocasion los movimientos se dan en sentido Sur-Norte (del
Norte de Africa hacia la Comunidad Europea) y Este-Oeste (antigua Europa del Este
haciala Europa Comunitaria).

(11.1.3.1-1) Mediterranean Threatened by Development, says Blue Plan Report / United Nations Environment Programme, UNEP /
Génova 2006.
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Existen méas de un centenar de ciudades riberefias con poblacion media ata que
superan con creces los dos millones de habitantes, tale como Barcelona, Roma,
Tripoli, Atenas, Pireo, Estambul, Esmirna, Algandria, EI Cairo y Argel. La poblacion
de las ciudades costeras del Mediterraneo alcanzard los 90 millones en e 2025,
ademas de los 312 millones de turistas que visitaran éstas areas, comparandolo con los
175 millones del afio 2000 y los 70 millones de habitantes de dichas ciudades.

Sobre e perimetro Mediterraneo de 46.000 Km. de longitud, se esta asistiendo
a un fendbmeno demogréfico de ata trascendencia que significa la colonizacion
intensiva del litoral. Este espectacular crecimiento, se ve reforzado por dos factores; €
primero es la emigracion a la que hemos hecho referencia, y € segundo es de indole
netamente estacional debido a la afluencia turistica, a la que también nos hemos
referido por su importancia.

Un hecho de asentamiento se estd produciendo sobre todo € Mediterraneo
Occidental. Este nucleo continuo de urbanizacion se apoya en primer lugar en las
ciudades, pueblos y aldeas del litoral, pero la tendencia de aprovechamiento de todas
las playas, produce un alargamiento de estos nucleos, que llegan con € tiempo a unirse
unos municipios con los otros, dando como resultado una larga y estrecha ciudad
litoral, llamada por los planificadores urbanisticos “La Gran Ciudad Mediterranea’.

Esta “Gran Ciudad Mediterranea’, abarca aproximadamente e 40% de la
poblacion litoral, alcanzando su cénit en la actuaidad con la especulacién urbanistica
de la costa en la zona Norte de la Cuenca Mediterranea, desde la desembocadura del
Ebro hasta Roma, observandose concentraciones similares en el Adriético, € norte de
Africay en Préximo Oriente.

En los préximos afos, las &reas costeras se continuardn desarrollando a ir
saturandose, construyéndose nuevos puertos, carreteras y aeropuertos. En la zona
costera del Mediterraneo en @ afio 2025 (1.131-1) Se espera que puedan haber 360
centrales eléctricas (comparado con las 200 en e 2000), una docena de nuevas
refinerias y, quizas, 175 nuevas plantas desalinizadoras. Otro de los problemas que se
presentara en la Cuenca del Mediterraneo es la demanda de agua, la cua continuaréd
incrementandose, particularmente en las tierras del Sur y del Este. En e afio 2025, al
menos 63 millones de habitantes del Mediterraneo tendrén acceso a menos de 500m®
per cépitay por afio (cantidad definida como “insuficiente”). El agua tiene sus limites
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y la solucién pasa por una adecuada gestion de los recursos, € ahorro y la
estabilizacion de la demanda en torno alos niveles del afio 2000.

11.1.3.2 Poblacién en e Litoral Mediterraneo Espariol

En laley 22/1988 de 28 de julio de 1988, a referirse a conjunto del litoral
espafol se afirma que tiene orla de anchura de cinco kilémetros, lo cual equivale a 7%
de nuestro territorio. La poblacién de las provincias mediterraneas, que a principios del
presente siglo era del orden del 12% de la poblacion total, es a principios de los afios
90 del orden del 35%, con una densidad cuatro veces superior alamedianacional. Con
los datos del Padron Municipal del 2007 se confirma esta tendencia, alcanzando la
concentracion de poblacion en las regiones mediterraneas el 58.8%. Este incremento
porcentual se debe también a que seis de cada diez inmigrantes que llegaron a Espaia
se concentran en las regiones mediterraneas. Estacionalmente, esta proporcion llega a
dispararse y situarse por encima del 80% en ciertas zonas, sobre todo en la costa
debido ala poblacién turistica.

El litora mediterrdneo tiene unos 3.000 Km. de longitud, en € que hay 214
municipios mediterraneos. Todos estos municipios forman parte de un total de 12
provincias, las cuales acaparan, como ya se ha comentado, €l 58.8% de la poblacién
total de Esparia, cuyo censo era de 45,2 millones de habitantes segun e Padron del
2007.

Podemos considerar que la media nacional de crecimiento de la poblacion ha
estado en torno a 1% anual desde 1950 hasta 1980, experimentando un crecimiento
del orden del 0,5% en la década siguiente, para experimentar en los Ultimos diecisiete
anos un cambio de tendencia en su crecimiento, volviendo en su conjunto a estar en
torno a 1%, cifra especialmente alcanzada gracias a aporte de la inmigracion de los
altimos afos, nétese que entre e 2003 y e 2006 Espafia gand 2,48 millones de
habitantes. La densidad de la poblacion del litoral Mediterraneo esté en torno a los
1.074 habitantes por kildmetro cuadrado, habiendo experimentado un crecimiento del
77% frente a incremento del 17% experimentado por la media nacional en e mismo
periodo.

(11.1.3.1-1) Mediterranean Threatened by Development, says Blue Plan Report / United Nations Environment Programme, UNEP /
Génova 2006
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De las 14 éreas metropolitanas que en e 2006 sobrepasaban los 500.000
habitantes, siete correspondian a capitales de provincias mediterraneas, estando
Barcelona (metropolitana) con 5,3 millones de habitantes y Vaencia (metropolitana)
con 1,8 millones de habitantes situadas entre las tres mayores.

Ademas de lo ya expuesto, no debemos olvidar los importantes movimientos
poblacionales generados por € turismo. Las comunidades mediterraneas recibieron en
el 2006 unos 39 millones de turistas, siendo Cataluiia con 15 millonesy un 25,3% la
gue més recibi 6, seguida de Baleares con 10,1 millones de turistas.

En cuanto a los movimientos migratorios, desde 1960 la tendencia dominante
es la concentracion de la poblacién en la capital de la provincia, como consecuencia de
los afios de desarrollo. Este crecimiento generalizado de los nicleos urbanos tuvo en
Espafia una clara direccion interior-costa, salvo en € caso de Madrid, que se erige
como centro de atraccion.

Actualmente, la zona costera en su conjunto presenta un saldo positivo, es
decir, sigue captando poblacion especialmente procedente de la inmigracion
extranjera. Ello esté motivado por los afios de bonanza econémica, si bien en las 12
provincias con litoral mediterraneo hay algunas capitales de provincia que presentan
un saldo deficitario, como € claro g emplo de Céadiz, que desde 1981 hasta los Ultimos
datos del 2006 ha venido perdiendo poblacion; Granada que ya acumula 16 afios de
pérdida de habitantes, 0 Malaga, que lleva tres lustros estancada. Todos estos datos
podrian explicar que las capitales andaluzas siguen manteniendo €l caracter netamente
emigrador. Desde otro punto de vista, Barcelona esta en niveles de poblacion similares
a los que tuvo en la década de los sesenta, como consecuencia de que parte de los
emigrantes han vuelto a lugar de origen y por la marcha de parte de la poblacion a
empadronarse en municipios limitrofes de la metropoli.

I1.2 Climadela Region Mediterranea
Una de las caracteristicas méas notables del clima en la region mediterrénea es
su diversidad. Las costas septentrionales quedan definidas por un marcado carécter

himedo, mientras que las meridionales y las orientales se caracterizan por zonas
desérticas con unos indices muy bajos de precipitaciones anuales. Asi pues, se puede
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afirmar que el Mediterraneo es una zona de transicion entre el clima templado y
himedo del centro y norte de Europa y la extrema aridez de Africadel Norte.

El mediterréneo es € Unico mar que ha dado su nombre a un tipo de clima,
perfectamente definido y caracterizado por veranos secos y caidos e inviernos suaves
y himedos en la zona mediterrdnea europea. En cuanto a las precipitaciones, es
destacable la falta de regularidad y las marcadas diferencias de una region a otra
Mientras que en e Norte la media anua oscila entre los 400 y 1.500 milimetros,
alcanzandose en ocasiones niveles catastroficos, en las regiones del Sur ni siquiera
llegan a los 100 milimetros anuales. En la mayoria de las zonas mediterraneas se
registran los maximos valores de precipitaciones en otofio y primavera, pero en € Sur
y en e Este solo se produce una época de maximos, y es a comienzo del invierno.

Como caracteristica positiva del clima mediterraneo, debemos citar € elevado
nimero de dias de sol que pueden oscilar en valores superiores a los 250 dias anuales.
Esta caracteristica no sdlo determina un comportamiento humano, sino que también
condiciona la agricultura favoreciendo la obtencion de la cosecha de trigo en
primavera y de vid y olivo en otofio. El factor més irregular que se deriva del clima
mediterraneo es el agua. El hombre mediterraneo ha debido luchar siempre contra la
sequia o las inundaciones, y hastala fechalos progresos han sido lentos.

A modo de resumen sobre € clima mediterraneo, se define a la region
mediterrdnea como aquella que queda comprendida entre los limites septentrionales
del olivo y €l de la pamera, lo cual no sdlo pone limites geograficos en base a un
determinado tipo de vegetacion, sino que hace claras referencias a la diversidad como
elemento fundamenta a hablar de la region mediterranea. (P.Henry, “El
Mediterrdneo: Un Microcosmos Amenazado” Editorial Blume 1979)

I1.3 Vientos Car acteristicos
La circulacion atmosférica estival esté dirigida por € anticiclon de las Azores,
gue asciende en latitud y se adentra en Europa Occidental, y por las bagjas presiones

que se originan en Africa Oriental y Asia Occidental como resultado del excesivo
calentamiento de la superficie continental.

En la época invernal las bajas presiones de origen atlantico barren la cuenca de
Oeste a Este. Asi mismo, se generan fuertes vientos de componente continental que
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alcanzan la zona maritima, sobre todo s son canalizados por valles fluviales o
cordilleras costeras. Como gjemplos més claros se dan € Mistral, la Tramontana del
Golfo de Ledn y €l Bora del Adriético Norte, de gran importancia en la hidrologia
mediterranea, ya que son los generadores, entre otros, de fendbmenos tales como €l
“upwelling”, necesario para completar e ciclo tréfico elevando los nutrientes del
fondo a niveles superficiales.

I1.4 Hidrografia del Mediterraneo

Por su situacion geogréfica, la cuenca mediterranea, rodeada por masas
continentales y con escasas vias de comunicacion, desde € punto de vista hidrol 6gico,
€s una cuenca de concentracion. Esto significa que el balance entre la evaporacion y
los aportes fluviales, atmosféricos o termales de origen profundo es negativo.

Naturalmente este exceso de evaporacion deberia implicar una paulatina
disminucion del volumen de agua y un aumento progresivo de la densidad como
consecuencia de una mayor sainidad. Sin embargo, esto no ocurre asi, gracias a
umbral que constituye € Estrecho de Gibraltar que comunica € Mediterraneo con €
Atlantico. Procedente del Atlantico, se estima que penetran por la superficie
aproximadamente 1.174.000 de metros cubicos por segundo, mientras que salen por €
fondo, a consecuencia de la mayor densidad arededor del 95,3% de esa cantidad. La
diferencia del 4,7% entre el flujo entrante y saliente se denomina flujo neto y equivale
a 1.740 kilémetros cubicos por afo.

Por su parte, el Mar Negro, que a contrario que el Mediterrdneo es una cuenca
de dilucién debido a los aportes del rio Danubio y de los grandes rios rusos, vierte al
Mediterrdneo una corriente superficiad evauada en unos 400 kilémetros cubicos
anuales, siendo € flujo neto anual através del Bosforo de 189 kil Gmetros cubicos.

Si sumamos ambos flujos netos obtenemos que e déficit total de agua de la
Cuenca Mediterranea es de 1.929 Km3 anuaes, lo cual equivale a agua que es
evaporada anualmente, si bien hay que afadir los aportes fluviales y atmosféricos que
por su menor entidad relativa se han despreciado. Teniendo en cuenta ademés que €
Mar Mediterraneo recibe un total de 37.400 Km3 anuales, procedentes del Atlantico y
del Mar Negro, podemos citar el tiempo de renovacion de las aguas mediterraneas en
unos 100 afios (para un volumen de 3.700.000 Km3) (i1.4-1).
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11.5 Circulacion Superficial General Mediterranea

En cuanto ala circulacion de las aguas, puede afirmarse que en las dos grandes
cuencas mediterrdneas (Cuenca Occidental y Oriental) existe una marcada circulacion
en sentido contrario a las manecillas del reloj. Esto se debe a que la dindmica
superficia esté dirigida por la corriente atlantica que penetra en e Mediterraneo, a
través del Estrecho de Gibraltar y que, por efecto de la fuerza de Coriolis, se desplaza
pegada a la costa africana siguiendo un rumbo inicial Este-Noreste.

Al salir del Mar de Alboran se generan dos grandes circuitos, uno en el Tirreno
y otro en la Cuenca Ligurico-Provenzal, mientras que la vena principal continla hasta
el Estrecho de Sicilia. Al franquearlo genera otros nuevos circuitos ciclénicos en €
Jonico, Adriético, Egeo y Levantino, mientras que se producen corrientes de sentido
anticiclonico en € gran entrante que degja la costa africana en Libia en el Golfo de
Sierte, también conocido como Golfo de Sidra

(11.4-1). “Oceanografia del mar Mediterraneo”, J. Rodriguez, Ediciones Pirdmide, 1982
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11 Sistema de Trasporte Maritimo en € Mediterraneo

[11.1 Puertos I mportantes

En este apartado citaremos |os paises mas importantes en el Mediterraneo que
participan en la produccion y trasiego del petrdleo crudo y sus derivados. No citaremos
puertos Mediterrdneos que no intervienen en la manipulacion de productos
petroliferos.

A titulo de introduccién y como dato importante, diremos que, segun BP
Statistical Review of the World Energy 2009, |os paises mas destacados en produccion
de petrdleo crudo en la Cuenca mediterranea son: Libiay Argelia, sobresaliendo Libia
como principal productor.

Como puertos de carga de petroleo crudo citaremos los principales paises que
poseen dicho producto: Libia, Argelia, Libano, Egipto, y Turquia. Hay que tener
presente que los puertos de carga no coinciden con los centros de produccion, pues
normalmente & petrdleo crudo es enviado de los puntos de extraccion a los puertos de
carga mediante oleoductos.

Los puertos de descarga de petrdleo crudo son muchos y cada pais tiene los
suyos. Normalmente dichos puertos poseen en sus inmediaciones la industria dedicada
al refino y obtencion de sus derivados (refineria). En Espaia la descarga del petrdleo
crudo, a lo largo de la Cuenca Mediterranea, se efectlia en los puertos de Algeciras,
Escombreras (Cartagena), Castellon y Tarragona, representando Espafia € 15,1%

sobre el total de la produccion de productos petroliferos en el Mediterraneo qi.1-1y.

De los cuatro principales puertos petroleros europeos que se encuentran en el
Mediterréneo tres se localizan en Italia, con una cantidad total de crudo importado de
94 millones de toneladas anuales (ver tabla I11.1-1). Una situacion que confirma €l
potencial riesgo que nuestras costas viven.

(111.1-1) Bilardo e Mureddu, Unione Petrolifera 2004, Elaborado por Legambiente.
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Con relacion a las exportaciones de crudo, Libia ocupa € noveno puesto en €l
ranking mundial por reservas, alcanzando unas exportaciones de aproximadamente
1.326,45 millones de barriles por dia (entre crudo y refinado), datos correspondientes
a 2004 (n.1-n1y. Entre los principales puertos libios que podriamos mencionar destacan,
Marsa el Brega, Es Sider, Tobruk y Ras Lanuf.

Argelia también ocupa un destacado papel en el concierto internacional de los
hidrocarburos, ocupando € puesto dieciséis en € ranking mundial por reservas de crudo
y €l quince en & de exportaciones, con una cantidad de 57.639,7 (miles) de toneladas en
e ano 2006. (11.1-1).

Como puertos més destacables podemos mencionar Arzew y Skikda.

LOS CUATRO PRINCIPALES PUERTOS PETROLEROS EUROPEOS EN EL
MEDITERRANEO

Francia Marsella 65.000.000
Italia Triste 37.000.000
Italia Augusta 31.000.000
Italia Cagliari-Sarroch 23.000.000

Tabla (I11.1-1): Principales Puertos Petroleros Europeos en el Mediterraneo.
Fuente:(111.1-111).

[11.2 Principales Rutas de Navegacion

La ruta principa es la que divide el Mediterraneo en dos partes, una la que
afecta ala parte europeay la otra ala costa africana. Esta ruta parte desde e Estrecho
de Gibraltar, pasando frente a las costas de Argeliay Tunez, para atravesar el Canal de
Sicilia, siguiendo luego frente alaisla de Cretay después, una vez alcanzada laisla de
Chipre, se subdivide en varios ramales que van a Turquia, Libano e Isradl.

De la ruta principal, parten diferentes rutas afluentes que van a los diferentes
puertos, tanto de carga como de descarga de petroleo crudo.

(111.1-11) ENERGLOBAL GuiaMundia de laEnergia
(I11.1-111) European Maritime Safety Agency (EMSA), Report 2003, Elaborado por Legambiente.
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Ademas de |as rutas descritas, estan |as rutas que van alos puertos de consumo
de productos elaborados, como son las gasolinas, gas-oil, fuel-ail, etc. Estas rutas,
aunque se pueden considerar auxiliares, tienen su importancia y existen en un elevado
numero.

Figura lll.2-1: Mapa de las rutas de los Buques Tanque en Europa, 2001.
Fuente: Trends in Oil Spills from Tanker Ships 1995-2004 / Keisha Huijer / International Tanker Owners Pollution Federation
(ITOPF) / London 2005.

Figura Ill.2-1I: Esquema de las principales rutas de transporte de hidrocarburos en el mundo en 2001.
Fuente: Use of GIS for assessing the changing risk of oil spills from tankers; Colleen O’ Hagan; International Tanker Owners
Pollution Federation (ITOPF), London 2007.
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[11.3 Antigledad delos Buques.

El convenio MARPOL 73/78 enmendado por la resolucion MEPC 154(55) y
anteriores en vigor desde 1 de enero de 2007, distingue en su articulado a los buques
en base a su fecha de entrega, como se indica a continuacion:

Buqgue entregado amés tardar €l 31 de diciembre de 1979.
Bugue entregado después del 31 de diciembre de 1979.
Petrolero entregado a méstardar € 1 dejunio de 1982.
Petrolero entregado después del 1 de junio de 1982.

Petrolero entregado antes del 6 de julio de 1996.

Petrolero entregado € 6 de julio de 1996 o posteriormente.
Petrolero entregado el 1 de febrero de 2002 o posteriormente.
Petrolero entregado € 1 de enero de 2010 o posteriormente.
Buque entregado €l 1 de agosto de 2010 o posteriormente.

Estos periodos maximos vienen determinadas por la fecha de su contratacion,
puesta de quilla, entrega o importante transformacion.

Tal como indica la Regla 2 (Ambito de aplicacion) del Anexo | -Reglas para
prevenir la contaminacion por hidrocarburos-, 1as disposiciones del presente Anexo se
aplicaran atodos |os buques menos alos que se prescriba expresamente otra cosa.

Para los petroleros de peso muerto igua o superior a 20.000 toneladas
entregados después del 1 de junio de 1982, La Regla 18 -Tanques de lastre separado-
establece |o siguiente:

“Todo petrolero para crudos, de peso muerto igual o superior a 20 000
toneladas, y todo petrolero para productos petroliferos, de peso muerto
igual o superior a 30 000 toneladas, entregados después del 1 de junio
de 1982, tal como se definen éstos en la regla 1.28.4, iran provistos de
tanques de lastre separado...”

“La capacidad de los tanques de lastre separado se determinara de
modo que e buque pueda operar con seguridad durante los viajes en
lastre sin tener que recurrir a la utilizacion de los tanques de carga
para lastrar con agua, salvo por 1o que respecta a lo dispuesto en los
parrafos 3 6 4 de la presente regla. No obstante, la capacidad minima
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de los tanques de lastre separado sera tal que, en todas las condiciones
de lastre que puedan darse en cualquier parte del viaje, incluido €
buque en rosca con lastre separado unicamente...” .

Al definir e Convenio, se establece en las condiciones asegurar que € buque
pueda conservar |os calados siguientes:

e Calado detrazado en € centro del buque no inferior a 2+0,02L.
e Asiento apopante no superior a 0,015L (donde L eslaeslora en metros).
e Calado apopata que asegure latotal inmersion de la hélice.

La Regla 18 en su punto 3° indica expresamente que no se transportara nunca
agua de lastre en los tanques de carga, excepto en aguellos viges en gque las
condiciones meteorol dgicas sean tan adversas que, en opinion del capitan, se necesite
cargar lastre adicional en los tanques de carga para mantener |a seguridad del buque.

“ Esta agua de lastre adicional seré tratada y descargada de conformidad con
la regla 34 del presente Anexo, efectuandose e correspondiente asiento en e Libro
registro de hidrocarburos, Parte I, a que se hace referencia en la regla 36 del
presente Anexo.”

“En e caso de petroleros para crudos, € lastre adicional permitido en €
parrafo 3 de la presente regla se llevaré unicamente en los tanques de carga s éstos
han sido lavados con crudos, de conformidad con lo dispuesto en la regla 35 del
presente Anexo..." .

A partir de este instante comienzan las dificultades, ya que a llenar un tanque
de carga de agua, esta no serd considerada como lastre limpio a menos que
previamente se haya enjuagado el tanque conforme a laregla 35, lo cual es requisito
indispensable para obtener esta calificacion. Asi pues, estos lastres serén considerados
como sucios a haberse cargado en tanques de carga y se debera proceder a su descarga
en las instalaciones adecuadas, tal como indica el Convenio. Caso contrario, € buque
se encontraria con una considerable merma de su capacidad de carga.

En cualquier caso, el problema de los lastres excepcionales plantea demoras 0
bien pérdidas de capacidad de carga del buque, con lo cua se traduce en una
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disminucion de la rentabilidad y, por consiguiente, en una constante tension entre
Navieros-Capitanes, Autoridades y Terminales receptora y/o cargadoras en pro de la
aplicacion de la normativa contrala contaminacion.

LaRegla 19 -Prescripciones relativas a doble casco y a doble fondo aplicables
a los petroleros entregados € 6 de julio de 1996 o posteriormente-, indica que se
aplicard a todo petrolero de peso muerto igual o superior a 5.000 toneladas y a los
petroleros de peso muerto igual o superior a 600 toneladas pero inferiores a 5.000
toneladas con capacidad de tanque limitada a 700 mentregados el 6 de julio de 1996 o
posteriormente, del siguiente modo:

“ Los tanques de carga estaran protegidos en toda su longitud por tanques de
lastre o espacios que no sean tanques destinados al transporte de hidrocarburos como
seindica a continuacion....”

La Regla 20 -Prescripciones relativas a doble casco y a doble fondo, aplicables alos
petroleros entregados antes del 6 de julio de 1996- salvo disposicion expresa en otro
sentido, indica:

“se aplicara a los petroleros de peso muerto igual o superior a 5.000
toneladas, cuya entrega se produzca antes del 6 de julio de 1996, segun se definen en
laregla 1.28.5 del presente Anexo.”

“no se aplicaré a los petroleros que cumplan lo prescrito en lasreglas 19 y 28
con respecto a lo estipulado en e parrafo 28.6, cuya entrega se produzca antes del 6
dejulio de 1996, seguin se definen en laregla 1.28.5 ddl presente Anexo” .

Tal como se evidenciaen lasreglas 19 y 20, asi como en lafilosofia general del
Convenio, éste trata de implantar unas medidas de seguridad a los buques para evitar la
contaminacion por hidrocarburos, salvaguardando los conflictos que hay entre la edad
de los buques y los avances tecnol 6gicos y normativos.

[11.4 Tipos de mercancias

Tratar del tipo de mercancia que se transporta a través de todas las vias
mundiales de navegacion es un tema muy amplio. Por este motivo vamos a tratar de
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simplificarlo, agrupandol o en diferentes grupos que tienen caracteristicas similares. De
estaforma tenemos:

A) Mercancias solidas que se transportan a granel, como son (trigo, maiz, etc.)
minerales (pirita, clinker, etc.), combustibles slidos (carbén, etc.).

B) Mercancias liguidas que se transportan a granel, como son e petréleo y sus
derivados, productos quimicos y gases licuados. Estos tres grupos por su
importancia son |os mas representativos de este tipo de mercancias.

C) Mercancia General. Este grupo se subdivide basicamente en dos subgrupos, la

mercancia transportada en convencional y la trasportada en contenedores, siendo
esta Ultima la que desde 1957, fecha en que aparecio e primer contenedor, no ha
dejado de incrementarse y avanzar.

En & apartado A abundan los buques de gran tonelgje, que son los |lamados
“bulk-carriers’, los cuales suelen efectuar navegacion “tramp” (navegaciones no
regulares) y son de caracteristicas muy definidas para este tipo de transporte, como la
subdivision de las bodegas por mamparos. Generamente efectlian travesias de larga
distancia, como por gemplo los graneleros que van de EE.UU. o Argentina a Espania,
o los que transportan carbon de Sudéfrica a Europa, etc. Dentro de este genérico grupo
gue hemos llamado “bulk-carriers’ podriamos distinguir cuatro grupos:

Al) Bulk Carriers. (Graneleros)

Generalmente son grandes buques preparados para transportar cargas solidas a
granel, habiendo también Bulk Carriers de pequefio tamafio dedicados principa mente
al cabotgje. Tienen varias bodegas que, en los mas especializados, podrian recordar la
forma de embudo invertido, y sin entrepuentes, a objeto de no entorpecer las tareas de
descarga. En los grandes graneleros, en cubierta tienen escotillas (hatches) y éstas
suelen ser pequefias en comparacion con la manga del buque, si bien en los pequefios
(los cuales pueden llegar a ser pequefias gabarras fluviales), la tapa de la bodega ocupa
précticamente toda la manga.
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Suelen tener poca obra muerta y pueden llevar tanques de lastre altos y bajos
aprovechando laformade las bodegas.

Foto 1: Buqgue Granelero.
MV Aeolian Spirit / Cyprus / 2002
Fuente: www.shipphoto.net

A2) Mineraleros.

Estos buques cargan mercancias pesadas, no necesitan grandes bodegas. El
fondo de la bodega es ato, existiendo tanques de lastre a fondo (bottom tank), a los
costados (side tanks) de labodega y otros atos, casi alaalturade la cubierta principal,
disminuyendo la excesiva estabilidad que se produce cuando e buque va cargado.
Estos tanques son utilizados para que € buque navegue en buenas condiciones de
estabilidad y navegabilidad.

Los mineraleros son una especializacion de los buques tipo bulk carrier
(graneleros).

A3) OBOs(Ore/ Bulk / Qil).

Los OBOs son una mezcla de un mineralero, granelero y un petrolero y pueden
transportar cualquiera de estos tres productos. Suelen estar compartimentados
longitudinamente en tres espacios, que a su vez estan divididos en tanques. Solo los
tanques del espacio central se suelen utilizar para llevar minerales. Tienen escotillas,
ademés de manifold y lineas igual que un petrolero, asi como poca obra muerta.
Nacieron para asegurar un tréfico siempre cargado entre EE.UU. y e Golfo Pérsico.
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A4) Cementeros.

No suelen ser muy grandes, aunque también los hay de mediano porte. La
mayoria de ellos suelen hacer cabotgje distribuyendo cemento. Tienen poca obra
muerta y la cubierta despejada con una casamata de control de bombas en el centro. La
bodega esta divida en tanques. En |la cubierta estan los tapines de los tanques donde se
conectan las chuponas para cargar y descargar. Los tanques tienen forma de embudo
invertido para facilitar la estiba del cemento. Es una “especidizacion” del Bulk
Carrier.

Los cementeros con operativa de carga y descarga neumatica estan siendo muy
cotizados y apreciados, ya que evitan las emisiones polvorientas a la atmoésfera y
consecuentemente la contaminacion es baja. Gracias a estas instalaciones el transporte
de cenizas (materia basica para la fabricacion del cemento) se puede transportar con
garantias antipolucion.

En la Ultima década se ha producido un importante incremento de este tipo de
trafico, motivado por € auge de la construccién, tanto publica como privada (aunque
ahora con la crisis internacional, esta decreciendo este tipo de tréfico). Por otro lado,
las cementeras espafiolas, debido a su produccion de cementos especiales, estan
exportando importantes vol imenes de este producto.

Foto 2: Buque Cementero
MV Cemenmar Cuatro / Espafia / 1975
Fuente: www.navegando.info
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En lo que hace referencia alos bugques encuadrados en el apartado B, setratade
los que transportan mercancias liquidas a granel conocidos como buques tanque. Las
mercancias pueden ser catalogadas como peligrosas 0 no. Los hidrocarburos, sus
derivados y € petrdleo son las mercancias que constituyen la esencia de esta tesis.

B1l) Petroleros.

Son buques tanque destinados al transporte de graneles liquidos de petrdleo o
sus derivados. Antiguamente se construian petroleros del tipo “puente al medio”, pero
hoy es mas comun construirlos con “todo a popa’. Tienen mucha obra viva'y muy
poca obra muerta. Su caracteristica més importante es que presentan una cubierta
principa muy despejada, en la que destacan dos gruas a la atura del manifold (parte
central del petrolero por donde se carga y descarga € producto), que sirven para
conectar y desconectar las mangueras (hoses). En la cubierta podemos ver las lineas
por donde circula e producto hacia los tanques y en sentido opuesto en e caso
descarga.

Este tipo de buques, se divide en tanques bgo cubierta, donde se carga €
producto. Existe un pequefio espacio de seguridad que separa los tanques de la sala de
bombas denominado Cofferdam. La sala de bombas es fundamental en éste tipo de
buque, ya que es la “herramienta’ basica para poder descargar €l buque. En muchas
Pdlizas de Fletamento se hace referencia a ritmo de descarga en base a los “ppi”
(pounds per inch / libras por pulgada) de presion que pueden dar las bombas.

La velocidad que acanza este tipo de buques no suele ser ata, aunque
transportan una gran cantidad de carga.
Este tipo de buques esta més desarrollado y matizado en le puntoV1.1.4 de estatesis
Existen distintas modalidades:

— De producto (para gasolina, gasoleos y derivados).
— De crudo:

° LCC: Large Crude Carrier con una capacidad DWT entre 80 y 200
mil Tm.
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° VLCC: Very Large Crude Carrier con una capacidad DWT entre 200
y 320 mil Tm.

° ULCC: Ultra Large Crude Carrier con una capacidad DWT superior
alas 320 mil Tm.

Foto 3: Buque Petrolero
MT Venture Spirit / Hong Kong / 2003
Fuente: www.shipphoto.net

— Deasfatoy fue-ail.
Este tipo de buque tanque tiene la peculiaridad de tener los tanques
calorifugados.

B2) Quimiqueros. (Chemica Tankers)

Los buqgues tanque para € transporte de productos quimicos, presentan poca
obra muerta. En concepto son relativamente similares a los petroleros, s bien se
diferencian de éstos en que los refuerzos estructurales-transversales del buque se
encuentran fuera de los tanques que, en este caso, son lisos parafacilitar su limpiezay
estan recubiertos de aluminio o0 con pinturas y tratamientos especiales para los
distintos productos que puedan transportar (como puede ser pintura epdxica). En la
cubierta, por tanto, encontraremos, ademas de las lineas con e consiguiente
“manifold”, gran numero de refuerzos (estructuras transversaes e incluso
longitudinales).
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Foto 4: Buque Tanque Quimiquero
MT Sichem Peace / Singapore / 2005. Fuente: www.shipphoto.net

B3) LNG (Liquid Natural Gas).

Este tipo de buque transportan gas natural en forma liquida a una temperatura
aproximada de -160° C. y una presién inferior a 0'5 atm. Son barcos muy similares a
los petroleros, en 1o que a tanques y lineas se refiere, pero con més obra muerta
derivada de los tanques que sobresalen de la cubierta principal, en ocasiones con
formas esféricas. Estan divididos en tanques y suelen ser bastante grandes (pueden ser
de més 300 metros de eslora). EI manifold suele estar bastante a proa. Llevan escrito
LNG con letras grandes en cada uno de |los costados.

Foto 5: Buque Tanque LNG
LNG Abuja / Bahamas / 1980 .Fuente: http://www.helderline.nl/images/large
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B4) LPG (Liquefied Petrol Gas).

Transportan gases derivados del petroleo en forma liquida a una temperatura
aproximada de -45° C y una presion generalmente del orden de 2 atm. Tienen una obra
muerta muy parecida a la de los petroleros y suelen ser de un tamafio inferior a los
LNG (120 metros de eslora, como magnitud de referencia habitual, pudiendo haberlos
mayores en algunas ocasiones y menores con cierta frecuencia). Llevan rotuladas las
letras LPG en ambos costados. En la cubierta principal tienen muchas mas lineas que
los petroleros y en el centro de la cubierta hay una casamata en la que se encuentra el
sistema de control de carga/descarga del producto. Generalmente tienen tanques
redondeados para soportar homogéneamente mejor las presiones relativamente altas.

Foto 6: Buque Tanque LPG
MV Coral Pavona / Lieria /1995. Fuente: http://www.shipphoto.net

B5) Pontones.

Son antiguos superpetroleros ULCC, que se utilizan como depdsitos flotantes
de crudo. Se encuentran firmes a fondo del mar (con sistemas de balancin), préximos
a una plataforma de petrdleo parala carga y descarga del crudo. Este tipo de bugue no
esta pensado para navegar, aungue mantiene sus maquinas, generamente, en perfecto
estado. Hay que destacar en proa una parte denominada “mooring beam”, utilizada
para amarrar € buque y hacerlo firme a sistema de fijacion. En popa tienen toda la
mani obra necesaria para hacer firme los petroleros que vayan a cargar, asi como lineas
para poder descargar.

Como anécdota diremos que ese tipo de buque tiene instalado en su interior un
preciso sistema de medicion, que fiscaliza con exactitud todo € petroleo que se
exporta a través de é, de modo que e gobierno a cual pertenece €l yacimiento pueda
saber con exactitud la cantidad de petréleo generada, especialmente a efectos fiscal es.
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B6) Gabarras.

Su funcion es suministrar combustible a otros barcos que estan atracados o
fondeados. Son pequerios petroleros con muy poca obra muerta divididos en tanques.
Generamente tienen dos timones y dos hélices (0 dos toberas) para darle una gran
maniobrabilidad. En cubierta tienen un puntal para sujetar las lineas. Suelen llevar
unas cargas aproximadas de entre 2.000 y 5.000 toneladas, pudiendo ser mayores o
menores de estos niveles de referencia.

Foto 7: Bugue Tanque tipo Gabarra
MT Amorena / Sydney Harbour bunker barge / 1975
Fuente: http://www.shipsandharbours.com/pi cture/number839.asp

Estas embarcaciones son muy féciles de ver en los grandes puertos donde
recalan muchos buques, como puede ser Rotterdam, Barcelona, etc., o en lugares
geogréficos estratégicos como puede ser la Bahia de Algeciras en € Estrecho de
Gibraltar.

En & apartado C se encuentran los buques que transportan por via maritima la
mayoria de las mercancias, exceptuando los graneles ya mencionados. Uno de los
problemas en este tipo de buques y mercancia es latrinca de lamisma, la cual debe ser
lo suficientemente segura como para resistir los embates de lamar y en particular dela
carga estibada en cubierta. Como buques mas caracteristicos podriamos identificar en
la actualidad |os dos siguientes tipos:
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Cl) Portacontenedores.

Son buques especializados en e transporte de contenedores, existiendo
basi camente tres tipos:

De puente a proa. Hoy en dia existen muy pocos porque comercia mente no son
tan competitivos como los otros tipos. La proa es la parte del buque que mas acusa €l
estado de la mar y son incomodos en la navegacion para la tripulacion. Las unidades
de este tipo que estédn en servicio suelen ser de un tamafio pequefio y generalmente
dedicados a tréficos de cabotaje 0 servicio feeder.

Foto 8: Buque portacontenedores con puente a proa
MV Gascogne / Netherlands / 1994. Fuente: www.shipphoto.net

De puente a popa. Los portacontenedores pequefios 0 medianos suelen llevar el

puente a popa para proporcionar una cubierta mas larga 'y aprovechable, asi como sus
bodegas. Facilitan con ello las operaciones de cargay descarga.

Foto 10: Buque portacontenedores con puente a popa
MV Sebas / Antigua y Barbuda / 2007. Fuente: www.shipphoto.net
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De puente a ¥. Son los més comunes entre los grandes portacontenedores.
Llevan contenedores tanto a proa como a popa de la superestructura. La mayoriade los
buques utilizados por los Mega-Carriers son de este tipo, superando los 6.000 teus de
capacidad en muchas ocasiones, con una tendencia a gigantismo, que ya esta en
cuotas de 11.000/13.000 teus de capacidad en los grandes buques.

Foto 9: Buque portacontenedores con puente a %
MV YM Utmost / Liberia / 2006.
Fuente: www.shipphoto.net

C2) DeCargaGeneral.

Suelen ser con € puente a % 0 a popa. Se caracterizan por tener grias propias
sobre cubierta (plumas o derricks). Las bodegas suelen estar divididas en entrepuentes
(twindeckers) para aprovechar mejor la estiba y requieren mucho trabgo de los
estibadores. Hasta que surgieron los portacontenedores eran los buques més usados
para transportar mercancias. Hoy se usan, sobre todo, para €l tréfico con paises en vias
de desarrollo 0 con puertos que no tienen gruas adecuadas y para mercancias y/o
embargues no susceptibles de ser containerizados o por interés de las partes.

También existen portacontenedores con medios de carga y descarga propios, no
siendo éstos exclusivos de |os bugues de carga general.

También son frecuentes los barcos mixtos de carga containerizada y carga
general. Por gjemplo una bodega se carga con una o més partidas de mercancia general
y en su cubertada con carga containerizada, o viceversa.
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Foto 11: Buque de carga general
MV Chong Ming / China / 1993. Fuente: www.shipphoto.net

El actual nivel de containerizacién de la mercancia general hace que nos
centremos en los riesgos de perdida de contenedores desde los buques en ata mar,
creandose e problema de su busgueda y de su identificacién. Muchas veces estas
mercancias son sustancias quimicas que podrian no estar debidamente etiquetadas y
gue han caido a la mar para posteriormente aparecer en costas rocosas o en playas.
Debido a la aparicién de contenedores de estas caracteristicas en las costas, las
autoridades locales tienen que evacuar la correspondiente zona para que |0s servicios
de emergencia se enfrenten a la situacion, en ocasiones con pocos datos, si bien diaa
dia con las nuevas herramientas de transmision de datos electronicos, se va teniendo
unainformacién més completa cuando un accidente acaece.

Cuando a finales de la década de los ochenta la informatica empezaba a
irrumpir en el dia a dia, aparecio €l dispositivo denominado SCOLD (siglas inglesas
gue corresponden a Ship's Container Location Device - Dispositivo de Localizacion de
Contenedores de Buques en espafiol) e ideado por la empresa Maritime Tracking de
Milfon. Este dispositivo es una unidad compacta de radio frecuenciala cua se deberia
colocar en los contenedores con cargamentos SNPP (Sustancias Nocivas 0
Potencialmente Peligrosas). El dispositivo se ha proyectado para que se active por si
mismo en e momento en que e contenedor cae al mar. En ese momento empieza a
transmitir una sefial que permite localizarlo en cualquier profundidad.

Desde que en la década de los noventa se fueron desarrollando los sistemas de
seguimiento (conocidos como Tracking), nos encontramos a dia de hoy con un
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desarrollado sistema de localizacion de contenedores a nivel global via internet. Las
empresas navieras mantienen actualizadas sus bases de datos, de modo gque cuando un
usuario accede alaweb de una naviera en concreto, con solo indicar el nimero de b/l o
la matricula del contenedor, puede tener la informacion actuaizada de dénde se
encuentra el referido contenedor.

Estos sistemas de localizacion son muy Utiles paralos embarcadores/receptores
en términos comerciales, pero lo son mucho mas en términos de seguridad.
Actuamente podemos disponer en tiempo real de la informacion referente a la
mercancia de un determinado contenedor. Esto es especialmente importante cuando se
trata de una mercancia peligrosa.  Existen paginas web, como
http://cargotracking.utopiax.org/containertracking.html que facilita el acceso a las
paginas de |os diferentes armadores y agiliza la busqueda del contenedor.

Con animo de centrar € transporte de mercancias peligrosas indicaremos que
para redlizar el tréfico de estas mercancias con las debidas garantias y bgjo e impulso
de la ONU, a través de la IMO (International Maritime Organization) y con la
colaboracion de los gobiernos de la mayoria de las naciones y de las principales
organizaciones internacionales de transportistas y usuarios, se ha ido desarrollando en
la mayoria de los estados, y en Espafia en particular, un marco juridico constituido por
los siguientes reglamentos y convenios:

e Regulaciéon Nacional Espafiola.

A los transportes de mercancias peligrosas por mar en nuestro pais se le aplica

1. El Cddigo Maritimo Internaciona de Transporte de Mercancias
Peligrosas (Codigo IMDG), segun Orden Ministerio de Transportes de 10
de junio de 1983 (BOE de 20/09/83). Las enmiendas posteriores han
llevado al dltimo Codigo IMDG publicado en e «Boletin Oficia del
Estado» nimero 304, € 21 de diciembre de 2005, asi como posteriores
enmiendas.

2. El Reglamento Nacional de Admisién, Manipulacion y Almacenamiento

de MM.PP. en los Puertos. R.D. n° 145 / 1989 de 20 de enero (BOE
13/febrero/89, nim. 37).
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3. El Real Decreto n° 210 / 2004 de 6 de febrero, por € que se establece un
Sistema de Seguimiento y de Informacion sobre € Trafico Maritimo.
(BOE 14/ febrero 2004, nim. 39).

¢ Regulacién Internacional.

1. Recomendaciones del Comité de Expertos de la ONU sobre transporte de
mercancias peligrosas de 26 de abril de 1957 en cumplimiento de la
resolucién 645 G (XXIII) y modificaciones posteriores, entre las que
destacan:

En e periodo de sesiones del 2 a 10 de diciembre de 1996 € Comité
aprob6 una primera version de la “Reglamentacion Modelo para el
Transporte de Mercancias Peligrosas’, que se adjuntd como anexo a
la décima edicion revisada de las recomendaciones relativas a
transporte de mercancias peligrosas.

En su periodo de sesiones del 14 de diciembre de 2006, e Comité
adopt6 una serie de enmiendas a la Reglamentacion Modelo para €
Transporte de Mercancias Peligrosas, entre otras, nuevas
disposiciones (como por gemplo, instrucciones de embalge para
clorosilanos) y enmiendas a las ya existentes (como por eemplo
nuevos epigrafes en la lista de peréxidos organi cos).

2. Cdbdigo Internacional para el Transporte de Mercancias Peligrosas por via
Maritima (IMDG). En cumplimiento de la Recomendacion 56 de la
Conferencia, e Comité de Seguridad Maritima (MSC) de la OMI, a
través de un grupo de trabajo que se constituyG con expertos, elaboro €
nuevo Cadigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Codigo
IMDG) que fue aprobado por e MSC y la Asamblea de la OMI
recomendd alos Gobiernos que |o adoptasen en 1965.

3. Reglamento de seguridad de la vida humana en la mar (conocido
internacionamente como SOLAS) de 1974/78 y que en Espaia fue
publicado en € BOE de 16/06/80. Desde esa fecha, las revisiones y
enmiendas del capitulo VII a Reglamento SOLAS 74/78 adoptadas por
el MSC entraron en vigor en 1986, 1992, 1994, 1996, 2001 y 2004 (i11.4-1).

(111.4-1) Suplemento del BOE nim. 304 de 21 de diciembre 2005, pag. 8y 9.
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Aspectos del Codigo IMDG:

— Es una clasificacion de las mercancias peligrosas en nueve clases, que en
principio fue creado para e transporte maritimo pero que més tarde se ha
generalizado para todos los modos de transporte, incluyendo las
especificaciones propias de cada uno de ellos:

° Clase 1: Explosivos.

° Clase 2: Gases.

° Clase 3: Liquidos inflamables.

° Clase 4: Solidosinflamables.

° Clase 5: Materias comburentes y peroxidos organicos.
° Clase 6: Materias toxicas e infecciosas.

° Clase 7: Materias radioactivas.

° Clase 8: Materias corrosivas.

° Clase 9: Materias peligrosas varias.

— La adscripcion a cada mercancia consta de un nimero de 4 cifras, |lamado
numero ONU, que laidentifica con caracter exclusivo.

— Normas de envase y embalaje que permiten preparar € transporte de cualquier
producto con plenas garantias.

— Normas de segregacion y estiba que marcan las incompatibilidades entre
productos y las distancias de seguridad.

— Caracteristicas que han de tener los vehiculos.

— Normas de etiquetado que permitan que cualquier persona en presencia del
producto conozca su peligrosidad.

— Datos que deben incluirse en los documentos de transporte. Especialmente es
relevante la llamada “ Declaracion del cargador”, en la cua éste indica no sélo
las principales caracteristicas del producto sino también sus riesgos y forma de
combatirlos, asi como que ha sido adecuadamente preparado para su transporte.
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— Normas sobre cargay descarga, transporte de envases vacios, etc.

— Lanecesidad de que las mercancias peligrosas sean manipul adas en presenciay
bajo |a supervisiéon de una persona titulada y conocedora de la peligrosidad de
los productos y de los medios de combate de sus riesgos. Esta persona se
responsabilizard personalmente de todas las operaciones y estard siempre
localizable durante todo el transporte para solucionar cualquier emergencia.

El Cbdigo de Mercancias Peligrosas de la Organizacion Maritima Internacional
(IMDG), es un compendio que enumera mas de 3.000 sustancias potencialmente
peligrosas, distribuidas en |os nueve grupos indicados.

En la actualidad més de la mitad de las mercancias que se transportan por mar
son consideradas por la OMI como peligrosas, debido a la gran cantidad que se
transporta o a sus condiciones de transporte. El transporte, amacenamiento y
manipulacion de las mercancias en la mar esta regulado en buena parte por convenios
y medidas adoptadas por la OMI en los Ultimos veinte afios, periodo de gran actividad
y concienciacion para preservar la sostenibilidad de nuestros mares y océanos.
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|V La Poluciéon del Mar

V.1 LaContaminacion Marina

En la lll Convencion de las Naciones Unidas sobre €l Derecho del Mar de
1982, e Presidente de la citada convencion de la ONU la califico como “una
constitucion para los océanos’. En dicha Convencion se dio la definicion de
contaminacion del medio marino de la propuesta recogida anteriormente por € Grupo
de Expertos de la ONU sobre aspectos cientificos de la contaminacion marina diciendo
lo siguiente: “Es la introduccion por €l hombre, directa o indirectamente de sustancias
0 energias en & medio marino incluidos los estuarios, que produzca o pueda producir
efectos nocivos, tales como dafios a los recursos vivos y ala vida marina, peligros para
la salud humana, obstaculizacién alas actividades humanas, incluidas la pesca y otros
usos legitimos del mar, deterioro de la calidad del agua del mar para su utilizacion y
reduccion de los lugares y posibilidades de esparcimiento”.

La definicion anterior, la cua fue preparada por Gesamp durante la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre e medio humano en 1971 y recogida asi en
varios convenios internacionales (véase Convenio de Barcelona de 1976), establece
dos condiciones para que una Situacion determinada pueda ser calificada como
contaminacion. Por un lado, los efectos producidos deben ser nocivos o perjudiciales,
dando algunos g emplos, pero queda abierta a otras posibilidades con lainclusion en €
literal de la definicion de la expresion “tal como” previa a listado de posibles efectos.
Por otra parte, es necesaria la intervencion humana, ya que los efectos de la
contaminacion pueden proceder de una actuacion directa o indirectay siempre através
de laintroduccién de sustancias y/o energias.

Asi pues, atendiendo a la definicion, no puede considerarse contaminacion la
existencia en la mar de hidrocarburos de origen biogénico o procedente de filtraciones
naturales que, a pesar de no diferenciarse de |os de caracter antropogeénico, no cumplen
con el segundo de los requisitos citados, es decir, no han sido introducidos por €l
hombre aunque si conservan sus efectos del etéreos.

V.2 Fuentes Contaminantesy Cifras Involucradas

En 1969, el Consgjo Genera de Pesca del Mediterraneo (CGPM) de la FAO,
cred un equipo de trabajo sobre la contaminacion marina que, en colaboracion con la
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Comision Internacional para la Explotacion Cientifica del Mediterraneo, realizé en
1972 €l primer estudio global de la contaminacion marina de la zona, que se denominé
“Estado de la contaminacion marina en el Mar Mediterraneo y controles legislativos’,
el cua se aprobd en la X1 sesion del GCPM en Roma en Septiembre de 1972.

Una de las conclusiones del citado estudio fué que, s bien es sencillo
determinar la contribucién a la contaminacion que hacen las aguas residuales
domésticas y los residuos industriales liquidos, no 1o es tanto determinar la cantidad de
contaminantes que llevan los rios o que se introducen con lalluvia. Esta determinacion
constituyo e objetivo de uno de los programas (MED X) acometidos por € programa
de las Naciones Unidas para e Medio Ambiente, como complemento a Plan de
Accion para e Mediterraneo de 1976 y con la colaboracion de seis organismos de las
Naciones Unidas. Gracias a él se consiguid hacer un célculo bien fundado de la carga
total de contaminacion.

Pararealizar esta tarea se tuvieron en cuenta todas la“zonas costeras’ de todos
los estados riberefios del Mediterraneo que influyen en la calidad de sus aguas. La
expresion “zona costera’ responde a franjas de tierra que penetran 20 kildmetros en €
interior y las restantes fuentes de contaminacion que influyen fuera del &rea através de
la cuenca hidrogréfica. Al hacer e inventario de las fuentes de contaminaciéon se
empled un enfoque sectorial que incluye las caracteristicas genéricas siguientes:

¢ Residuos domésticos.
e Residuosindustriales.
e [Escorrentias agricolas.
e Acareodelosrios.

¢ Residuos radioactivos.

La polucién atmosférica fue objeto de estudio aparte y del mismo se extrgjeron
algunos datos global es como |os que reproduci mos agui:

e Aproximadamente un 10% del total de hidrocarburos que llegan a mar
lo hacen desde la atmosfera.

e Unas 1.600 toneladas de mercurio pasan anualmente a la atmdsfera por
el quemado de combustibles fosiles, una parte de las cuales ingresara en
lamar.
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e Especiamente importante es el caso del DDT y otros plaguicidas:
24.000 tonel adas precipitan anualmente con lalluvia sobre |os océanos.

Como puede verse, |os datos son sumamente imprecisos pero es considerable si
atendemos a lo aeatorio de la precipitacion y alaimposibilidad del control de grandes
zonas.

Los resultados del estudio, que involucré a los 18 estados riberefios y que se
gjecutd gracias a la elaboracion de cuestionarios que fueron cumplimentados por las
autoridades nacionales, indican la localizacion y magnitud de las fuentes o conjuntos
de fuentes de contaminacién, determinando, con un error muy pequefio, la carga total
de contaminacion.

Actuadmente el Plan de Accion para € Mediterraneo es un esfuerzo
mancomunado de los 21 estados riberefios actuales (Espafia, Francia, Monaco, Italia,
Malta, Eslovenia, Croacia, Montenegro, Albania, Grecia, Turquia, Chipre, Siria,
Libano, Israel, Autoridad Palestina, Egipto, Libia, Tunez, Argelia, Marruecos) y la
Unidn Europea con €l fin de afrontar los retos de la degradacion ambiental en el mar,
las zonas costeras y e interior del territorio y unir e desarrollo con la gestion
sostenible de | os recursos.

En cuanto al total de vertidos, se aproxima mucho al aporte total de agua dulce
al Mediterraneo, es decir, los nicleos urbanos y la industria sélo aportan una cantidad
minima en comparacion con la escorrentiay los vertidos fluviales. De las conclusiones
del estudio se pueden extraer a grandes rasgos |os siguientes resultados:

e La materia organica es suministrada a partes iguales por las fuentes
costeras y losrios.

e Los nutrientes proceden en su mayoria de los rios, localidades costeras
(vertidos urbanos) y de las actividades agricolas. En este apartado es
interesante destacar el gran problema que constituye € aporte continuo
de nutrientes, que puede acabar con una situacion de “eutrofizacion” o
de fertilizacion excesiva. Aunque a primera vista parezca
contradictorio, ésta situacién puede ser considerada como una forma de
polucion, ya que la abundancia desequilibrada de nutrientes, favorece la
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produccion excesiva de fitoplancton en superficie. Este fitoplancton es
asimilado en parte por & zooplancton, que a su vez lo es por el necton o
especies superiores. El conjunto a caer al fondo en forma de bacterias
genera una reserva nutritiva, que posteriormente es elevada a la
superficie merced a los fendmenos conocidos con € nombre de
“upwelling”, (cuando las masas de agua tienden a separarse entre si 0
respecto de la costa, por gemplo, cuando a causa de un viento
entablado existe una divergencia que provoca e afloramiento,
upwelling, de las aguas profundas) sirviendo de nuevo como base
nutritiva al fitoplancton. Pues bien, este fenébmeno Ilamado ciclo tréfico
puede verse aterado por la eutrofizacion, ya que a producirse un
exceso en la produccién de fitoplancton en superficie, nos encontramos
en profundidad con demasiada materia organica, |0 que provoca un
consumo excesivo de oxigeno, creandose una situacion grave de anoxia
gue ocasionala muerte de la vida superior en los fondos afectados.

Productos organicos concretos como detergentes, fenoles aceites
minerales, hidrocarburos, etc., proceden de los usos domésticos y de las
actividades industridles (refinerias y terminales de oleoductos,
principa mente).

Los metales como e mercurio, plomo, cromo y zinc, proceden en igual
proporcion de fuentes costeras y de los rios. Este tipo de polucion es
especia mente grave, donde con una concentracion de 0,6 microgramos
de metilmercurio por litro de agua puede provocar la muerte y/o graves
dafios alas personas, como ocurrié en la Bahia de Minamata (Japén). El
proceso se agrava S se tiene en cuenta el progresivo factor acumulativo
a lo largo de la cadena tréfica y en funcién de la tasa de excrecion.
Actualmente, el umbral de peligrosidad para los organismos marinos
esta situado en 0,1 microgramos por litro y los datos obtenidos
demuestran estar por debgjo del mismo. Por lo que se refiere a
consumo humano, € umbral de peligrosidad se sitia en 500
microgramos por kilo de pescado y se han encontrado valores
superiores en algunos lugares, pero se debe tener en cuenta que dicho
umbral sdlo tiene significado en los casos de consumo continuado.

Los solidos en suspension se encuentran en niveles comparativamente

insignificantes en o que se refiere alos generados por € hombre, frente
alos arrastrados por vias naturales (erosion del suelo).
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e Los plaguicidas toman protagonismo en forma de troica, ya que en un
tercio corresponde a DDT, otro tercio a BHC y € resto a otros
compuesto de similares funciones en la actividad humana.

e Por ultimo, los residuos radioactivos proceden en su mayor parte de
Francia, Italia y Espafia, pero se esta asistiendo a un fendmeno de
generalizacion en e resto de los paises riberefios, a consecuencia de la
proliferacion de instalaciones e investigaciones nucleares, asi como de
la utilizacién de radioisétopos en medicina

IV.3 Contaminacién por Hidrocarburos

IV.3.1 Definicion y Alcance

Es imprescindible constatar que € principal problema ambiental del
Mediterrdneo lo constituye la contaminacion de las aguas costeras desde fuentes
terrestres. Ello se debe a la escasez generadlizada de instalaciones adecuadas de
tratamiento y eliminacién de residuos domeésticos industriales. Sirva como dato que €
90% de las aguas residuales que llegan a Mediterraneo no estan tratadas o lo estén
inadecuadamente. Con este comentario se quiere resaltar que, si bien la contaminacion
procedente de los buques puede ser mas visible 0 aparatosa, no es la mas dafiina, y s
nuestros mares presentan concentraciones peligrosamente atas de plaguicidas,
hidrocarburos y microorganismos patégenos, éstas no proceden de la actividad
maritima

En 1969, e CGPM de la FAO, en colaboracion con la CIECM (Comisién
Internacional parala Exploracion Cientifica del Mediterraneo), constituy6 un grupo de
trabajo que elabord en 1972 un informe considerado como el primer estudio completo
sobre la contaminacion del Mediterraneo. El segundo paso importante fué la Reunién
Internacional de Trabajo sobre la Contaminacion Marina en el Mediterraneo, celebrada
en Monaco en Septiembre de 1974 y convocada por la COI (Comision Oceanogréfica
Internacional), e CGPM y la CIECM, con la ayuda financiera del PNUMA. En la
reunién se propuso un programa de investigacion y vigilancia de la contaminacion del
mar en e Mediterraneo. En ella participaron 40 cientificos de diversos centros de
investigacion del Mediterraneo. Su principa conclusion fué que el problema ambiental
mas serio del mar Mediterraneo lo constituye la contaminacion de las aguas costeras
desde fuentes terrestres, y lo atribuyen a la ausencia generalizada de instalaciones

59



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

adecuadas de tratamiento y eliminacion de residuos domésticos e industriales. Las
conclusiones de la reunién fueron muy interesantes, ya que hasta entonces se
consideraba que € principa problema, quizas por ser € mas visible, era el de la
contaminacion procedente de los buques.

Segun P. Le Lourd (v 3.4, las principales fuentes de contaminacion petrolifera
del Mediterraneo por orden de importancia son las siguientes:

Operaciones de lastre y dedlastre de petroleros.
Achique de sentinas.

Lavado de tanques.

Afluentes de refinerias.

Lubricantes y otros aceites desechados.

Accidentes maritimos. La incidencia anua total es reducida pero cada
incidente puede crear un problemalocal importante.
Exploracion y explotacion de la plataforma continental.
Accidentes en refinerias, oleoductos y terminales.
Filtraciones naturales.

Precipitaciones atmosf éricas.

Segun € mismo autor, la presencia de hidrocarburos en e Mediterraneo se
debe en partes iguales a las operaciones marinas y a los vertidos de fuentes terrestres.
Sin embargo, es importante destacar que la cantidad de hidrocarburos que Ilegan al
medio marino por diversas causas es de 3,2 millones de toneladas a afio, 1,47 de las
cuales son atribuibles a las actividades del transporte, explotacion y produccion del
crudo, lo cua puede considerarse como una cantidad pequefia Si tenemos en cuenta
que la produccién mundial en esos momentos era del orden de 3.000 millones de
toneladas, la mitad de las cuales se transporta por mar, siendo la actual produccion
anual (v.3.1-11)del orden de unos 3.700 millones de tonel adas.

Entre los estudios que se han redlizado también destacan los de la Nationa
Academy of Sciences de los EEUU. Su primer informe se publico en 1975
(datos correspondientes a afio 1973) y posteriormente otro en 1985 (con algunas cifras

(IV.3.1-1) “Contaminacion por € Petroleo en e Mar Mediterraneo”, Le Lourd, Philippe, Ed. Blume, 1979.
(IV.3.1-11) Produccién Mundial en e afio 2006 es de 69 millones de barriles diarios. Fuente: EIA Energy Information
Administration, Official Energy Statistics from the U.S. Government.
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completadas en 1989). Con datos extraidos de estos informes y de otras fuentes, se
puede resumir que la cifra global de petréleo que llega al mar cada afio es de unos 3
millones de toneladas métricas (rango posible entre 1,7 y 8,8 millones de toneladas).
Por lo tanto, la procedencia de este petroleo vertido a mar seria del siguiente orden
(Iv.3.2-111):

Por causas naturales 10%

Desdetierra 64% (de ellas un 15% a un 30% por aire)
Por funcionamiento de petroleros 7%

Por accidentes 5%

Por explotaciones petroleo en mar 2%

Por otros buques 12%

Tabla (1V.3.1-1): Procedencia de los hidrocarburos vertidos al mar
Fuente: “El convenio MARPOL 73/78: Un estudio detallado”, Alis Cantano,
Ministerio de Medioambiente del Reino Unido, Oct.-2004

En la tabla nimero IV.3.1-1 se muestra que e 19% de los vertidos por
hidrocarburos proceden de buques (7% por funcionamiento de petroleros y 12% por
otros buques).

Ambos estudios referenciados en la tesis muestran valores muy proximos, ain
cuando distan algunos afios entre si, por 1o que se evidencia € orden de magnitud de la
que se esta tratando, teniendo en consideracion la complgiidad que tiene su
cuantificacion.

Independientemente del origen de los hidrocarburos, los datos disponibles
ponen de manifiesto una realidad irrefutable; EI Mar Mediterraneo es la zona mas
contaminada del mundo por petréleo. La entrada total de 3,2 millones de toneladas a
ano, citada anteriormente a nivel mundial, es alrededor de 3 y 6 veces més de lo que
entra en el Mediterraneo (iv.a.1-11). La superficie del Mediterraneo es aproximadamente
el 1% de la de todos |os océanos, pero por sus rutas comerciales circula cerca del 30%
del tré&fico mundial de crudo (v.3.1-viny.

(IV.3.2-111) “El convenio MARPOL 73/78: Un estudio detallado”, Alis Cantano, Ministerio de Medioambiente del Reino Unido,
Oct.-2004.
(IV.3.1-VIII) “la Salud del Mar Mediterraneo”, Joandomenec Ros, Universidad de Barcelona, 1996.
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El impacto de esta entrada en el Mediterraneo es tal que, debido alatopografia
y a las condiciones hidrometeorolgicas, € petrdleo que llega o se vierte en la zona
tiene muy pocas posibilidades de abandonarla. En general, no existe una zona
especialmente afectada en €l Mediterraneo, si bien existen motivos de preocupacion en
lo que se refiere al Mediterraneo Septentrional (Cuenca Ligurico-Provenzal, Adriatico
Superior y Egeo), ya que se considera como el pulmén del Mediterraneo. Responsable
de la oxigenacion de las aguas que mantienen la vida marina y dentro de esta zona,
debe prestarse especial atencién a Mediterraneo Oriental, ya que sdlo contiene una
cuarta parte de los nutrientes y una proporcion menor de oxigeno.

Por o que se refiere exclusivamente al transporte maritimo, del total de 1,47
millones de toneladas/aiio que llegan a mar como consecuencia del transporte,
explotacion y produccion de crudo, unos 0,7 millones de toneladas pueden atribuirse a
los residuos de carga que permanecen a bordo después de la descarga. La cantidad de
residuos retenida en la estructura interna de los tanques depende de la viscosidad del
crudo, alcanzando por lo genera un 0,4% de la capacidad de carga.

Un petrolero que transporte unas 150.000 toneladas de crudo pesado puede
generar unas 800 toneladas de residuos procedentes de los lodos que quedan en sus
bodegas. Por otra parte, s utiliza agua para lavar sus tanques se originan otros 6.000
metros cubicos de aguas contaminadas. A ellas hay que afadir |os residuos resultantes
del uso de aceites en los motores o & consumo de combustible. Con lo cual, la suma
total puede ser de més de 10.000 metros cubicos de residuos de hidrocarburos por
petrolero.

También se puede resefiar que e mar Mediterraneo es el mar més contaminado

por este tipo de vertidos, pudiendo éstos llegar a ser de unas 490.000 toneladas a afio
(Iv.3.2-1v).

Anuamente se producen en nuestros mares y océanos unos 300 accidentes en
buques petroleros, provocando € vertido de entre 240.000 y 960.000 toneladas de
hidrocarburos (v.3.1-1v).

(IV.3.1-1V) Oceana “El vertido de hidrocarburos desde buques a los mares y océanos de Europa. La otra cara de las mareas
negras’.
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Dentro de la Unién Europea, los paises del sur de Europa son los que disponen
de menos medios para la lucha contra la contaminacion y para la vigilancia de los
buques gue navegan por sus aguas. El lugar donde los petroleros pueden descargar
ilegalmente sus residuos antes de llegar a la zona de carga es € Mar Mediterraneo.
Cada afio se detectan unos 3.000 vertidos ilegales de petroleo a los mares de Europa

av.3.1-1v), delos que cas e 50% se producen en € Mediterraneo. La falta de vigilancia
o la relgjaciéon de la misma en los paises costeros y/o la falta de medios para la
persecucion de los infractores, hacen que este mar se pueda convertir en un vertedero.

El tréfico maritimo en aguas de la Union Europea genera cada afio més de 20
millones de metros cubicos de residuos de petréleo y otros hidrocarburos. Son €
resultado del transito de miles de buques y del transporte de mas de 500 millones de
toneladas de crudo y otros cerca de 300 millones de productos refinados, como fuel,
gasoleo, gasolina, etc.

La Unidon Europea estd enzarzada en interminables discusiones para fijar
medidas que eviten que la larga lista de accidentes en buques petroleros contintie
incrementandose (v.3.1-v). Se han puesto en marcha algunos planes y directivas para
subsanar diversas deficiencias en la legislacion comunitaria, aungue tras cada nueva
marea negra se han repetido |os lamentos.

De todas formas, aln siendo graves los derrames producidos por |os petroleros
accidentados, solo representan un 25% de los vertidos de hidrocarburos desde los
buques. El resto proviene de operacionesilegalesy rutinarias de ellos.

De cuaquier modo, lo que genera un fuerte impacto en la opinién publicay en
las distintas administraciones y autoridades, poniendo en evidencia la situacion del
transporte de mercancias peligrosas por mar, es e importantisimo perjuicio ambiental
gue en las aguas europeas han provocado los accidentes de petroleros como €l
Prestige, Erika, Aegean Sea, Braer, Betelgeuse, Sea Empress, Amoco Cédiz, Torrey
Canyon, Urquiola, etc., que serén objeto de posterior estudio.

(IV.3.1-1V) Oceana “El vertido de hidrocarburos desde buques a los mares y océanos de Europa. La otra cara de las mareas
negras’.
(IV.3.1-V) Paquetes legales ERIKA 1, 11, |11 y medidas post PRESTIGE.
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Uno de los pasos méas importantes para tratar de contener y minimizar lo
maximo posible e problema de la contaminacion de los mares y océanos, fué la
entrada en vigor del Convenio MARPOL 73/78. Hasta entonces, estaba permitida la
descarga de hidrocarburos a una determinada distancia de la costa, sin distinguir
ningun tipo de mares, en virtud del convenio OILPOL. Asi mismo, se implanto €
sistema Load on Top (LOT), que consistia en efectuar la carga siguiente sobre los
residuos de la carga anterior, evitando asi la descarga de residuos.

Posteriormente, las descargas de lastre en e Mediterrdneo se han de hacer de
acuerdo con lo dispuesto en el Convenio MARPOL 73/78. Esta regla establece que
solamente podran descargarse los lastres limpios y |os lastres segregados.

Lastre limpio es aguel que no degja trazas en € agua o que descargado a traves
de un oledmetro, éste indica que no contiene contaminantes en una proporci én superior
a 15 ppm (la abreviatura ppm es parte por millén, determina e contenido de
hidrocarburos en la descarga por cada millon de partes de una mezcla, siendo por tanto
unaexpresion del grado de concentracion de mezclas liquidas).

Lastre segregado es aquel lastre cargado en un tanque completamente separado
del sistema de carga, con su sistema de tuberias propio y bombas para € manegjo del
agua de lastre.

“Los Gobiernos de las Partes en el Convenio Marpol 73/78 que sean
riberefias de una zona especial determinada (Zonas del mar Mediterraneo, del
mar Negro y del mar Baltico), se comprometen a garantizar que para el 1 de
enero de 1977 a mas tardar, todos los terminales de carga de hidrocarburos y
puertos de reparacion de la zona especial cuenten con instalaciones y
servicios adecuados para la recepcion y tratamiento de todos los lastres
contaminados y aguas de lavado de tanques de los petroleros. Ademas, se
dotaran a todos los puertos de la zona especial de instalaciones y servicios
adecuados de recepciéon de otros residuos y mezclas oleosas procedentes de
todos los buques. Estas instalaciones tendran capacidad adecuada para que

los buques que las utilicen no tengan que sufrir demoras innecesarias.” (v.3.1-
IX)

(IV.3.1-1X) Anexo | del MARPOL 73/78 (incluidas las enmiendas) Reglas para prevenir la contaminacién por hidrocarburos
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La legidlacion referente a la recepcion de lastres en los puertos la tenemos

contemplada en:

e Anexo | dd MARPOL 73/78 Reglas para Prevenir la Contaminacion por
Hidrocarburos, Resolucién MEPC.117 (52), adoptada el 15 de octubre de 2004
(enmiendas a Anexo del Protocolo de 1978 relativo a Convenio Internacional
para Prevenir la Contaminacion por los Buques, 1973).

e Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante enmendada por la Ley 48/2003, de 26 de noviembre. BOE 27-11-
2003.

Por lo que se refiere a la descarga de aguas de sentinas, en las zonas

consideradas especiales (el mar Mediterraneo, € mar Béltico, e mar Negro, € mar
Rojo, "la zona de los Golfos', € golfo de Adén, la zona dd Antartico y las aguas
noroccidental es de Europa), la regulacion establece que:

a)

b)

Estara prohibida toda descarga en el mar de hidrocarburos o mezclas ol eosas desde
petroleros y desde buques no petroleros cuyo arqueo bruto sea igual o superior a
400 toneladas, mientras se encuentren en una zona especial. Con respecto a la
zona del Antartico, estar4 prohibida toda descarga en el mar de hidrocarburos o
mezclas oleosas procedentes de cualquier buque.

Estara prohibida toda descarga en el mar de hidrocarburos o de mezclas oleosas
desde buques no petroleros de arqueo bruto inferior a 400 toneladas, mientras se
encuentren en una zona especial, salvo cuando € contenido de hidrocarburos del
efluente sin dilucion no exceda de 15 partes por millén.

Las disposiciones de los parrafos @) y b) no se aplicaran a la descarga de agua de
sentina tratada proveniente de los espacios de maquinas, siempre gque se cumplan
las condiciones siguientes:

1. Que € agua de sentina no provenga de sentinas de camara de bombas de
carga.

2. Que € agua de sentina no esté mezclada con residuos de carga de
hidrocarburos.

3. Qued buque esté en ruta.
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4. Qued contenido de hidrocarburos del efluente sin dilucidn no exceda de 15
partes por millon.

5. Que e buque tenga en funcionamiento un equipo filtrador de hidrocarburos
gue cumplacon lo dispuesto en laregla 16) 5) del presente anexo.

6. Que e sistema de filtracion esté equipado con un dispositivo de detenciéon
gue garantice que la descarga se detenga autométicamente cuando el
contenido de hidrocarburos del efluente exceda de 15 partes por millon.

d) Siempre que se observen rastros visibles de hidrocarburos sobre la superficie del
agua o por debgo de ella en las proximidades de un buque o de su estela, los
Gobiernos de las Partes en e Convenio investigaran inmediatamente, en la medida
en que puedan hacerlo razonablemente, los hechos que permitan aclarar s hubo o
no transgresion de las disposiciones de estaregla o de laregla 9 de este anexo. En
lainvestigacion se comprobaran, en particular, las condiciones de viento y de mar,
la derrota 'y velocidad del buque y otras posibles fuentes de los rastros visibles en
esos parges, ademas de todos los registros pertinentes de descarga de
hidrocarburos (v.3.1-1x).

En lo que atafie a las basuras generadas a bordo, el Anexo V, que trata de las
basuras, logro las suficientes ratificaciones para entrar en vigor € 31 de diciembre de
1988. En é se establece que arrojar basuras en zona especia esta totalmente
prohibido: plasticos, papeles, trapos, vidrios, metal, l0za, madera, bidones, cgas y en
general cualquier materia que pueda flotar. Sin embargo, no estaba prohibido arrojar a
mas de 12 millas de la costa los restos de comida. Se debe tener en cuenta que la
produccion de desechos por dialhombre es de 1.905 gramos en buques civiles y de 962
gramos en los de guerra.

Con relacién al tema de la basura de los buques (v.31-x), la situaciéon en las
Zonas Especiaes (zona del mar Mediterrdneo, lazona del mar Baltico, la zona del mar
Negro, lazona del mar Rojo, la zona de los Golfos, la zona del mar del Norte, la zona
del Antértico y la region del Gran Caribe, incluidos € golfo de México y € mar
Caribe) estéa como sigue:

(IV.3.1-1X) Anexo | del MARPOL 73/78 (incluidas las enmiendas) Reglas para prevenir la contaminacion por hidrocarburos.
(IV.3.1-X) Enmiendas al anexo del Protocolo de 1978 relativo al Convenio Internacional para prevenir la contaminacion por los
buques, 1973 (publicado en € Boletin Oficial del Estado nimeros 249 y 250 de fechas 17 y 18 de octubre de 1984) (anexo V del
MARPOL 73/78) adoptadas € 1 de abril de 2004 mediante Resolucion MEPC 116(51) BOE nim. 254/2005 de 24 de Octubre de
2005.
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a) Se prohibe echar a mar:

i) Toda materia pléstica rel acionada a continuacion, como la cabulleriay redes de
pesca de fibras sintéticas, las bolsas de pléastico parala basuray las cenizas de
incinerador de productos de pléstico que puedan contener residuos toxicos o
de metal es pesados, entre otras.

ii)  Todas las demés basuras, incluidos productos de papel, trapos, vidrios, metales,
botellas, loza doméstica, tablas y forros de estiba, y materiales de embal gje.

b) A excepcion de lo dispuesto en el apartado c) del siguiente parrafo, la
evacuacion en € mar de restos de comida se efectuara tan lejos como sea posible de la
tierramas proxima, pero en ningun caso a distancia menor que 12 millas marinas.

c) La evacuacion en la zona del Gran Caribe de restos de comida que
hayan pasado previamente por un desmenuzador o triturador se efectuara tan lgjos
como sea posible de latierra més proxima pero, en ningln caso, a una distancia menor
de 3 millas nauticas. Dichos restos de comida estaran lo bastante desmenuzados o
triturados como para pasar por cribas con mallas no mayores que 25 mm.

d) Instalaciones y servicios de recepcion en las zonas especiales:

)] Los Gobiernos de las Partes en el Convenio que sean riberefias de una zona
especial se comprometen a garantizar que en todos los puertos de la zona
especia se estableceran lo antes posible instalaciones y servicios adecuados de
recepcion.

Excepciones

1) Se estard permitido arrojar basuras por la borda de un buque cuando sea
necesario para proteger su seguridad bugue y la de las personas que lleve a
bordo o para salvar vidas en la mar,
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2) Deramar basuras resultantes de averias sufridas por un buque o por sus
equipos, siempre que antes y después de producirse la averia se hubieran
tomado toda suerte de precauciones razonables para atgjar 0 reducir a un
minimo dicho derrame.

3) La pérdida accidental de redes de pesca de fibras sintéticas, siempre que se
hubieran tomado toda suerte de precauciones razonables para impedir dicha
pérdida (v.3.1-x1).

Como hemos analizado, el tema de las basuras y restos aimenticios plantea
ciertos problemas, que e Anexo V define y trata de solventar de un modo sostenible.
Asi mismo, determina gque todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas
y todo buque que esté autorizado a transportar 15 personas o mas, tendran un plan de
gestion de basuras que la tripulacion debera cumplir. Dicho plan incluird
procedimientos escritos para la recogida, € amacenamiento, € tratamiento y la
evacuacion de basuras, incluida la manera de utilizar e equipo de a bordo. También se
designara en él ala persona encargada de su cumplimiento. Dicho plan se gjustard alas
directrices que elabore la Organizacion y estara escrito en e idioma de trabgjo de la
tripulacion. Estos buques, ademés de realizar vigjes a puertos o terminales mar adentro
y que estén bgo la jurisdiccion de otras Partes en e Convenio, llevaran un Libro
registro de basuras. Este Libro, sea 0 no parte dd diario oficia de navegacion, se
gjustara al model o especificado en el apéndice del Anexo V.

En Espafia la ley 48/2003 de 26 de noviembre, de régimen econdmico y de
prestacion de servicios de los puertos de interés general (BOE 27-11-2003) incluye la
correccion de errores y erratas BOE 03.02.2004, enmendadas y modificada por € Real
Decreto Ley 3/2005 de 18 de febrero y en sus exposicion de motivos determina que:

Impondra a las Autoridades Portuarias la obligacion de regular
los servicios portuarios que se les confien. Los servicios bésicos, por su
parte, se definen por su relacion directa con las operaciones del trafico
portuario y se clasifican en cinco grupos. servicio de practicae,
servicios técnico-nauticos, servicios al pasge, de manipulacion y
transporte de mercancias, y de recepciéon de desechos. Se realizan por
operadores privados, amparados por la correspondiente licencia y en
régimen de competencia. S6lo en caso de insuficiencia de iniciativa
privada, la Ley permite su prestacion directa por las Autoridades
Portuarias de forma excepciona y transitoria, |0 que es una obligacion

68



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

para las mismas cuando lo requiera y se mantengan las circunstancias
del mercado.

El articulo 87, Servicio de recepcion de desechos generados por buques, de la
ley 48/2003, especifica el proceder de los buques y Autoridades respecto a la retirada
de desechos, tanto liquidos como solidos. Asi mismo concreta la obligatoriedad de
entregar los residuos de los buques en las escalas en puertos espafioles, con
determinadas excepciones, asi como las cuantias a abonar en caso de no entregar
desechos.

El estado actual de la contaminacion pone de manifiesto que € Mar
Mediterrdneo parece estar “enfermo” en algunas zonas del litoral donde la influencia
del hombre es mayor. Como sefidla Ostenberg y Keckes (v.s.1-viy, la evaluacion de la
amenaza de los contaminantes sigue € orden encabezado por los vertidos industriales
y quimicos, seguido de las aguas residuales, con € riesgo afiadido de su carga
potencial de bacterias patégenas y virus, y € petréleo que plantea ademés € mayor
problema estético junto con las aguas residuales. Por ultimo, los residuos radioactivos
encabezados por € tritio procedente de los reactores nucleares, que afortunadamente
es bastante inocuo y no se encuentra en organisSmos ni en sedimentos.

A nivd Nacional, € reconocimiento de la fata de salud ecolégica del
Mediterrdneo se ha hecho oficial en la exposicion de motivos de la Ley de Costas,
donde se reconoce explicitamente que “Espafia es uno de los paises del mundo donde
la costa estd més gravemente amenazada en el aspecto de conservacion del medio”
(v.3.1-vi). Laideade que el mar es un basurero disponible e inagotable sigue siendo tan
comun como la sensacion de que le estamos cerrando todas las posibilidades de
recuperacion, especiamente en e Mediterraneo.

Sin animo de ser alarmista, podemos indicar que en € arco noroccidental que
vadesde Cartagena a Génova, pasando por Barcelonay Marsella, entre otras grandes
ciudades, se ha estimado que sevierte d mar por Km. de costay afio, 336 toneladas
de desechos de origen urbano, que sufre los efectos de la contaminacion de las
industrias instaladas sobre € litoral o distribuidas por la red fluvia que arrastralos

(IV.3.1-XI). Anexo V del MARPOL 73/78 Reglas para prevenir la contaminacion por las basuras de los buques.
(IV.3.1-VI) “El Estado de la Contaminacion en € Mediterraneo”, Ostenberg y Keckes; Ed. Blume, 1979.
(IV.3.1-VII) Ley 22/1988, de 28 de julio de 1988, de Costas BOE 181, de 29-06-88.
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vertidos al mar, que es testigo de cdmo la poblacion riberefia se multiplica en verano.
Pero d Mediterraneo es mucho méas que este arco costero. A pesar de ser un mar
pequeiio, e Mediterraneo puede asimilar la mayoria de los productos extrafios que se
viertenen €.

Por otra parte, algunos indicadores sefiadlan que las medidas de prevencion y
saneamiento emprendidas por 10s gobiernos riberefios con motivo de la aplicacién del
Plan de Accion del Mediterraneo (adoptado en Barcelona en 1975) y € Plan Azul (de
1979) han dado sus frutos (iv.3.1-vin). Los Gobiernos Riberefios estan construyendo
plantas depuradoras, o que esta reduciendo la cantidad de residuos que llegan a mar.
Asi mismo, ya estan en funcionamiento en muchos puertos instalaciones para €l
dedlastrado de petroleros.

Todas estas medidas han conseguido algunos resultados, entre ellos que los
niveles de contaminacion se mantengan similares a los de hace 20 afios, lo cua es
notable si se tiene en cuenta el crecimiento demogréfico, turistico, agricola e industrial
de este Ultimo cuarto de siglo. El nimero de areas protegidas en todo €l Mediterraneo
va en aumento. “El Mediterraneo no se muere. Podriamos decir que esta enfermo, pero
gue esta enfermedad no esterminal” (v.3.1-vin).

IV.3.2 Accidentes Maritimosy Mareas Negras

Segun la International Tanker Owners Pollution Federation (IOTPF) (v.32-, la
tendencia de los derrames ha disminuido de forma muy notable, un 85,7% desde 1970.

1970:79
242 spills per year
35 _ an av erage

T

25+

1 1980-89;
20 9.3 spills per y ear 1830-94:
on average 7.8 spills per year 2000-07-
159 onaverage 3.6 spils per yvear
1 M an & erage

15870 1975 1230 15985 1950 1995 2000 2005

Figura IV.3.2-1: Numero de derrames de mas de 700 toneladas. Fuente: (IV.3.2-1).
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Figura IV.3.2-1l: Cantidad de petréleo derramado. Fuente: (1V.3.2-1).

La inmensa mayoria de los derrames son pequefias cantidades (menores de 7
toneladas) y sus valores son imprecisos. De cualquier modo, en muchos afios
probablemente, éstos representan una pequefia contribucion a los derrames anuales de
hidrocarburos al mar como resultado de un accidente de un petrolero.

Es de reseflar que pocos derrames pero en grandes cantidades, son los
responsables del alto porcentge de los mismos. Por ejemplo, en la década de los
noventa hubo 358 derrames de més de 7 toneladas, totalizando 1.138.000 tonel adas,
de las cuaes 830.000 (73%) fueron derramadas en solo 10 incidentes (menos del 3%).
Estos datos se pueden ver notablemente distorsionados, en un periodo de tiempo, por
un anico accidente. Esto se ve claramente ilustrado en los siguientes casos: 1979
(Atlantic Empress — 287.000 toneladas), 1983 (Castillo de Belver — 252.000
toneladas) y 1991 (ABT Summer — 260.000 toneladas).

(IV.3.1-VIIl) “LaSalud del Mar Mediterraneo”, Joandomenec Ros, Universidad de Barcelona, 1996
(IV.3.2-1) Information Service — Data & Statistics; ITOPF; 2008
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Numero de derrames Numero de derrames Numero de derrames

7-700 >700 7-700 >700 7-700 >700

Ano tons tons Ano tons tons Ano tons tons
1978 58 23 1988 11 10 1998 25 5
1979 60 34 1989 32 13 1999 19 6
1980 52 13 1990 51 14 2000 19 4
1981 54 7 1991 29 7 2001 16 3
1982 45 4 1992 31 10 2002 12 3
1983 52 13 1993 31 11 2003 15 4
1984 25 8 1994 26 9 2004 16 5
1985 31 8 1995 20 3 2005 21 3
1986 27 7 1996 20 3 2006 11 4
1987 27 10 1997 28 10 2007 10 3
TOTAL 431 127 TOTAL 279 90 TOTAL 164 40

Tabla (1V.3.2-1): Namero de derrames de hidrocarburos en tres décadas entre 1978-2007
Fuente: Information Service— Data & Statistics; I TOPF; 2008

Afio Cantidad Afio Cantidad
(Tons) (Tons)
1970 330,000 1980 206,000
1971 138,000 1981 48,000
1972 297,000 1982 12,000
1973 164,000 1983 384,000
1974 175,000 1984 28,000
1975 357,000 1985 85,000
1976 364,000 1986 19,000
1977 291,000 1987 30,000
1978 386,000 1988 190,000
1979 640,000 1989 174,000
Total Total
1970s 3,142,000 1980s 1,176,000

Cantidad anual de derrames de hidrocarburos
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Afio Cantidad Afio Cantidad

(Tons) (Tons)
1990 61,000 2000 14,000
1991 430,000 2001 8,000
1992 172,000 2002 67,000
1993 139,000 2003 42,000
1994 130,000 2004 15,000
1995 12,000 2005 17,000
1996 80,000 2006 13,000
1997 72,000 2007 18,000
1998 13,000 2008 2,000
1999 29,000

Total Total

1990s 1,138,000 2000-2008 196,000

Tabla (1V.3.2-11): Cantidad anual de derrames de hidrocarburos
Fuente: Information Service — Data & Statistics; I TOPF; 2009

Como se aprecia en estos andlisis, ha habido un notable cambio de tendencia
hacia una disminucion en e nimero de derrames y en e tamafio de los mismos
producidos por accidentes en buques tanque. Por € contrario, €l trafico maritimo de
hidrocarburos se esté incrementando desde mediados de los ochenta, tal como muestra
lafiguranimero 1V.3.2-11.

Figura IV.3.2-11l: Comparacién entre el nimero de derrames de buques tanques (>7 Tm.) y el trafico de
maritimo de hidrocarburos desde 1970 — 2008 Fuente: (1V.3.2-1).

(IV.3.2-11) Information Service — Data & Statistics; ITOPF / International Tanker Owners Pollution Federation / 2009
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Esta tendencia en la reduccion de accidentes puede ser atribuida a las
importantes medidas preventivas tomadas desde la seccion maritima de Naciones
Unidas — la Organizacion Maritima Internaciona OMI (en ingles IMO), las
legislaciones nacionales y a incremento de las responsabilidades para quienes
contaminan. Entre las principales medidas (que se estudian a lo largo de la tesis)
figuran:

e Convencion Internacional para la Prevencion de la Contaminacion
desde los Buques, 1973, y modificada por € Protocolo de 1978
(MARPOL 73/78)

e Oil Pollution Act 1990 (OPA 90)

e International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS
1974) — Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
enlaMar.

o International Management Code for the Safety of ships and for
Pollution Prevention (The ISM Code). — Codigo Internacional
de Gestion para la Seguridad de los Buques y 1a Prevencion de
la Contaminacion

La siguiente figura muestra los promedios por décadas de derrames desde
buques tanques, desde 1975 hasta 2002, relacionandolos con los afios en los que la
normativa arriba mencionada entré en vigor.

CtherUnknown Loading/discharging
E 7%

Fires & explosions
1%

Hull failures
7%

Groundings
3%

. Ciher operations Bunkoerlng
Collisions 15% 7%

2%

Figura IV.3.2-1V: Promedio decenal del nimero de derrames en relacién con la implantacion de
Regulacion maritima. Fuente: (IV.3.2-11).
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La International Tanker Owners Pollution Federation (IOTPF) qv.3.2-n)
determina que la mayoria de los incidentes son € resultado de una combinacién de
acciones y circunstancias y que todas €llas contribuyen en diferente grado al resultado
final. El siguiente andlisis profundiza en las causas principales o |as operaciones que se
estaban llevando a cabo en el momento de producirse los diferentes derrames en base a
la cantidad derramada. Las causas han sido agrupadas en “Operaciones’ vy
“Accidentes’. Los derrames de los cuales no se tiene informacién o su causa no era
unade lalista se catalogan como “ Other/Unknown”.

De los resultados obtenidos se desprende que:

e La mayoria de los derrames desde los buques tanque son como resultado de
operaciones rutinarias tales como, carga, descarga, carga de combustible
(bunkering), las cuales normamente ocurren en los puertos o las terminales
petroliferas.

e Lamayoriade los derrames “operativos’ son pequefios 'y del orden del 91% de
ellos se corresponden a cantidades menores de 7 tonel adas.

e Las causas accidentales como colisiones y varadas, generalmente producen
grandes derrames, a menos & 84% de este tipo de accidentes generan derrames
con cantidades superiores a 700 toneladas.

La importancia de este andlisis, ademés del rigor que avala a IOTPF, también
radica en € largo periodo de tiempo que abarca, ya que valora los datos desde 1974
hasta el 2008.

(IV.3.2-111) Information Service — Data & Statistics; ITOPF; 2008.
(IV.3.2-11) Trends in Oil Spills from Tanker Ships 1995-2004 / Keisha Huijer / International Tanker Owners Pollution Federation
(ITOPF) / London 2005.
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< 7tons. 7-700 tons. > 700 tons. Total
OPERATIONS
Loading/discharging 2825 334 30 3186
Bunkering 549 26 0 574
Other operations 1178 56 1 1235
ACCIDENTS
Collisions 175 303 99 573
Groundings 235 226 119 580
Hull failures 576 90 43 709
Fires & explosions 88 16 30 133
Other/Unknown 2188 152 26 2361
TOTAL 7817 1203 348 9368

Tabla (1V.3.2-111): Cantidad de derrames por causas, 1974-2008
Fuente: Information Service — Data & Statigtics; ITOPF; 2009

Para los pequefios derrames de menos de 7 toneladas, la mayor causa de este
tipo de incidencia se daen las operaciones de carga y descarga. Los derrames entre 7
y 700 toneladas son causados principalmente por las operaciones de cargay descarga,
s bien las colisiones son también un motivo muy importante en este tipo de derrames.
La causa principal que produce derrames de mas de 700 toneladas son las varadas.

Figura IV.3.2-V: Causas de los derrames <7 Tm. de 1974-2008.
Fuente: Information Service— Data & Statistics; I TOPF; 2009
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Figura IV.3.2-VI: Causas de los derrames de 7 a 700 Tm. de 1974-2008.
Fuente: Information Service - Data & Statigtics; I TOPF; 2009

Figura IV.3.2-VII: Causas de los derrames de > 700 Tm. de 1974-2008.
Fuente: Information Service — Data & Statigtics; I TOPF; 2009

Como resumen podemos indicar que el nimero de derrames de hidrocarburos
desde buques tanque ha descendido significativamente en los ultimos 30 afios. De
hecho, la media de derrames anual en los afios setenta fue aproximadamente tres veces
mayor que la de los ochenta o los noventa'y mas de seis veces € nimero de las de la
presente década.

A lavista del notable descenso de los derrames, se ha hecho un estudio de los
ocurridos en todo e mundo, centrandose en los 10 afios del periodo 1995 — 2004 (v.3.2-
11y y analizando los volumenes de derrame y las causas que |o han provocado, con €
resultado siguiente:

(IV.3.2-11) Trends Oil Spills Tanker Ships 1995 — 2004; Keisha Huijer; International Tanker Owners Pollution Federation
(ITOPF); London 2005
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Para los derrames de menos de 7 tonel adas |as causas son las siguientes:

e Carga/Descarga 34%
e Coalision 16%
e Falosdd casco 15%
e Varada 13%
e Otras operaciones 9%
e Bunkering 4%

Paralos derrames de 7 - 700 toneladas las causas son |as siguientes:

e Colison 51%
e Varada 24%
e Carga/Descarga 13%
e Otras/Desconocidas 5%
e Fallosde casco 3%
e Fuego/Explosiones 3%

Para los derrames mayores de 700 toneladas |as causas son |las siguientes:

e Vaada 62%
e Colisién 23%
e Fuego/Explosiones 12%
e Otras Operaciones 4%

Como conclusién de ambos estudios, para los derrames de menos de 7
toneladas, se mantiene como principal causa las operaciones de carga y descarga, si
bien en la década 1995-2004 ha aumentado €l valor porcentua de los accidentes por
colisiéon o por problemas derivados del casco de los buques. Los derrames de 7 a 700
toneladas tienen como causas principales las colisiones y las varadas, sumando entre
las dos € 75% de las causas de accidente, pasando |as operaciones de carga y descarga
arepresentar lamitad de lo que representaban en el estudio de los 30 afios. Finalmente,
los derrames de mas de 700 toneladas, en el periodo 1995-2004, tienen como principal
causa las varadas, seguidas de lgjos de las colisiones o los incendios, desapareciendo
como causas los problemas estructurales del casco o las operaciones de
carga/descarga.

La Agencia Europea de Medio Ambiente publica periédicamente e informe
“El Medio Ambiente en Europa”, € cua se encuentra en su cuarta evaluacion con

78



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

fecha de octubre de 2007. El informe hace hincapié en distintos factores
mediocambientales, pero cuando se refiere a contaminacion por hidrocarburos y a
derrames en la mar toma como fuente los datos facilitados por la International Tanker
Owners Pollution Federation (ITOPF), anteriormente detallados, quedando acreditada
como fuente mas fiable.

De acuerdo con los datos recogidos en e informe de la UNEP, Programa

Medio Ambiente de las Naciones Unidas (v.321v), € trafico maritimo, en genera,
puede continuar creciendo solidamente en los puertos del Mediterraneo por encima de
la propia economia, especialmente debido al incremento de los traficos en transito
(5.6% por afo entre € afio 2000 y € 2025). Mientras tanto, la contaminacién por
hidrocarburos debido a operaciones cotidianas deberé continuar decreciendo y las
descargas de aguas de sentinas y de productos quimicos, del mismo modo que € riesgo
de derrames de hidrocarburos y otros accidentes contaminantes seguiran descendiendo
significativamente.

En e contexto mundial, los accidentes de buques tanques més importantes
desde 1967 hasta nuestros dias son:

1) Marzo de 1967.- El petrolero de bandera liberiana “ Torrey-Canyon™ derrama
en la mar 119.000 toneladas de crudo tras varar y partirse en Pollard Rock en Seven
Stones Reef, proximo a Lands End U.K. La mancha de hidrocarburo alcanzo unas
dimensiones de 70 Km. de largo por 40 Km. de ancho y provoco la muerte de mas de
20.000 aves.

Foto IV.3.2-1: MT “Torrey-Canyon” 1967
Fuente: www.itopf.com

(IV.3.2-1V) Mediterranean Threatened by Development, says Blue Plan Report / United Nations Environment Programme, UNEP
/ Génova 2006.
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2) Mayo de 1970.- El buque tanque noruego “Polycommander”, cargado con
50.000 toneladas de petréleo, encalla delante de | as costas de Vigo. En la maniobra de
sdlida de la Ria de Vigo los baos de la zona de Monteagudo le causan a
Polycommander un gran boquete a babor, incendidndose y vertiendo parte de su carga,
unas 13.000 toneladas de crudo.

3) Diciembre de 1972.- El petrolero “ Sea Star” naufraga en el Golfo de Omén,
derrama més de 115.000 tonel adas de petrol eo.

4) Enero de 1975.- El petrolero danés "Jakob Maersk" cargado con crudo,
golpea con un bago de arena a la entrada del puerto de Leixoes (Portugd),
produciéndose unos segundos después una gran explosion en la sala de maquinas, €
buque se incendia y arde durante varios dias. El petrolero se parte en tres, hundiéndose
dos partes pero la proa sigue flotando y llega atierra, derramando € crudo en la costa.
De las 88.000 toneladas que transportaba la mitad aproximadamente ardieron, un 30%
se dispersaron en el mar y € resto llegd alas playasy costa proxima (iv.3.2-v).

Foto IV.3.2-1l: MT “Jacob Maersk” 1975
Fuente: www.cetmar.org

5) Enero de 1976.- Embarranca el petrolero liberiano “Olympic Braverie”
cargado con 250.000 toneladas de crudo. Se partié en dos frente a la costa norte de
Quessant (Francia). El accidente provocd €l vertido de 1.200 tonel adas.

(IV.3.2-V) Grandes Catéstrofes / Milenium.com Ingenieria Civil y Medio Ambiente/ Milenium Aureum, S.L. / 2004.

80



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

Foto 1V.3.2-IIl: Petrolero "Olimpyc Bravery" 1976
Fuente: www.cetmar.org

6) Mayo 1976.- El petrolero espaiiol “Urquiola’ embarranca en e cana de
entrada del puerto de La Corufia, con un cargamento de 103.000 toneladas de crudo y
unas 5.000 toneladas de combustible (bunker) en sus tanques. Aproximadamente unas
Y, partes del crudo ardieron tras la explosion inicial, se trasvasd a petrolero
“Camporraso” cerca de 7.700 toneladas y 20.000 toneladas de crudo fueron
derramadas a mar.

Foto IV.3.2-1V: Petrolero "Urquiola" en el momento de la explosion.
Fuente: www.cetmar.org

7) Marzo de 1978.- El superpetrolero liberiano “Amoco Cédiz”, construido por
AESA (Adtilleros Espafoles Sociedad Anonima), embarranca tras quedar sin
gobierno, derramando sus 223.000 toneladas de crudo frente a las costas francesas de
Bretafia, produciendo una mancha de 18 millas de ancho y 80 de largo (seis veces
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mayor que la originada por la pérdidadel MT “Exxon Vadez” en la costa de Alaska).
Este vertido se encuentra en la lista de los méas grandes de la historia. La empresa de
los armadores fue demandada por los dafios causados y condenada por |os tribunales
de apelacion de Chicago a pagar unos 82,5 millones de USD (unos 10.000 millones de
pesetas de 1988) en concepto de indemnizacion alas victimas y alas ciudades costeras
francesas perjudicadas. Ademés se condend a la Shell Oil Co. como propietaria del
petréleo vertido.

Esta catéstrofe también sera recordada por ser e primer caso en € que la justicia
condena a una empresa petrolifera y obliga a la misma a indemnizar por los dafios
causados (1v.3.2-v1).

Foto IV.3.2-V: Petrolero "Amoco Cadiz"
(Fuente: www.cetmar.org)

8) Noviembre de 1979.- El petrolero de bandera rumana "Independenta’, de
166.000 toneladas, colisiona con e carguero griego "Evriyali" en e Estrecho del
Bésforo. Se produce una gran explosion y posterior incendio, con € triste balance de
43 muertos y 93.000 toneladas de crudo perdidas (entre quemadas y vertidas al
Estrecho).

9) Febrero de 1980.- € petrolero griego "lrenes Serenade” se hunde tras sufrir
una explosion, provocando un vertido de unas 100.000 toneladas de crudo a la bahia
de Navarino, Grecia

10) Agosto de 1983.- El superpetrolero espafiol "Castillo de Bellver", con
252.000 toneladas de crudo ligero, se partio en dos frente a cabo de Buena Esperanza,
en la costa sudafricana. La parte de popa se hundié con més de 100.000 toneladas a
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bordo, la parte de proa se remolco mar a dentro y se hundié de modo controlado,
provocando un vertido en a mar de 50 6 60.000 toneladas. La corrosion del petrolero
espanol “Castillo de Bellver”, que naufragd en 1983, provocd un nuevo escape en €
buque € 25 junio 1994 once afios después. El pecio aln contiene més de 100.000
toneladas de crudo en su interior.

11) Marzo de 1989.- El petrolero norteamericano “Exxon Valdez” embarrancd
en Prince William Sound, en Alaska, afectando a una de las méas importantes reservas
ecologicas norteamericanas. Se produjo un derrame de unas 37.000 toneladas de
crudo, considerandose € mayor derrame en la historiade USA.

12) Diciembre de 1989.- El petrolero irani “Khark 5” se incendia frente a la
costa marroqui con 185.000 toneladas de crudo abordo, vertiendo unas 80.000
toneladas a océano. En esas fechas € petrolero “Aragdn” produce un vertido de unas
25.000 toneladas en las inmediaciones del archipiélago de Madeira como consecuencia
de unas grietas que aparecen en su casco ala adtura del tanque n° 1, que son taponadas
por submarinistas y finalmente remolcado al puerto de Tenerife.

13) Abril de 1991.- El petrolero chipriota "Haven", de 144.000 toneladas, se
incendié debido a una exploson a una milla del puerto italiano de Génova,
derramando més de 30.000 toneladas de crudo que causaron una mancha de 25 Km?.
El buque se hundié sin partirse, evitandose asi o que podia haber sido la peor
catéstrofe ecol6gica del Mediterraneo.

14) Diciembre de 1992.- EI OBO (petrolero-mineralero-granelero) griego
“Aegean Sea’, cargado con 80.000 toneladas de crudo, embarranca frente a La Corufia
debido a mal tiempo, derramando unas 70.000 toneladas. Este barco poseia doble
casco, por lo que estaba considerado como "Green Tanker”.

15) Enero de 1993.- El petrolero liberiano “Bragr” embarranca en las Islas
Shetland (Escocia) debido a mal tiempo, derramando unas 85.000 toneladas de
petréleo. Ese mal tiempo provoco la posterior rotura del buque y su hundimiento.

(IV.3.2-VI). Condenaalapropietariadel “Amoco Cédiz” / Seccion Internacional / Diario “El Pais’ / 12-01-1988
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Foto IV.3.2-VI: Petrolero "Braer"
Fuente: www.cetmar.org

16) Febrero de 1996.- El petrolero “ Sea Empress’ embarrancé en las costas del
Pais de Gales del Sur con 130.000 toneladas de crudo a bordo. El buque fue reflotado
finalmente, pero los graves dafios y las operaciones de reflotacion provocaron un
derrame de unas 72.000 toneladas de hidrocarburos.

17) Diciembre de 1999.- El buque tangque de bandera maltesa “Erika’, cargado

con 31.000 toneladas de Fuel Oil pesado, se partio en dos debido a una severa
tormenta en el Golfo de Vizcaya a unas 60 millas de Bretafia. El derrame producido
fué de unas 20.000 toneladas de hidrocarburos. Se calcula que se recuperé mediante el
dispositivo operativo un 3% del producto derramado.
Esta catéstrofe desencadena una serie de medidas
(conocidas como Erika |, Erika Il y Erika I11) por
parte de la Comision Europea para evitar que este tipo
de desastres vuelvan a producirse.

Este petrolero fue fletado por a la empresa
“Tota-Fina-Elf”, la cua fue denunciada por
Greenpeace por no proveer a buque de los
instrumentos necesarios para hacer frente al desastre.
Una juez culpé a esta empresa de "contaminacion
maritima’ y "complicidad en la puestaen peligro dela
vidagena’.

Foto IV.3.2-VII: Petrolero "Erika"
Fuente: www.cetmar.org
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18) Noviembre de 2002.- El buque tanque “Prestige’ se parte en dos en €
Océano Atlantico, frente a las costas de Espafia (a unas 170 millas de Vigo), como
consecuencia de los dafios que tenia su casco y de las maas condiciones
meteorol 6gicas. Llevaba un cargamento de 77.000 toneladas de Fud Oil pesado.

Una vez se partié en dos el buque, se hundieron ambas partes y las dos
secciones se encuentran a unas dos millas de profundidad. En total se estima que el
derrame fue de unas 63.000 toneladas y |os efectos de la marea negra abarcaron toda la
costa norte de Espafia, la costa francesa del Golfo de Vizcaya, parte norte de la costa
portuguesa e incluso agunas costas inglesas del Canal de laMancha.

Foto IV.3.2-VIIl: Momentos previos al hundimiento del “Prestige”
Fuente: www.cetmar.org

19) Julio de 2003.- El petrolero maltés “Tasman Spirit” embarranco en la
entrada del puerto de Karachi, € buque transportaba unas 68.000 toneladas de crudo.
Las condiciones de la varada empeoraron notablemente debido a la maa mar,
provocando un esfuerzo en e casco del buque, que termind por partirlo en dos. En
total, se estima que unas 30.000 tonel adas fueron vertidas a océano desde el buque.

20) Diciembre del 2007.- Colisiona la gabarra surcoreana "Samsung 1" y €
petrolero "Hebel Spirit" de 269.605 toneladas, en Corea del Sur. Se partio e remolque
de la gabarra mientras se encontraba el petrolero fondeado, provocando tres agujeros
en e caso del petrolero y la pérdida de 10.500 toneladas de crudo. La marea negra
alcanzo los 150 Km. de costa.
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Seguin se ha podido ver, a nivel mundial la cuestion resulta conflictiva, ya que
en los ultimos 35 afios se han ido sucediendo de una manera mas o menos constante
los accidentes de grandes petroleros, que a derramar miles de toneladas de crudo a
mar, han acabado provocando auténticas catéstrofes ecoldgicas. La situacion es
altamente esperanzadora a la vista de la importante disminucién de este tipo de
accidentes, tal como se aprecié en lafigurandmero IV.3.2-1V, después de la aplicacion
de diferentes medidas internacional es.

Desde 1985 han ocurrido en el Mediterraneo 27 accidentes. Hablamos sbélo de
los principales, dejando a un lado otros de entidad limitada, con un derrame global de
maés de 270.000 tonel adas de hidrocarburos. La costa italiana ocupa el primer lugar por
el volumen de crudo derramado en los principales accidentes, con 162.600 tonel adas,
Turquia la sigue inmediatamente después, con casi 50.000 toneladas y Libano con
29.000. El accidente mas grave que €l Mediterraneo haya vivido ha sido la verdadera
catéstrofe del Haven en 1991, cuando en las aguas frente a Génova, en ltaia,
derramaron 134.000 tonel adas de hidrocarburos.

PRINCIPALES ACCIDENTES CON DERRAME DE HIDROCARBUROS
EN EL MEDITERRANEO DESDE 1985

[talia Patmos 1.000
Haven 134.000

Agip Abruzzo 23.000

Chemstar Eagle 4.600

Subtotal Italia 4 accidentes 162.600
Turquia Topkapi S 500
Jambur 1.500

Tanker Maltese 45.700

Subtotal Turquia 3 accidentes 47.700
Libano Chemicora 600
Sun Shield 800

Centrale Jieh 15.000

Subtotal Libano 3 accidentes 29.000
Argelia Southern Cross 8.000
Maasluiss 500

Erato 500
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Subtotal Argelia 3 accidentes 9.000
Espania Camponavia 1.000
Petrogen One 5.000
Marel 500
Kythera Star 1.000
Gibraltar Sawa 700
Subtotal Espafia/Gibraltar 5 accidentes 8.200
Egipto Chenki 7.800
Subtotal Egipto 1 accidente 7.800
Grecia lliad 200
LaGuardia 300
Byron 1 600
Brave Themis 500
Krete Sea 300
Serifos 1.900
Subtotal Grecia 6 accidentes 3.800
Francia Lyria 2.600
Subtotal Francia 1 accidente 2.600
Malta Continental Lotus 500
Subtotal Malta 1 accidente 500
TOTAL 27 accidentes 271.900

Tabla 1V.3.2-1V: Principales accidentes con derrame de hidrocarburos en el Mediterraneo desde 1985

(Fuente: La contaminacion por hidrocarburos en € mar Mediterraneo, Lgambiente, Mayo 2007)

En e Mediterrdneo se registran aproximadamente 60 accidentes maritimos a
ano de promedio, de los cuaes aproximadamente en 15 de ellos estdn implicados
buques que provocan derrames de petréleo y de sustancias quimicas. Las zonas que
estan més expuestas a accidentes a causa del intenso trafico maritimo son los estrechos
de Gibratar y de Messina, € canal de Siciliay € estrecho de Canakkale, asi como
también varios puertos, entre los cuales se encuentran Génova, Livorno, Civitavecchia,
Venecia, Trieste, Pireo, Limassol/Larnaka, Beirut y Algjandria.

Los derrames de hidrocarburos en e mar pueden tener origenes diferentes,
como hemos visto anteriormente y pueden ser debidos a accidentes més o menos
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graves, que van de la rotura de una manguera a la pérdida del buque (contaminaciones
accidentales), a actividades ilegales (contaminaciones voluntarias) o debidos a la
normal operatividad del buque (contaminaciones operativas).

En e Mediterraneo, segun las estadisticas de la OMI (IMO), € porcentgje de
las contaminaciones por hidrocarburos debidas a derrames accidentales de buques es
del 10%. Analizando las causas de estos accidentes, es posible encontrar que en €
64% de | os casos éstas son imputables a error humano, €l 16% a averias mecanicasy €
10% a problemas estructurales del buque, mientras que € restante 10% no se puede
atribuir a causas determinadas. Para tener un cuadro mas cercano alarealidad hay, que
tener en cuenta que la gran parte de los porcentges atribuibles a los errores humanos y
a las causas no determinadas puede sin duda deberse a los problemas ligados a la
presencia de embarcaciones vigas 0 en malas condiciones, con tripulaciones
improvisadas y con poca formacion que todavia recorren en gran numero €
Mediterraneo.

Seguin las estadisticas elaboradas por e ITOPF (la asociacion de transporte de
hidrocarburos mas importantes) las causas de los derrames se manifiestan en las
siguientes proporciones:

* El 35% aproximadamente durante | as operaciones de carga y descarga.
* El 7% aproximadamente durante el abastecimiento de bunker.

* El 2% aproximadamente por colisiones.

* El 3% aproximadamente por varada.

* El 7% aproximadamente por brechas en el casco.

* El 2% a causa de incendios o explosiones (como en el caso del Haven).
* El 5% a otras causas operativas.

* El 29% por otras causas no total mente determinadas.

Los derrames accidentales de hidrocarburos, aunque relevantes, representan
sblo una pequefia parte del total de las descargas debidas a tréfico maritimo. La mayor
parte de ellos, en efecto, aproximadamente el 80%, es causada por operaciones de
rutina, en particular por €l lastrado y €l lavado de las cisternas o por contaminaciones
voluntarias. En los afos ochenta, los derrames atribuidos a estas causas se estimaban
en aproximadamente el 0,2% de la carga transportada, con un derrame medio a nivel
mundia cuantificable de 8 a 20 millones de barriles, de los cuales 1 millén de ellos se
producen sblo en e Mediterraneo. Esta cantidad se ha reducido también en los Ultimos
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lustros, gracias ala entrada en vigor de las nuevas medidas previstas por |os convenios
internacionales y a la progresiva desaparicion de los bugues tanque sin lastre
segregado, aungue la contaminacion no accidental sigue constituyendo todavia un
fendmeno muy relevante. Segun Greenpeace (v.3.2-vi, € mar Mediterraneo constituye
el 0,7% de la superficie acuatica y recibe € 17% de la contaminacion por vertido de
hidrocarburos a nivel global. Cada afio, entre 100.000 y 150.000 toneladas de
hidrocarburos son vertidas al mar de forma deliberada debido a las actividades de los
barcos es decir, més de la suma de las cargas transportadas por € Erikay el Prestige,
protagonistas de las dos mareas negras méas graves de los ultimos afios en las costas
europeas.

Algunas de las rutas mas importantes de transporte maritimo cruzan el Mediterraneo.
Se estima que cada afio atraviesan este mar aproximadamente 220.000 buques de mas
de 100 toneladas, alrededor de un tercio del total del transporte maritimo comercial a
nivel mundial. Ademas, 370 millones de toneladas de crudo cruzan aproxi madamente
al afno & Mediterraneo, 1o que supone mas del 20% del total mundial, y entre 250 y
300 petroleros lo atraviesan cada dia. Los vertidos accidentales de petrdleo suceden
frecuentemente con un promedio de 10 vertidos por afio. Los grandes vertidos de
petroleo pueden ocurrir en cualquier momento y en cualquier lugar del Mediterraneo,
segun esta organizacion ecologista.

IV.3.3 Origen y Evolucion de la Normativa Internacional
Preventiva.

Alcanzado este punto del trabgo, hemos podido evidenciar que la
contaminacion, cuyo origen puede situarse en e transporte maritimo, es muy poco
significativa comparada de |a proveniente de actividades terrestres. Sin embargo, la
gestacion de la normativa internacional en materia de contaminacion marina se origina
haciendo claras referencias a transporte por mar, situdndose la actividad
fundamentalmente normativa muy ligada a entorno de la Organizacion Maritima
Internacional.

Durante € siglo XI1X se observa un fuerte incremento del transporte maritimo,
gue conlleva un mayor grado de sensibilizacion hacialos temas de seguridad. A raiz de
esta preocupacion se pone de manifiesto la voluntad de crear una organizacion
internacional permanente. A pesar de elo, no se llevd a cabo hasta 1945, una vez
finalizada la Segunda GuerraMundial.

(IV.3.2-VIl) Recuperemos el Mediterréneo / Contaminacion / Greenpeace julio 2007 / www.greenpeace.org
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Las Naciones Unidas se crean por acuerdo internacional, sefialandose entre sus
propositos la creacion de organismos especidizados. En 1948 se establece en una
conferencia en Ginebra la Intergovernmental Maritime Consultive Organization
(IMCO), aunque no comienza a operar hasta enero de 1959 cuando entra en vigor €
Convenio que la constituyd. Esta demora se debi6 a que los requisitos para la entrada
en vigor establecieron que al menos 21 estados debian aceptar el Convenio
Constitutivo, de los cuales, siete debian tener unaflota mercante de un millén de TRB
COMO minimo.

En la primerareunion del 6 de enero de 1959, dicha organizacion solo tenia 28
estados miembros, la mayoria de los cuales eran paises maritimos del norte de Europa.
Desde entonces hasta ahora cuenta con 168 estados miembros, cambiando de nombre
el 22 de Mayo de 1982, pasando a llamarse Organizacion Maritima Internacional
(OM1) y desarrollando desde su sede en Londres una ingente labor en las distintas
materias donde sus principal es objetivos son:

Mejorar los niveles de seguridad maritima.

Prevencion de la contaminacion marina.

Facilitar el tréfico maritimo internacional.

Prevenir y reprimir 10s actos de terrorismo maritimo-portuario.

La Secretaria de la OM|I, domiciliada en Londres (4 Albert Embakment), es €
anico organismo especializado de las Naciones Unidas con sede en Gran Bretafia y
cuenta con una plantilla permanente de unos 300 funcionarios internacionales
integrados en seis divisiones (Seguridad Maritima, Medioambiente Marino, Juridica 'y
Relaciones Externas, Cooperacion Técnica, Conferencias, Administrativa). El 6rgano
rector de la OMI es la Asamblea, formando parte de € todos los estados miembros y
mas de 100 organizaciones gubernamentales y no gubernamentales, que actlan como
organos consultivos de la Organizacion y que se rednen ordinariamente una vez cada
dos afios. Entre estas reuniones, las funciones de la Asamblea estdn en manos del
Consgjo, que esté compuesto por los representantes de 40 gobiernos elegidos por la
Asamblea, durante un periodo de dos afios, que se reline cada 6 meses.

Aparte de los Organos citados (Secretaria, Asambleay Consgo), la OMI cuenta
con cinco comités, que son los encargados de examinar las cuestiones especificas que
debe tratar la Organizacion. Dichos comités estan abiertos a la participacion de todos
los Gobiernos, observadores y organizaciones consultivas y se reiinen, al menos, una
vez a afo. Son los siguientes:
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Comité de Seguridad Maritima (con 9 subcomités).
Comité de Proteccion del Medio Marino.

Comité Juridico.

Comité de Cooperacion Técnica.

Comité de Facilitacion.

El Comité de Proteccién del Medio Marino tiene como misiones basicas:

e Laprevencién de la contaminacion operacional de los buques en todas
sus formas: por hidrocarburos, por sustancias nocivas, por aguas sucias,
por basuras, vertidos, emisiones ala atmosfera, etc.

e La informacion cientifica y técnica acerca de prevencion de la
contaminacion del mar.

e Lareduccion delos accidentes y sus consecuencias.

e Lalucha contrala contaminacion marina.

e Lacooperacion técnica en materia de contaminacion marina.

La OMI tiene un presupuesto anual de unos 35 millones de euros.

La OMI naci6 justo antes del enorme crecimiento del transporte de petroleo. En
menos de dos décadas la flota petrolera increment6 10 veces su capacidad acompariada
de un aumento en e tamafno de los buques. A fina de 1950, & tamafio medio de los
petroleros era del orden de 30.000 TPM (Toneladas de Peso Muerto). En 1959 fue
entregado e primer petrolero de 100.000 TPM; a mitad de la década de 1960 se habian
encargado petroleros de 200.000 toneladas de peso muerto y parafinaes de 1970 yase
habian construido petroleros de unas 500.000 TPM. Como resultado de €llo, se
observo un incremento del riesgo potencial por la gran presencia de hidrocarburos en
los mares y océanos, desatandose desde entonces una muy considerable labor
legislativaanivel internacional.

La primera Convencion Internaciona tuvo lugar en Londres en 1954, dando
como resultado la firma del Convenio para la Prevencion de la Contaminacién de las
Aguas del mar por Hidrocarburos, conocido normalmente con el nombre de OILPOL.
Este Convenio, del cual forma parte Espafia, fue adoptado € 12 de mayo de 1954 bajo
los auspicios del Reino Unido, si bien desde 1959 actiia como organismo depositario la
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entonces recién creada OMCI (Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental,
IMCO Intergovernmental Maritime Consultive Organization). Los requisitos para la
entrada en vigor consistian en gue lo firmaran a menos diez estados, cinco de los
cuales con una flota en bugues tanques como minimo de 500.000 TRB. Transcurrido
un ano a partir de ese momento, su entrada en vigor fué totalmente efectiva para las
partes contratantes, lo cual ocurrio el 26 de Julio de 1958.

El OILPOL lleg6 a acanzar aproximadamente las 72 partes contratantes v,
como su nombre indica, amparaba Unica y exclusivamente la contaminacion por
hidrocarburos, considerando solo a la entidad buque como fuente contaminante.
Fundamentalmente regulaba las descargas a mar, partiendo de la base que no es
posible navegar sin arrojar desperdicios, ya sean hidrocarburos, mezclas ol eosas, aguas
de sentinas, lastres sucios, etcétera, y teniendo en cuenta la capacidad de absorcién del
mar sin causar dafios a los recursos ecol0gicos y/o econdmicos, siempre y cuando las
sustancias descargadas sean arrojadas en ciertas proporciones, a una determinada
distancia de la costa y en determinados mares u océanos. En base a ello, € convenio
especificaba donde, cdmo y en qué condiciones pueden efectuarse dichas descargas.

Es evidente que con este instrumento se dgan a margen muchos otros
aspectos, como las distintas fuentes contaminantes, las situaciones de emergencia o
accidente y los temas de responsabilidad. Sin embargo, todo ello se pone de manifiesto
a raiz del accidente sufrido por € buqgue taque liberiano “Torrey Canyon” que,
procedente del Golfo Pérsico, de donde partio el 18 de febrero de 1967, se dirigia a
Milford Haven con un cargamento de crudo (119.328 Tn). El 19 de Marzo de dicho
ano encald a Este de los arrecifes de Land’'s End y a Oeste de las Scilly Idles,
resultando dafiados sus tanques de carga, que comenzaron a derramar su contenido a
razon de més de 15.000 toneladas diarias. El 25 de ese mismo mes, el petrdleo |legaba
alas playas de Cornish, resultando afectadas mas de 100 millas néuticas de costa.

En las operaciones anticontaminacion intervinieron la Roya Air Force y la
Royal Navy, que incurrieron en unos gastos de 1.600.000 libras esterlinas, y los dafios
causados por € siniestro supusieron otros 6.000.000 de libras esterlinas. Sin embargo,
en virtud del Convenio de 1957 sobre limitacién de responsabilidades que regia en la
fecha del siniestro, el fondo de limitacion del bugque ascendia a solo 4.476.000 dolares
USA, cantidad manifiestamente insuficiente de cara a la indemnizacion de los
perjuicios ocasionados por €l siniestro.
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Por otro lado, se puso de manifiesto la necesidad de crear un instrumento que
reglamentase la intervencion en situaciones de emergencia, y fue e Gobierno
Britanico & que solicitd de la entonces IMCO la urgente elaboracion de los
mecanismos necesarios. Del 10 a 29 de Noviembre de 1969 se llevé a cabo una
asamblea en la que se adoptaron dos Convenios.

e En e ambito publico, se adopt6 el Convenio del 29 de Noviembre de 1969, de
intervencion en alta mar en los casos de accidente que causen o0 puedan causar
contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos.

e En el &mbito privado, se adopt6 e Convenio, también del 29 de Noviembre de
1969, sobre responsabilidad civil por dafios debidos a la contaminacion por
hidrocarburo (CLC).

En la conferencia diplomatica de aprobacion, se adoptd ademas, la resolucion
de convocar en 1971 otra conferencia que adoptase un esquema complementario de la
responsabilidad del propietario del buque, haciendo participe a las empresas petroleras
en la indemnizacion. Efectivamente, el 18 de Diciembre de 1971, se adopta €
Convenio de Brusdas para la congtitucion de un fondo internaciona de
indemnizaciones de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos (Convenio
Fondo).

Posteriormente, araiz del accidente del “MT Amoco Cédiz”, que ocurrié € 16
de Marzo de 1978 cuando e bugue embarrancOd en la costa de Bretafia (Francia),
produciendo la mayor marea negra conocida hasta la fecha, se puso de manifiesto la
contraposicion entre € principio de laley francesa, que si contenia entre su legislacion
el Convenio CLC, y € delaaplicabilidad de laley americana ya que EE.UU. no forma
parte del Convenio CLC ni del FONDO vy tiene un régimen més estricto donde no se
acepta la limitacion de responsabilidad por parte del armador con su “Oil Pollution
Act” (agosto de 1990). El 13 de abril de 1984 se reconoce la jurisdiccion y
aplicabilidad de la ley americana por sentencia dictada por un tribunal del distrito
(Distrito Norte) del Estado de Illinois, EE.UU., desde donde era operado el buque. Ese
accidente, junto con e del buque tanque “Tanio”, hicieron revisar los limites de
responsabilidad con €l Protocolo de 1984 y posteriormente con € Protocolo de 1992.

A todo ello hay que anadir que los propietarios y usuarios del transporte
maritimo, ante los posibles grandes desembolsos a que podian verse obligados y
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teniendo en cuenta los posibles vacios legales que podian presentarse, adoptaron los
convenios conocidos como TOVALOP y CRISTAL de caracter privado y mutualista,
con un funcionamiento similar a de los clubs de Proteccion e Indemnizacion (P&l
club) pero restringido a ambito de la contaminacion. La interaccion y e grado de
complementariedad entre CLC, FONDO, TOVALOP y CRISTAL fueron evidentes,
aungue, en la actualidad, TOVALOP y CRISTAL ya no estan en vigor. Esos acuerdos

eran voluntarios de indemnizacion y fueron sustituidos por e FONDO de 71qv.3.3-).
En la actualidad existen, no obstante, otros acuerdos voluntarios como TOPIA (Tanker
Oil Pollution Indemnification Agreement) y STOPIA (Small Tanker Oil Pollution
Indemnification Agreement), que entraron en vigor en febrero de 2006. Estos acuerdos
se crearon como reaccién a incremento del minimo limite de responsabilidad que €
FONDO 92 (en vigor desde mayo 1996) limitaba de la siguiente forma:

e Para buques que no excedan su GT de 5.000 toneladas, la
responsabilidad se limita a 3 millones de SDR (DEG Derechos
Especiaes de Giro) (aprox. USD 3.8 millones).

e Para buques con un GT entre 5.000 y 140.000 toneladas, € limite de
responsabilidad sera 3 millones de SDR mas 420 (aprox. USD538) por
cadatonelada adicional.

e Para bugues de mas de 140.000 toneladas de GT la responsabilidad se
limita hasta 59,7 millones de SDR (aprox. USD 76,5 millones).

En virtud de la nueva enmienda a Protocolo adoptada por la OMI € 18 de
Octubre de 2000 y en vigor desde el 1 de Noviembre del 2003, estos limites cambiaron
autométicamente € 1 de noviembre de 2003, subiendo a 4.510.000 DEG, 631 DEG y
89.770.000 DEG respectivamente.

Los tres Convenios citados (OILPOL de 1954, CLC 69 e Intervencion de 1969)
cubrian lo que podria llamarse el aspecto juridico de la contaminacion ocasionada por
hidrocarburos, sin embargo € auge continuo de transporte de todo tipo de
contaminantes hizo ver la necesidad de prestar mayor atencion alos aspectos técnicos.
En 1973, se convocd una Conferencia que culmind en la aprobacién del Convenio mas
ambicioso concertado hasta la fecha para combatir la contaminacion: EI Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques, conocido como
MARPOL. Dicho Convenio abarca la contaminacion por hidrocarburos, sustancias
nocivas liquidas transportadas a granel, sustancias perjudiciales transportadas por via

94



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

maritima en contenedores, tanques portétiles 0 embal g es menores, camiones cisternao
vagones tanques, aguas sucias de los buques y basuras, limitandose las descargas en
los casos oportunos y prohibiéndolas, cualitativamente y cuantitativamente, en otros
casos.

1V.3.3.1 MARPOL.

El Convenio Internaciona para Prevenir la Contaminacion por los Buques,
también llamado Convenio MARPOL, es € instrumento juridico internaciona
encargado de prevenir la contaminacion del medio marino producida por buques, ya
sea en € normal transcurso de sus actividades econémicas 0 por accidentes maritimos.

El Convenio MARPOL, del 2 de noviembre de 1973, cubria la contaminacion
producida por aceites, productos quimicos, sustancias peligrosas y desechos. El
Protocolo de 1978 se adopto en febrero de ese afio como respuesta a una serie de
accidentes producidos entre los afios 1976 y 1977 y termind por absorber € redactado
original, de modo que hoy se refiere técnicamente a la combinacion de ambos
instrumentos con e nombre de Convencion Internacional para la Prevencidn de la
Contaminacion Marina producida por Buques en 1973 y modificada por el Protocolo
de 1978.

Espaiia es miembro de la OMI desde 1962 y de MARPOL desde 1984.
Ademés, ratificd el anexo | del Convenio internacional para prevenir la contaminacion
por bugues de 1973 y su protocolo de 1978, €l 22 de junio de 1984 (RCL 1984\2452 y
ApNDL 8627).

El MARPOL acumula una veintena de modificaciones desde aquella
Convencion inicial. Con ellas se han ido adaptando los contenidos a los avances
tecnol ogicos que los afos han ido propiciando. EI Anexo | del Convenio MARPOL,
gue trata de la prevencion de la contaminacién por hidrocarburos, se ha enmendado y
actualizado sustancialmente con los afios. Por ello, a principios de 2007 entrd en vigor
una nueva version del Anexo | — Reglas para Prevenir la Contaminacion por
Hidrocarburos (Enmendado por laresolucion MEPC.154 (55) y anteriores).

(IV.3.3-1) y sucesivos Protocolo FONDO 76, Protocolo FONDO 92 y Protocolo FONDO 2003
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El MARPOL 73/78 (Anexo I/11) que entré en vigor € 2 de octubre de 1983,
cuenta a fecha 31 de enero de 2009 con la ratificacion de 148 paises, los cuales
representan e 99,00% del tonelge mundia. El dltimo que entr6 en vigor fué €
MARPOL Protocolo 1997 (Anexo VI) con fecha 19 de Mayo del 2005, estando
ratificado por 54 paises y representando el 82,65% del tonelgje mundial.

El Convenio MARPOL especifica las siguientes zonas marinas como zonas
especiales para hidrocarburos: Mar Batico, Mar Negro, Mar Mediterraneo, Mar Rojo,
Golfo Pérsico, Golfo de Adén y Antértida.

El anexo | del Convenio MARPOL 73/78 obliga, entre otras cosas, a dotar alos
buques con sistemas de control de descargas, equipados con registro continuo, control
de contenido de hidrocarburos, sistemas de limpieza de tanques, depositos de
decantacion con capacidad suficiente para los residuos generados durante € lavado de
tanques y equipos separadores de agua e hidrocarburos.

En cualquier caso, los buques estan obligados a contar con un libro registro
donde se debe anotar cualquier descarga o fallo del sistema de vigilancia de descargas
de hidrocarburos, motivo suficiente para que las autoridades de vigilancia realicen
inspecciones en € proximo puerto de escala del bugue. Ademas, e Convenio
MARPOL 73/78 establece los procesos de inspeccion, certificacion y retencion de
buques en los distintos puertos y, en su caso, sancion por parte del estado de
abanderamiento.

Por otra parte, las previsiones de la Convencion 73/78 requieren que los
Gobiernos Signatarios del Tratado se aseguren la provision de adecuadas instal aciones
de recepcion de los residuos, bajo la premisa de que las operaciones de recepcion no
deben ocasionar demoras innecesarias en las operaciones de las embarcaciones en
Puerto “ Without Causing Undue Delay” .

Por otro lado, € articulo 6 de la Ley 27/1992 de 24 de noviembre (RCL

1992\2496 y 2660) de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (v.33.1-), considera
la prevencion de la contaminacion producida desde buques, plataformas fijas y otras
instalaciones gque se encuentren en aguas Situadas en zonas en las que Espaina gerce
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soberania, derechos soberanos o jurisdiccion, asi como la proteccion del medio
ambiente marino.

La mencionada Ley 27/1992 regula la recepcion de residuos en su articulo 61,
estableciendo la obligatoriedad de la existencia de instalaciones para la recepcion y
tratamiento de residuos procedentes de los buques, en las cercanias de los terminales o
muelles.

El Real Decreto 438/1994 de 11 de marzo, regula las instalaciones de recepcion
de residuos oleosos procedentes de los buques, en cumplimiento del Convenio
Internacional MARPOL 73/78, publicado en el BOE nim.84 del 08 de abril de 1994.

Los paises miembros de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) y
firmantes de MARPOL estan comprometidos a disponer de instalaciones de recepcion
de residuos en puerto por medio del Anexo | y sus Reglas. Ademas, seguin la Directiva
2000/59/EC, los paises de la Unién Europea estan obligados a poner en marcha dichas
instal aciones para prevenir la contaminacion del mar.

El Rea Decreto 1381/2002 se aprobd siguiendo las pautas de la Directiva
2000/59/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo de 27 de Noviembre de 2000. Su
texto debe interpretarse de un modo amplio, ya que se da por entendido que cubre €l
tratamiento de cualquier tipo de residuo, a la vez que se aplica tanto a agquellos
espacios portuarios que dependen directamente del Gobierno Central (entiéndase,
Puertos del Estado), como aguellos que dependen de las comunidades auténomas
(tales como Ports de la Generalitat en Catalunya,...).

Con todo, podemos decir que este Real Decreto contiene una limitacion clave
en cuanto a su ambito de aplicacion. Y es que, tal como se dispone en su articulo
tercero, se aplicara a todos aguellos bugues que hagan escala o presten servicio en un
puerto espariol, excluidos los buques de guerra, y aquellos de cualquier otro estado que
cumplan servicios gubernamentales. Esto significa que las autoridades espariolas no
podran exigir e cumplimiento de nuestra legisacion a aquellos buques que
simplemente g erzan su derecho de paso inocente por |as aguas de nuestro pais.

(IV.3.3.1.-1) Enmendada por las leyes 62/1997 y 48/2003
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A continuacion se detallan cudles son los requisitos que deben cumplir las
instal aciones receptoras, seguin el Real Decreto:

e Ejercer susfunciones de recepcion sin causar demoras innecesarias.

o Estar capacitadas para recibir € tipo y las cantidades de desechos generados
por |os buques.

e Laentidad gestoradel puerto en cuestiéon actuara como garante de la prestacién
de éste servicio.

e Obtener un certificado de aptitud expedido por la Direccion General de la
Marina Mercante (incluido en el Anexo IV del Real Decreto).

Acto seguido, € Real Decreto prosigue apuntando unas normas de
administracion y gestion minimas a seguir por parte de las entidades portuarias
receptoras. Entre ellas, destacan la obligatoriedad de registrar todas las recepciones
realizadas, dejando constancia de fecha, hora, nombre del buque, etc. Dicho registro
debera constar en un libro autorizado por la autoridad gestora del puerto en cuestion, €
cual sera de publica y libre consulta por parte de las autoridades competentes. Las
reclamaciones por una supuesta deficiencia a servicio prestado deberan realizarse ante
esa misma autoridad gestora del puerto.

El Articulo quinto del Real Decreto establece de qué forma un puerto debe
organizar y planear la recepcion y manipulacion de desechos. En € se dispone que sea
la entidad gestora del puerto la que debera elaborar un plan de accion, cuya duracién
serd maxima de tres afios y cuyo contenido deberd revisarse en caso que se produzca
un cambio significativo que pueda afectar el funcionamiento de ese servicio de
recepcion y manipulacion.

No son sdlo los organismos publicos, tales como las autoridades portuarias, los
gue deben jugar un papel activo conforme a este Real Decreto, pues otros entes e
individuos también deben colaborar en la correcta manipulacion de los residuos. En
este caso, € capitan del bugque en cuestion serd quien debera informar a la Capitania
Maritima correspondiente de su intencion de entregar |os residuos transportados en sus
bodegas, incluso su voluntad de no hacerlo, y en € primero de los casos detalar qué
tipo de residuos y qué cantidades pretende entregar en e puerto de escala.

La entrega de los residuos no queda al libre abedrio del capitan o de la
autoridad competente. El Real Decreto establece, en primer lugar, que € capitan del
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buque en cuestion esta obligado a deshacerse de sus residuos cada vez que haga escala
en un puerto espanol.

A partir de esa obligacion, laley elabora una serie de excepciones, pero no deja
de ser interesante que € punto de partida sea de tan rotunda obligatoriedad. Capitania
Maritima puede eximir a capitan de su obligacion sin previa inspeccion, ya que
considera que su buqgue tiene capacidad de almacenamiento suficiente para absorber
todos los desechos generados hasta el siguiente puerto de escala.

La Ley 48/2003 de 26 de noviembre, de régimen econdmico y de prestacion de
servicios de los puertos de interés general del Ministerio de Fomento, publicada en €
BOE 27 de noviembre 2003, nim. 284, en su articulo 87, regula las actividades de
recogida de desechos generados por bugues, e amacenamiento, clasificacion y
tratamiento en la zona de servicio del puerto, y su traslado a una instalacion de
tratamiento autorizada por la Administracion. De esta forma se entiende por desechos
los regulados en los anexos | y 1V (liquidos) y V (solidos) del Convenio internacional
para prevenir la contaminacién ocasionada por |os buques de 1973, modificado por su
Protocolo de 1978, en su version vigente (MARPOL 73/78).

Con la finalidad de reducir las descargas a mar de desechos generados por
buques, las Autoridades Portuarias exigiran e pago de una tarifa en cada una de las
escalas a los buques que no hagan uso del servicio de recepcion de desechos solidos o
liquidos, en funcién del GT del mismo, con limitadas excepciones contempladas en la

propialey.

La situacion del Convenio MARPOL, afecha 31 de enero de 2009, es como se
detalla en lasiguiente tabla:

Fecha entrada N° de paises % del tonelaje

Convenio en vigor ratificantes mundial
MARPOL 73/78 (Anexo I/I1) 02-Oct-83 148 99.00
MARPOL 73/78 (Anexo 1 11) 01-Jul-92 130 95.07
MARPOL 73/78 (Anexo 1 V) 27-Sep-03 121 80.75

MARPOL 73/78 (Anexo V) 31-Dic-88 137 96.98
MARF(’%@F(’;O\B'O;:O"’ % | 10May-05 54 82.65

Tabla (1V.3.3.1-1) Situacién del Convenio MARPOL
(Fuente: www.imo.org)
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[V.3.3.2 Convenio de Barcelona

El Convenio de Barcelona de febrero de 1976 se establece para la proteccion
contra la contaminacion del mar Mediterréneo, asi como para € Protocolo sobre la
prevencion de su contaminacion causada por vertidos desde buques y aeronaves. En
Espafia este texto originario fue publicado en el BOE 44, de febrero de 1978.

El Convenio de Barcelona fué modificado en junio de 1995, pasando allamarse
Convenio de Barcelona para la proteccion del medio marino y de la zona costera del
Mediterrdneo. El objetivo de los protocolos elaborados en este contexto es reducir la
contaminacion en la zona del Mar Mediterraneo y proteger y mejorar € entorno
marino de esa zona para contribuir a su desarrollo sostenible (el Plan de Accion del
Mediterrdneo “PAM”, pasa a llamarse ahora, Plan de Accién para la proteccion del
medio marino y el desarrollo sostenible de las zonas costeras del Mediterraneo). El 10
de junio de 1995 se hicieron las enmiendas en Barcelona, en Espafia estan en vigor
desde julio de 2004 y publicadas en € BOE nim. 173, de 19 dejulio de 2004.

En e Consgo nimero 1999/802/CE de 22 de octubre de 1999, se toma la
decision de aceptar las enmiendas a Convenio de Barcelona para la proteccion del mar
Mediterrdneo contra la contaminacion y a Protocolo sobre la prevencion de la
contaminacion causada por vertidos desde buques y aeronaves de 1995.

Finalmente, en la resolucién nim. 2004/575/CE del Consgjo de 29 de abril de
2004, se decide en nombre de la Comunidad Europea, que se inste ala celebracién del
Protocolo del Convenio de Barcelona sobre cooperacion para prevenir la
contaminacion por parte de los bugues y, en situaciones de emergencia, combatir la
contaminacion del mar Mediterraneo.

1VV.3.3.2.1 El Convenio de Barcelona

El Convenio en resumen y en esencia, se podria concretizar en que las partes
signatarias del mismo tomarian, individual o conjuntamente, todas las medidas
necesarias para proteger e medio marino en lazona del mar Mediterraneo con vistas a
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contribuir a su desarrollo sostenible y para prevenir, combatir y, €eliminar la
contaminacion en esa zona, en lamedidade lo posible.

Por las partes firmantes del Convenio se determinan cuatro formas de
contaminacion que exigen una atencién particular:

e lacontaminacion causada por los vertidos de buques y aeronaves.

¢ lacontaminacion causada por los buques.

e la contaminacion derivada de la exploracion y explotacion de la plataforma
continental, del fondo del mar y de su subsuelo.

e |acontaminacién de origen terrestre,

El Convenio establece un mecanismo de cooperacion e informacion entre las
partes, en caso de situaciones de emergencia que puedan dar lugar a contaminacion en
lazona del mar Mediterraneo, con vistas a reducir o eliminar los dafios derivados de la
misma.

Las partes firmantes procuran, asimismo, crear un sistema de vigilancia
continua de la contaminacion.

El Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA) ha de
realizar las funciones de secretaria para la aplicacion del Convenio (convocatorias y
preparacion de reuniones, coordinacion, etc.).

IV.3.3.2.2 Protocolo sobre la prevencion de la
contaminacion del mar Mediterraneo causado por vertidos desde
buquesy aeronaves

El Protocolo se refiere Unicamente a la contaminacion del mar Mediterraneo

causado por vertidos desde buques y aeronaves.

El vertido de determinados tipos de residuos o sustancias como compuestos
organohalogenados y organosiliceos toxicos, mercurio, cadmio, pléstico, petroleo
bruto, etc., queda prohibido.
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Sin embargo, €l vertido de otras sustancias u otros tipos de residuos como
arsénico, plomo, cobre, zinc, cromo, niquel, contenedores, chatarra, determinados tipos
de plaguicidas, etc., queda condicionado a la concesion previa de un permiso por parte
de |as autoridades nacional es competentes.

Tales permisos solo se conceden tras examinar cuidadosamente varios factores
como las caracteristicas y composiciéon de la materia, caracteristicas del lugar y del
método de vertido y del método de almacenamiento, consideraciones y circunstancias
generales.

Los buques o aeronaves utilizados con fines gubernamentales y no comerciales
estan excluidos del @mbito de aplicacién del Protocolo.

IV.3.3.2.3 Protocol o sobr e cooper acion para combatir
en dSituaciones de emergencia la contaminacion del mar
Mediterraneo causado por hidrocarburos y otras sustancias
perjudiciales

Este Protocolo prevé la cooperacion de las partes signatarias cuando la
presencia de grandes cantidades de hidrocarburos o de otras sustancias perjudiciales,
de origen accidental o debido a la acumulacion de pequefias descargas, constituya un
peligro grave o inminente para el medio marino, € litoral o los intereses econdmicos,
sanitarios o ecol6gicos de una o varias partes.

Esta cooperacion se refiere a la elaboracion de planes de emergencia, €
fomento de medios de lucha contra la contaminacion del mar por hidrocarburos, la
vigilancia 'y € intercambio de informacion sobre € estado del mar Mediterraneo, la
difusion de datos sobre |a organizacion de medios y de métodos nuevos de prevencion,
la lucha contra la contaminacion y € desarrollo de programas de investigacion al
respecto.

El Protocolo obliga a cada parte afectada por una situacion critica a efectuar las
eval uaciones necesarias y oportunas sobre la naturaleza y la extension del siniestro, a
tomar todas las medidas que permitan reducir o eliminar los efectos derivados de la
contaminacion y a informar a las demas Partes, directamente o por medio del centro
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regional mediterraneo creado por e Convenio de Barcelona, de las evaluaciones y de
las medidas tomadas.

IV.3.3.3 Convenio Internacional sobre Cooperacion,
Preparaciéon y Lucha Contra la Contaminacién por Hidrocarburos
de 1990 (OPRC 90).

Finalmente, se destaca que en & marco del “Convenio internacional sobre
cooperacion, preparacion y lucha contra la contaminacién por hidrocarburos de 1990
(OPRC 90)", ratificado por Espaiia € 3 de diciembre de 1993, € Ministerio de
Fomento también ha promovido € “Plan Nacional de Contingencias por
Contaminacion Marina Accidental”, aprobado por Orden Comunicada de 23 de febrero
de 2001. A tales efectos y a propuesta ddl citado Ministerio, se ha aprobado ademés €
Rea Decreto 253/2004 de 13 de febrero, publicado en el BOE de 14 de febrero de
2004, por & gue se establecen medidas de prevencion y lucha contra la contaminacion
en las operaciones de carga, descarga y manipulacion de hidrocarburos en € ambito
maritimo y portuario.

Del Rea Decreto 253/2004 podriamos resumir, a groso modo, en cuanto a la
contaminacion por hidrocarburos se refiere, |o siguiente:

Capitulo I. Medidas de prevencién y lucha contra la contaminacion marina en la carga,
descarga y manipulacién de hidrocarburos.

e Articulo 1. Ambito de aplicacion.

e Articulo 2. Plan interior de contingencias por contaminacion marina accidental
y estudio de condiciones ambientales.

e Articulo 3. Tramitacion y aprobacion.

e Articulo 4. Medios de prevencion y lucha contra la contaminacion en
instalaciones portuarias, muelles o pantal anes.

e Articulo 5. Medios de lucha contra la contaminacion en campos de boyas o
monoboyas.

e Articulo 6. Medidas de garantia en las operaciones.

Capitulo I1. Medidas de prevencion y lucha contra la contaminacion en operaciones de
suministro de combustible a los buques.
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e Articulo 7. Medios de lucha contra la contaminacion en operaciones de
suministro de combustible.

La situacion del Convenio OPRC, a fecha 31 de enero de 2009, se encuentra
como se detalla en la siguiente tabla.

c . Fecha entrada N° de paises % del tonelaje
onvenio . S :
en vigor ratificantes mundial
OPRC 1990 13-May-95 97 67.03
OPRC/HNS 2000 14-Jun-07 23 30.88

Tabla (1V.3.3.3-1) Situacién del convenio OPRC
(Fuente: www.imo.org)

El Protocolo OPRC-HNS (Incidentes Contaminantes por Sustancias Nocivas y
Peligrosas) fué adoptado para extender € ambito de aplicacion del Convenio
Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha Contra la Contaminacion por
Hidrocarburos de 1990 (Convenio OPRC 1990), e cual entr6 en vigor € 13 de Mayo
de 1995, atodos o gran parte de los incidentes contaminantes por sustancias peligrosas
distintas de los hidrocarburos. El Protocolo OPRC-HNS fué formal mente adoptado en
Marzo del 2000 por estados que ya eran parte del Convenio OPRC y entro finamente
en vigor € 14 de Junio del 2007.

IV.3.4 Otras medidas de la Administracion Espafiola para hacer
frente a la contaminacion marina por vertidos de hidrocarburos desde los
buques.

En Espafa, en e campo de la lucha contra la contaminacion marina, un
importante instrumento a destacar es el “Plan Nacional de Servicios Especiales de
salvamento de la Vida Humana en €l mar y de la Lucha contra la Contaminacion del
Medio Marino para el periodo 2006/2009”.

La aplicacion del mencionado plan corre a cargo de la Sociedad Estatal de
Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR) que, dependiente de la Direccion
Genera de la Marina Mercante y del Ministerio de Fomento, cuenta con material y
tecnologia avanzados para la extraccion de combustible y minimizacion de posibles
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vertidos, disponiendo también del apoyo meteoroldgico que le presta para sus fines la
Agencia Estatal de Meteorologia (Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rura y
Marino).

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, SASEMAR, y la Agencia
Estatal de Meteorologia AEMET, participan ademés en e proyecto “Establecimiento
de un Sistema Espafiol de Oceanografia Operaciona”, ESEOQ, financiado por €
Ministerio de Educacion y Ciencia. El desarrollo de este proyecto tiene como utilidad
basica poder obtener la informacion que permita adoptar las decisiones mas acertadas
en los casos de emergenciaen € mar, y optimizar la distribucion y uso de los recursos
para minimizar los efectos negativos de vertidos contaminantes sobre € medio
ambiente, ya sea por accidente o por limpiezas ilegales de |os tanques de | os buques.

Lalegislacién nacional, en principio, se encuentra sometida a lo establecido en
el @ambito de los acuerdos internacionales, a los cual es debe adaptarse complementando
lo ya regulado. Naturalmente, resulta imposible abordar aqui una sintesis de la
normativa que rige en cada estado, ni siquiera limitandonos a la zona mediterranea
occidental. Debido a la reglamentacion internacional, podemos decir que € sistema
espanol serasimilar a que imperaen lamayoria de los estados mediterraneos (1v.3.4-)

La Constitucién espafiola de 1978, al reconocer € derecho al medio ambiente
en su articulo 45, marca e punto de partida de una concepcion juridica del fendmeno.
Sin embargo, con anterioridad ya existian algunas regulaciones ambientales nacidas
como consecuencia del impulso dado en la Conferencia de Estocolmo (Suecia, Junio
de 1972) a este tipo de | egislacion medioambiental.

En nuestra Constitucion se hacen mlltiples referencias a los temas
medioambientales (naturales y culturales) y se sientan las bases competenciales de las
distintas Comunidades Autonomas. Los textos constitucionales mas destacados se
encuentran en €l Articulo 45 (medio natural), Art. 46 (medio cultural), Art. 148.1 (9°
Apartado) y Art. 149.1 (23° Apartado) referentes a los aspectos competenciales del
Estado y de las Comunidades Autonomas.

(IV.3.4-1) R. Martin Mateo “Legislacion sobre la contaminacion en e Mediterraneo. Prevencion de vertidos sobre € Litoral”.
Conferencia Intermunicipal sobre la Polucién del Mediterraneo, 27-29 de Noviembre de 1981, Barcelona.
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El Estado Espariol esté integrado por 17 Comunidades Auténomas, que cuentan
con sus propios Estatutos de Autonomia, en los que € tema medioambiental ha sido
tratado de forma diversa, ya que no todas las Comunidades Autonomas tienen la
misma sensibilidad legislativay consideracion sobre el medio ambiente.

Otro paso importante |0 supuso la Ley Organica del 25 de Junio de 1983 de
reforma parcia y urgente del Codigo Penal, que introduce por primera vez en nuestro
ordenamiento penal los delitos contra el medio ambiente, dando cumplimiento a lo
dispuesto en € Apartado 3 del Art. 45 de la Constitucion. La citada Ley Orgéanica
supone una innovacion méas que una regulacion, en cierto modo timida y parcial, ya
gue selimitaa tema de los vertidos, pero es muy positiva, en cuanto reconoce €l delito
ambiental y le da un tratamiento independiente.

Asi pues, e gran paso desencadenante de un gran nimero de disposiciones de
caracter sustantivo sobre aguas maritimas y continentales, atmosfera, espacios natura,
flora y fauna, minas, ordenacion del territorio y residuos, tanto estatales como
autonomicos, 1o supuso la Constitucion Espafiola de 1978 y la puesta en marcha del
régimen autonodmico. Las autonomias que se ven involucradas en esta tesis son las de
Catalunia, Vaencia, Murcia, Andalucia y Baleares, las Ciudades Autonomas de Ceuta
y de Mélilla.

Hay que destacar la Orden de 23 de febrero de 2001 por la que se aprueba €l
Plan Naciona de Contingencias por Contaminacion Marina Accidental a nivel Estatal
y se establecen |os criterios para la elaboracion de los Planes Territoriales e Interiores.
Entre los diferentes planes de emergencia autondmicos se encuentran:

e Pla Especial d Emergencies per Contaminacio Accidental de les Aigues
Marines a Catalunya (CAMCAT), fechado e 09/07/03 y publicado en €
DOGC 3954 (Diari Oficia de la Generadlitat de Catalunya) de 26 de agosto
2003, Resolucién JUI/2502/2003, de 4 de agosto, por € que se da publicidad al
acuerdo del “Govern” del de agosto de 2003.

e Plan Territorial de Contingencias por Contaminacion Marina Accidental en la
Region de Murcia, aprobado por el Consgo de Gobierno de la Region de
Murcia en su sesion de 10 de marzo de 2006.
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e Procediment d’ Actuacio davant del Risc de Contaminacio Marina Accidental a
la Comunitat Vaenciana, (Pramcova) / Orden de 24 de mayo de 2007, de la
Consgieria de Justicia, Interior y Administraciones Publicas / publicado en e
Diari Oficial delaComunitat Valenciana. num. 5524 de 31 de mayo del 2007.

¢ Plan de Emergencia ante €l Riesgo de Contaminacion del Litoral en Andalucia,
de 10 de Junio de 2008, publicado en el BOJA de 2 de julio de 2008.

e Plan Especia de Contingencia por Contaminacion Accidental de Aguas
Marinas de las llles Balears (CAMBAL), Decreto 126/2008, de 21 de
noviembre, publicado en e BOCAIB de 2 de diciembre de 2008.

V.4 Lucha Contrala Contaminacion del Mar por Hidrocarburos
IV.4.1 |dentificacion dela Contaminacion en e Mar

En las Ultimas décadas muchas personas y organismos han tratado de encontrar
la respuesta perfecta, es decir € sistemaidea capaz de controlar y dominar cualquier
tipo de derrame de petrol eo.

Sin embargo, los verdaderos expertos, los profesionales que han dedicado una
gran parte de su tarea profesional bien a mejorar los sistemas existentes, o bien a
desarrollar otros nuevos, comprenden y aceptan la no existencia de tal método
definitivo. No existen dos situaciones de derrames iguales y |la tarea emprendida por
cualquier persona que trate de resolver € caso de un gran vertido es
extraordinariamente dificil, requiriéndose a cualquier nivel una gran imaginacion para
la improvisacion y una gran habilidad para identificar y especificar € equipo més
adecuado para combatir |a situacion creada por un derrame concreto.

Hay que tener presente que al enfrentarse con una contaminacion producida por
un derrame, es preferible la recogida fisica del petrdleo a cualquier otro método de
lucha.

Conviene notar no obstante, que todavia no se ha logrado un método realmente
satisfactorio para recoger fisicamente e petréleo en mar abierto y que, incluso con los
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mecanisSmos mas perfectos, no sera siempre posible retirar €l petréleo del agua, bien
sea por |as condiciones atmosféricas o bien por € propio estado del petrdleo.

Trataremos de ofrecer un resumen acerca de los diversos métodos y tipos de
equipos que destacan en la lucha contra los derrames de hidrocarburos, prestando
especial atencion a las limitaciones de cada sistema y enfatizando e aspecto clave,
mencionado previamente, de que “no existe ninglin sistema simple ni perfecto” para
neutralizar cualquier tipo y tamafno de derrame de hidrocarburos en lamar.

Es imprescindible locaizar répidamente el vertido para poder tomar de forma
inmediata las medidas adecuadas de proteccion de las costas amenazadas por la
contaminacion.

Sin embargo, tanto localizar € vertido como interpretar su aspecto desde €
punto de vista de cantidad y tipo de producto contaminante suele ser dificil. A veces, €
tiempo y & estado del mar en la zona de busgueda pueden ser desfavorables. Ademas,
también se dan otros fendmenos que suelen presentarse en € agua, semejantes a
petréleo flotante, que pueden inducir a errores. Entre estos fendmenos cabe sefidar,
por gjemplo, sombras proyectadas por nubes, rizo en la superficie del agua, campos de
algas en aguas poco profundas, diferencias de color entre dos 0 mas zonas de aguas
contiguas, etc.

Uno de los casos de dificultad real consiste en distinguir entre el resultado de
lavado de tanques de petrdleo que transitan por la zona y € vertido de petréleo
procedente de un accidente. Los lavados de tanque suelen ser de menor entidad, tanto
en su extensiéon como en cantidad, 10 que unido a su forma simétrica sirve para
identificarlos.

El reconocimiento aéreo es fundamental para poder dar una respuesta eficaz a
un vertido de hidrocarburos en la mar, tanto para su localizacion como para posibilitar
el control de toda la operacion de limpieza. Para € reconocimiento de aguas proximas
ala costa pueden tener ventgjas los helicdpteros, sobre todo para € reconocimiento de
riberas intrincadas con calas, acantilados, ensenadas, islotes, etc. En mar abierta, donde
es menos acuciante la necesidad de cambios répidos de rumbo y velocidad de vuelo, es
mas adecuado € avién de alafija. Lalabor de predecir la posicién del petréleo puede
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simplificarse si disponemos de suficientes datos del viento y corrientes marinas, ya que
éstos contribuyen significativamente a movimiento de la mancha flotante.

Otro método para poder detectar los derrames de hidrocarburos en la mar es
mediante satdlites artificiales. Para este fin se utilizan los Landsat, que son unos
satélites construidos y puestos en orbita por los EE.UU. y en concreto por su Agencia
Espacial — NASA- (Nationa Aeronautics and Space Administration), para la
observacion en ata resolucion de la superficie terrestre. Los Landsat giran alrededor
de la Tierra en orbita circular heliosincrénica, a 705 km de altura y estan equipados
con instrumentos especificos para |la teledeteccion multiespectral. La teledeteccion es
la técnica que permite obtener informacion sobre un objeto, superficie o fendmeno a
través del andlisis de los datos adquiridos por un instrumento que no esta en contacto
con él.

El primer satélite LandSat (en principio denominado ERTS-1) selanzé € 23 de
julio de 1972.

Laserie de satdlites LandSat y afio de su lanzamiento es:

Landsat 1: 1972
Landsat 2: 1975
Landsat 3: 1978
Landsat 4: 1982
Landsat 5: 1985
Landsat 6: 1993. Lanzamiento fallido.
Landsat 7: 1999

El dltimo de la serie es € LandSat 7, puesto en orbita en 1999, capaz de
conseguir una resoluciéon espacial de 15 metros y desde € afio 2004 plenamente
operativo. Los cuatro primeros satélites se encuentran fuera de servicio.

Con € satélite LandSat se puede detectar y monitorizar la variada
contaminacion maritima, y con ciertos dispositivos de ampliacion se pueden llevar €
seguimiento (“tracking") de los buques en sus singladuras por € litoral. Este sistema es
muy Util para determinar derrames de hidrocarburos y los buques responsables. La
eficacia del sistema puede verse incrementada con la utilizacion complementaria de
sistemas de identificacion de buques (ver punto VI.1.1.), como € LRIT (Long Range
Identification and Tracking of Ships — Identificacion y Seguimiento de Buques a
Largas Distancias).
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Foto 1V.4.1-I: Imagenes tomadas en el campo petrolifero del Golfo de Méjico el 6 de agosto de 1997.
Fuente: U.S. Minerals Management Service. Using Satellite Radar Imagery to Detect Leaking Abandoned Qil Wells on the U.S
Outer Continental Shelf. Final Report.

A laizquierda, capa de petrdleo emanando de una plataforma petrolifera localizada en
el Ship Shoa South block 349, a norte de una gran fuga natural de petréleo a borde
de la plataforma continental. La caja roja encuadra €l area amplificada en € centro. A
la derecha marea negra alargada y esparcida por € viento tipica de filtraciones
naturales del fondo del mar. El punto de origen esta debajo del extremo norte de cada
mancha. A medida que el viento y las mareas algjan a petréleo de su punto de origen,
la mancha se vuelve progresivamente mas estrecha debido a la evaporacion,
biodegradacion y su disipacion mecanica, hasta el punto que deja de detectarse por €
satélite, en este caso, a 19 kilémetros del punto de origen.

El trabgjo desarrollado por & U.S. Minerals Management Service, nos indica
gue es imprescindible conocer las condiciones de corrientes de la zona de la cual se
tomen iméagenes satélite y en especia las condiciones de viento, ya que este puede
causar efectos en las imagenes que nos pueden llevar a error. Una vez tenidos en
consideracién los factores indicados, es importantisimo conocer la posicién del barco o
plataforma petrolifera para poder identificar el causante del potencial derrame. La
lgjania del satélite y los efectos constantes del movimiento de las aguas hacen dificil su
identificacion y poder determinar la causa efecto de la observacion.

A lo vista de lo expuesto, podemos considerar que ya se disponen de las
herramientas para locdizar via satélite los derrames y los causantes. Ahora, 10s
siguientes pasos son ir megjorando en la precision y determinacion, tanto de las causas
como de |os causantes.

Se denominan hidrocarburos aquellos compuestos organicos que estan
formados por hidrégeno y carbono como elementos més abundantes, |legando a ser €
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98% para algunos y € 100% en derivados de refineria. Si nos basasemos en su
comportamiento a ser derramados en la mar, podriamos hacer la distincion entre €
“hidrocarburo no persistente’, que tiende a desaparecer rapidamente de la superficie de
la mar cdmo es €l caso de la gasoling, nafta, queroseno y diésel, y @ “hidrocarburo
persistente”’ gque se disipa méas lentamente y requiere operaciones de limpieza, como la
mayoriade los crudos y productos refinados pesados.

Entre las caracteristicas de |os hidrocarburos podemos mencionar:

e La gravedad especifica Es su densidad con relacién a agua pura. Este valor
suele ser inferior a la unidad, ya que la mayoria de los hidrocarburos son mas
ligeros que el agua y por lo tanto flotan sobre ella. El valor de la gravedad
especifica afecta a movimiento de la mancha derramada, ala extension y a su
dispersion en el agua.

e Laviscosidad: Es una medida de laresistenciainterna al flujo, resultante de los
efectos combinados de la cohesion y la adherencia. También puede definirse
como la oposicion de un fluido alas deformaciones tangenciales. Un fluido que
no tiene viscosidad se llama fluido ideal, aunque en realidad todos los fluidos
conocidos presentan algo de viscosidad. El valor depende de la constitucion
guimica del mismo, de forma gue cuanto mayor es la proporcién de fracciones
ligeras, menor es la viscosidad. Esta magnitud también depende de la
temperatura ambiente, de forma que conforme menor es ésta mas viscoso €s €l
crudo. Con relacion al efecto de la presion mecanica, ésta hace aumentar la
viscosidad. Por ultimo, apuntaremos que la densidad de un cuerpo estd
relacionado con su flotabilidad, ya que una sustancia flotaré sobre otra si su
densidad es menor y mientras més denso sea € fluido, mayor serd su
viscosidad.

e Tensién superficial: Se denominaasi ala fuerza de atraccion existente entre las
moléculas de la capa exterior de un liquido. Esta propiedad, junto con la
viscosidad, afecta también a la extension del crudo derramado, tanto en la
superficie del agua como en las playas y costas. Cuanto menor es la tensién
superficial del crudo, mayor es la velocidad de esparcimiento. La tension
superficial se ve afectada de forma inversa con la variacion de la temperatura.
Al aumentar ésta, la tension superficial disminuye y la velocidad de
esparcimiento del liquido derramado aumenta.

Cuando un hidrocarburo es derramado en la mar sufre una serie de cambios
fisicos, quimicos y biologicos, de evaporacion, de emulsificacion y otros conocidos
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con € nombre genérico de “weathering” (accion del tiempo), que contribuyen a que €
hidrocarburo desaparezca de forma natural o por e contrario a que persista. Es
importante conocerlos con el objeto de desarrollar un adecuado plan de contingencia
ante dicho derrame.

Los componentes volatiles se evaporan dentro de las 24 horas posteriores al
derame. De esta forma, derrames de queroseno O gasolina pueden evaporarse
totalmente en pocas horas y los crudos ligeros llegar a perder hasta el 40% durante €l
primer dia. Después de producirse la evaporacion aumentaran la viscosidad y densidad
de los residuos del producto derramado, lo cual nos hara variar ala hora de escoger la
técnica de limpieza mas adecuada.

La mayor parte de los petréleos a ser vertidos sobre € agua forman una
mancha o capa continua, espesa 'y oscura, por € efecto de la accién combinada de su
densidad y tension superficial, que gradualmente se va adelgazando hasta sus bordes
donde aparece con brillo argéntico. Algunos crudos y fueles pesados son
extraordinariamente viscosos y no presentan una tendencia muy acusada a extenderse,
por lo que permanecen en forma de manchas redondeadas y cuyos bordes presentan
muy poco o0 ningun brillo.

A las pocas horas del derrame la mancha comienza a desgarrarse formando
estrechas franjas, hileras o jirones, de 30 a 50 metros de separacion y paralelas a la
direcciéon del viento. En esta fase, € papel que jugaba la viscosidad del producto
pierde parte de su importancia, quedando agquella a expensas del estado de la mar,
vientos y corrientes. A partir de las 12 horas del derrame, la gran extension acanzada
por la mancha, que puede superar los 5 kildmetros cuadrados, dificultaralas |abores de
contencion y recuperacion del hidrocarburo derramado.

En genera, los vertidos de crudos y de agunos tipos de fueles suelen ir
acompafados de una rapida formacion de emulsiones de agua en petrdleo (“mousse’)
caracterizadas por su cohesion y su coloracion que va del marron a naranja, pasando
por €l rojo. Este proceso consiste en la absorcion de agua por parte del hidrocarburo y
puede aumentar € volumen contaminante hasta en cuatro veces su valor.

El tiempo de formacion de una emulsion varia considerablemente seguin €l tipo
de hidrocarburo del que se trate. Si éste es de baja viscosidad la emulsion puede
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formarse en pocas horas, mientras que paralos hidrocarburos mas viscosos hacen falta
dias para que ésta se lleve a cabo.

La megjor manera de ilustrar un informe sobre contaminacion es, sin duda, con
fotografias sobre € petrdleo vertido, que sirve de elemento de comparacion con
posteriores cambios en el estado y aspecto de lamisma.

Como definicion general, diremos que & grado de dispersion natural de una
mancha producida por derrame de hidrocarburos depende fundamentamente de la
naturaleza del mismo, lafuerzadel viento y del estado de lamar.

El mecanismo por medio del cua el movimiento de la superficie del derrame es
afectado por la fuerza del viento no es totalmente conocido, pero se ha comprobado
empiricamente que €l petrdleo flotante se mueve a una velocidad del orden del 3% de
ladel viento y en su misma direccion. Cuando existen ademés corrientes de superficie,
aparece un movimiento adicional del petroleo a la fuerza de la corriente, que se
superpone al movimiento producido por e viento. Cerca de tierra, habra que
considerar también lafuerzay direccion de la corriente producida por las maress.

Por e contrario, en mar abierto esto Ultimo carece de importancia debido a la
naturaleza del ciclo de movimiento de las mareas. De esta forma, conociendo la
naturaleza de los vientos y corrientes reinantes en la zona, es posible predecir la
velocidad y direccion del movimiento del petréleo flotante a partir de una posicion
conocida. El método més generadlizado para € reconocimiento aéreo de una
determinada zona es el denominado exploracion progresiva (“ladder search”), en €
sentido normal a la direccion del viento reinante, debido a que € petréleo flotante
tiende a la forma de unas franjas paraelas, largas y estrechas en la direccion del
viento, como anteriormente se haindicado.

La atitud de exploracion vendra determinada naturalmente por las condiciones
de visibilidad reinantes, aunque una altura de 500 metros suele ser la Optima con
tiempo despgjado. Sin embargo, es necesario bgjar a la mitad de esa altitud para
confirmar cualquier sefial de existencia de petréleo flotante o verificar su aspecto y
natural eza.

Otro sistema que puede ser empleado para la vigilancia de derrames es € globo
aerostético. Cuaquier embarcacion puede llevarlo sobre si misma a una altura de unos
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500 metros. El equipo esta dotado de camara de video, con giro de 360 grados y
accionado por control remoto desde € buque, a donde se trasmiten las imégenes. El
globo ha demostrado su operatividad con vientos moderados.

Ademas de los métodos visuales, existen diferentes sistemas tecnol gicos que
pueden ayudar ala deteccion del derrame de hidrocarburos, como pueden ser:

e El “SLAR” (Slide looking airborne radar), equipo utilizado para la
deteccion de crudo sobre una extensa zona. No facilita ninguna
informacion sobre e espesor de la mancha, ya que € sistema se basa en
el "efecto calmante” de lamancha sobre lamar.

e El “IRLS’ (Infra-red line scanners), se basa en los rayos infrarrojos.
Este sistema tiene un campo de vision en superficie explorada limitado,
puede operar de noche, con nieblas o calimas y detecta las diferencias
de temperaturas de la superficie de lamar.

e El “UVLS’ (Ultra-violet line scanner), basado en la exploracion de
lineas por rayos ultra violetas. Detecta las diferencias en la luz que
reflgia la superficie de la mar, solo se pueden emplear de diay es de
gran eficacia en la deteccion de peliculas muy finas de hidrocarburo.

Esimposible fijar con precision la cantidad de petrdleo que forma una mancha
flotando debido a la dificultad para apreciar € espesor y extension de la misma,
aungue se puede utilizar un método de estimacion de su magnitud si se consideran
determinados factores. La tendencia a extenderse en funcidon de la densidad del
petréleo vertido es muy rapida, y la mayor parte de los petréleos al canzan rapidamente
un espesor de equilibrio de unos 0,1 mm, caracterizado por un color negro o marrén
oscuro. La coloraciéon o brillo es también indicativo del espesor, las zonas de la
mancha emulsificadas apareceran de color marron anaranjado y las partes de menor
espesor se veran como irisaciones plateadas.

Una estimacion fiable del petréleo contenido en emulsion (“mousse’) no es
posible sin un andlisis de laboratorio. Si admitimos que las cifras tipicas son entre el
30% y el 50%, pueden hacerse célculos aproximados, ya que la mayor parte de las
emulsiones flotantes tipicas tienen un espesor aproximado de 1 mm. Sin embargo,
debe insistirse en que €l espesor de las emulsiones y de ciertos aceites y petréleos muy
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viscosos es particularmente dificil de calcular debido a su peculiar forma de
extenderse.

Para realizar una estimacion de la cantidad de petréleo que hay en una mancha
flotante, es necesario no solo calcular € espesor sino también determinar |a superficie
de los diferentes tipos de contaminacion observada. Iguamente, en este caso, es
complicado hacer una estimacién debido a lairregularidad y diversidad de formas del
petréleo flotante. Para evitar la distorsion de las imagenes durante el reconocimiento
aéreo es necesario proceder a una observacion vertical de la mancha por medio de
vuelos cronometrados a velocidad constante. La fotografia aérea permite calcular €l
porcentgje con facilidad y bastante precision. El siguiente g emplo permite ver con
claridad laforma de proceder:

Durante un vuelo de reconocimiento a velocidad constante de 150 nudos, en
una zona de mar se observaron “mousse”’ de crudo y zonas de “brillo plateado”; €
largo y ancho de las mismas llevaron respectivamente 65 segundos y 35 segundos de
sobrevuelo; e porcentaje cubierto por la “mousse’ dentro de la zona contaminada se
estimaen un 10% Yy el porcentgje de “brillo plateado” en un 90%.

Se puede calcular que lalongitud de la zona contaminada es
(65 x 150) / 3600 = 2,7 millas nauticas

El ancho delazona seré
(35 x 150) / 3600 = 1,5 millas nauticas

Todo ello nos daun &rea total aproximada de 14 Km?.

Se toman | os siguientes datos de volumen:
e Emulsién aguaen petrleo (“mousse’) 1000 m®/ Km?
e Brillo plateado (brillo de aceite) 01 md/Km?

El volumen de la emulsién “mousse” se puede calcular en € 10% de 14 Km?
multiplicando por 1000 (m*/ Km?). Como del 30 al 50% de la emulsién seria petrdleo,
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el volumen de éste serfa entre 400 y 700 m®. Un célculo similar parala zona de “brillo
plateado” nos darfa 90% de 14 x 0,1 m® / Km?, resultando 1,3 m® de petréleo
aproximadamente.

Toda contaminacion de petréleo que ocasione dafios u obligue a una operacion
de limpieza suele producir como consecuencia un largo proceso de reclamaciones 'y de
compensaciones econdmicas. Por lo tanto, hace falta probar la relacion entre e dafio
producido y su coste con €l posible causante de la contaminacion.

A veces, esta relacion arriba indicada es facil de demostrar, pero en ocasiones
habra que recurrir a analisis quimico del petréleo recogido, tanto en € lugar de la
contaminacion como en €l lugar que suponemos origen de la contaminacion.

A efectos de posibilitar € planteamiento del método de ataque contra la
contaminacion, el reconocimiento aéreo deberd aportar de formainmediata la siguiente
informacion:

Situacién de la mancha.

Deriva, rumbo y velocidad.
Tamano.

Espesor aproximado.

Estado y naturalezadel producto.

IV.4.2 Mediosy Técnicas de Lucha contrala Contaminacion
Marina

Entre los efectos producidos por un derrame de hidrocarburos estan los
directos, producidos por € petréleo sobre la flora y fauna del fondo del mar, los
producidos alargo plazo y los producidos por € movimiento del petroleo hundido.

A medida que se van evaporando los componentes mas ligeros, la viscosidad
va aumentando y € residuo de petréleo Ilega a tomar una consistencia parecida al
betln o alquitran. Muchos tipos de petrdleo son propensos a mezclarse con e agua,
dando lugar a emulsiones muy viscosas de agua-petrdleo, normamente de color
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marron, rojo, o anaranjado. Bajo la accion del sol, las emulsiones suelen romperse,
separando € aguay volviendo a aparecer latipica mancha negra de petrol eo.

La mayoria de los estudios realizados sobre |os efectos del petréleo en laflora
y fauna marina se han limitado a zonas del litoral, |0 que nos sugiere que debera
tenerse cuidado de no dgjar hundir e petréleo en zonas de lecho marino que tenga
valor ecolégico o econdémico. Por gemplo, € petréleo hundido en zonas donde haya
marisco causara como minimo el efecto de sabor y olor a petréleo, el cua puede
afectar alas cualidades comerciaes del articulo. De modo similar, la contaminacion de
lugares de desove de peces puede dar lugar a ef ectos adversos.

Si no se actla inmediatamente a producirse un derrame de hidrocarburos, €
efecto sobre el mar dependera de las caracteristicas de los mismos, de laformaen que
han irrumpido en e medio marino (naufragio de un buque tanque, etc.) y de los
procesos naturales alos que se ven sometidos después del derrame.

La batalla contra la contaminacion producida por derrame de hidrocarburos ha
jugado un papel importante en nuestro empefio de proteger e medio ambiente. Muchas
personas y organismos han tratado de encontrar la respuesta perfecta. No existen dos
situaciones de derrame de hidrocarburos iguales y la tarea emprendida por cuaquier
persona que trate de resolver e caso de un gran vertido es extremadamente dificil,
requiriéndose a cualquier nivel una gran imaginacion paralaimprovisacion y una gran
habilidad para identificar y especificar el equipo més adecuado para combatir la
situacion creada por € derrame especifico de hidrocarburos.

La respuesta que se dé a un derrame de hidrocarburos puede poner en juego
técnicas muy diversas, que se utilizaran a veces por separado y mas frecuentemente de
manera conjunta. La zona en que se produce el derrame, las zonas circundantes hacia
las que éste puede extenderse o derivar, asi como los recursos que peligran en las
mismas, son el ementos que dictardn cual debe ser e método o métodos de respuesta
mas aconseg ables en cada caso.

Cuando se produce un derrame de hidrocarburos en la mar se puede optar entre
las siguientes respuestas:
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e Contener y recoger los hidrocarburos del medio marino.

e Vigilar su comportamiento sin intervenir inmediatamente.

e Dispersar quimicamente los hidrocarburos en la columna de agua.
e Combinar alguna de estas medidas.

Para llevar a cabo estas operaciones existen técnicas diferentes que dia a dia
van evolucionando.

e Para contener una mancha de hidrocarburos. obstaculos fisicos como
son |os distintos tipos de barreras o cercos.

e Pararetirar los hidrocarburos: utilizacion de “skimmers’, etc.

e Paratransferir los hidrocarburos ala columnade agua: dispersantes.

El método o los métodos que se hayan de utilizar dependerdn de diversos
factores, entre los que destacan € conjunto de los objetivos que persigan quienes
tengan a su cargo la limpieza. En estos objetivos influiran factores ambientales y
socioecondmicos, y su consecuencia dependera tanto de los medios disponibles como
delaposibilidad de aplicarlos.

La oportuna actuacion contra un derrame debe decidirse cuando los
hidrocarburos estan ya en e mar. Esta claro que para contener con eficacia un derrame
es fundamental, aunque no suficiente, contar con una organizacion propia con
objetivos y responsabilidades claramente asignadas. Hay que tener en cuenta los
aspectos logisticos, organizar las existencias, € traslado y utilizacion del equipo con
los materidles, de tal manera que se pueda actuar con rapidez. En los planes de
contingencias (v.4.2-1), habra que preveer la necesidad de obtener rgpidamente datos
sobre el estado de la mar, las condiciones meteorol 6gicas y sobre las caracteristicas de
los hidrocarburos. Hay que documentarse sobre |as caracteristicas ecol6gicas del mar y
de la zona costera, disponer de informacion detallada sobre la importancia
socioecondmica de los diversos sectores de la zona, como la vulnerabilidad de las
instalaciones industriales, las pesquerias, bancos de marisco, instalaciones de
acuicultura, instalaciones de actividades turisticas, playas de recreo, etc. ES necesario
definir los objetivos de toda respuesta frente a un derrame de hidrocarburos, objetivos
gue normal mente tendran caréacter nacional.

(IV.4.2-1) Pla especial d’emergéncies per contaminacié accidental de les aigiies marines a Catalunya (CAMCAT) / DOGC
26/08/03.
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Como hemos indicado anteriormente, son tres las técnicas a emplear para hacer
frente a un derrame de hidrocarburos en la mar, aunque lo ideal seria retirar
fisicamente los hidrocarburos del medio marino. Se dedican grandes esfuerzos a la
creacion y al perfeccionamiento de las barreras flotantes para contener los derrames y
cantidad de medios destinados a recoger 1os hidrocarburos de la superficie del agua, 1o
que entrafia la utilizacion de raseras o de absorbentes. En términos generales, los
dispositivos existentes tienen una ata eficacia con aguas rel ativamente tranquilas.

Con tiempo suficiente la naturaleza elimina por si misma los hidrocarburos. Por
lo tanto, se puede tomar la decision de vigilar y no hacer nada si no hay tiempo para
actuar; s hay razones para pensar que la mancha continuara desplazandose mar
adentro y sera dispersada de modo natural sin llegar a constituir una amenaza
ecologica; s la mancha se va a dispersar naturamente antes de alcanzar recursos
vulnerables situados en la costa o junto a €ella, o si, sopesados |os remedios activos, se
llega a la conclusién de que € no hacer nada causara menos dafios que la adopcion de
otras medidas. Hay que reconocer que, s se dejan los hidrocarburos sin intervencion
durante cierto tiempo, luego puede ser mas dificil recogerlos o dispersarlos. De este
modo, es esencia la vigilancia constante por si se produjera un cambio de las
circunstancias, |las cual es requiriesen una nueva decision.

Cuando la extraccion mecanica no resulte eficaz y e no hacer nada entrafie
repercusiones o0 dafios, habra que examinar la posibilidad de una dispersion con
productos quimicos. Al hacer frente a un gran derrame, puede ser necesario combinar
todos los medios disponibles.

La mayoria de los hidrocarburos se extienden rapidamente. Por tanto, un
derrame masivo tendera a transformarse en una fina pelicula sobre una gran superficie
de agua, si no se le contiene por algun procedimiento. Cualquier método de recogida
mecanica sera més facil de llevar a cabo si la capa de petréleo es rel ativamente gruesa,
bien porgue no se le haya permitido extenderse o bien porque se haya empleado algun
procedimiento para poder barrer o recolectar e petrdleo dentro de un area més
pequefia.

El principa medio utilizado para la contencion de hidrocarburos en la mar son
las barreras, las cuales desarrollaremos a continuacion, proyectandose para la
contencion o desvio de los hidrocarburos derramados.
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El disefio de las barreras varia considerablemente aunque, por regla general,
reline todas o0 alguna de las siguientes caracteristicas:

e Franco Bordo o Altura de Borda, que evita que € petroleo se desborde por
encimadel cerco.

e Faddn o Faldilla sumergida, que impide el escape del petrdleo por debajo del
cerco.

e Sistema de flotacion, bien por un sistema neumatico o por medio de un
material flotante compacto.

e Lastre, asegura un centro de gravedad bajo y posibilita la verticalidad de la
barrera.

e Resistencia longitudinal, son los dispositivos de unidon que contrarrestan los
efectos del viento, olas, corrientesy, en su caso, € remolque.

En términos generales podemos agrupar las barreras dentro de los siguientes
disefios:

e Bareras inflables, pueden ser de inflado manual o automético. La camara de aire
es segmentada y circular, es la que define e franco bordo de la misma. La parte
sumergida o faldon suele ser de lona. Se suelen utilizar en mar abierta.

e Cercos de fadilla o Barreras de vala, constituidos por una pantalla flexible
continua, sumergida y sostenida por una camara de flotacion de seccion circular,
contando con un lastre que le da la verticalidad. Estas barreras se usan para
proteccion y contencién en puertos y aguas abrigadas.

La caracteristica mas importante de un cerco o barrera es su capacidad de
contencion del petréleo, determinada por su comportamiento en relacion con e
movimiento del agua. Debera poseer la suficiente flexibilidad para adaptarse a
movimiento de las olas pero, d mismo tiempo, debera ser 1o suficientemente rigida
pararetener tanto petréleo como sea posible.

Otras importantes caracteristicas de las barreras son la solidez, facilidad y
velocidad de conexion de los elementos, fiabilidad, peso y coste.

Para calcular la fuerza aproximada F (Kg.) que actlia sobre una barrera que
tiene una superficie A (m?) y que se encuentra bajo el efecto de una corriente de
velocidad V (nudos), puede utilizarse la siguiente férmula:
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F=26A.V2

De ésta férmula se deduce que, s la velocidad de la corriente se duplica, la
carga sobre el cerco (barrera) se hace cuatro veces mayor.

Lafuerza (F,) gercida directamente por € viento (V,, velocidad del viento en
nudos) sobre e francobordo (A, superficie del francobordo en m?) del cerco ser&

F, = 26.A..(V./40)?

La suma de ambas nos da la fuerza total resultante, la cual se deberia a efecto
combinado de lacorrientey el viento.

La flexibilidad de las barreras y las formas curvas que adoptan llevan a una
reduccion de las fuerzas que afectan a la misma, proporcionando un margen de
seguridad al célculo efectuado, por 1o que éste nos da una magnitud de valor de la
fuerza actuante, €l cual es muy Util para dimensionar los medios necesarios.

La utilizacion de un determinado tipo de cerco vendra determinada por
distintos factores, como pueden ser:

Localizacion del lugar.

Eleccién del tipo de cerco y lalongitud o tramos necesarios.
Determinacion del lugar de largado.

Definir € procedimiento y medios necesarios parala accion.
Definir laderrota parallevar € cerco a lugar del empleo.

agrwbdE

También existen otros tipos de barreras, menos utilizadas en términos
generales, y de utilizacion mas puntual, como son las barreras de aire a presion o de
burbujas, barreras absorbentes (para pequefios derrames o sellado de barreras),
barreras quimicas (efectividad muy limitada), entre otras.

Cuando se despliegue una barrera en la mar, se debe hacer de modo que se
intente almacenar en e “saco” que se genera, la maxima cantidad de hidrocarburo
posible para de esa forma poder recogerlo. Para este proceder hay tres técnicas
fundamental es.
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En términos generales, de un modo &ptimo indicaremos que se pueden
remolcar barreras de unos 300 metros en configuracion de U, V o J, mediante dos
embarcaciones:

e Formacién en V: Dos embarcaciones tiran de la barreraformando una V. En la
parte posterior de la barrera se colocara el dispositivo recolector.

e Formacion en U: Al igua que e anterior recoge € crudo en & seno de la
barrera.

e Formacién en J. Esta operacion se realiza con dos embarcaciones que con la
barrera adquieren forma de J. La embarcacion més retrasada despliega en €
seno de la barrera una rasera.

El propdsito final de intentar agrupar € derrame para su posterior recuperacion
en ata mar, es una de las funciones principales de las barreras. Para €llo, se intentard
que € hidrocarburo que flota en la agua y que se cerca con la barrera pueda ser
succionado y en funcién de la técnica utilizada se determinara en gran medida € tipo
de recol ectores (skimmers) aemplear.

Para que las manchas de petréleo puedan ser recuperadas deben estar bien
formadas y, s es posible, concentradas con los métodos de cerco anteriormente
descritos. El procedimiento usual para extraer € petrdleo del agua consiste en disponer
de un sistema de achique que deje pasar e petroleo pero que detenga €l agua. Si las
capas de petrdleo alcanzan varios centimetros de espesor y la superficie del agua esté
tranquila, € problema no presenta especiales dificultades y puede lograrse un grado de
separacion muy aceptable. Cuando la capa de petréleo disminuye de espesor, el
procedimiento se hace mas dificil.

Los dispositivos de recuperacion del hidrocarburo derramado en agua,
conocidos con el nombre de raseras 0 “skimmers’, pueden dividirse principalmente en
cuatro tipos diferentes segiin € sistema que empleen:

e Skimmerstipo vertedero, torbellino y vacio.
e Oleofilicos.
e Dedisco de adherencia.

En general, todos los equipos de recogida mecanica se agrupan en unos tipos

basicos, los cuales se engloban en los de succidn, los de absorcién y los de adherencia,
con las siguientes descripciones:
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|.- Raseras.- Consisten principalmente en un dispositivo flotador con una abertura de
succién, cuyo borde o labio interior puede ser gjustado para que quede alineado con la
superficie de contacto petroleo/agua. Las raseras, en general, son solo eficaces s €
espesor de la capa de petrdleo es suficientemente alto. Entre los tipos de raseras més
habituales estan |as raseras de vertedero, las raseras de torbellino y de vacio.

[1.- Embarcaciones espumaderas.
[11.- Dispositivos de adherencia por tambor o discos giratorios.

IV .- Dispositivos de fibra absorbente.

Todos los sistemas de recogida mecanica estan formados por un elemento de
recuperacion de petroleo, un sistema flotador u otro dispositivo que la mantenga en la
superficie del agua, ademas necesitan estar conectados a una bomba para € trasiego
del producto recolectado a un tangque de almacenamiento.

Se pueden distinguir dos tipos fundamentales:

e El basado en una rasera o Skimmer, formado por un dispositivo de succion a
través del cual y por medio de bombas, dispositivos de accionamiento
neumatico u otro sistema, €l petroleo es aspirado de la superficie del agua.

e El otro tipo basico, estd constituido por dispositivos que utilizan las
propiedades oledfilas de cintas, tambores, discos y cuerdas sintéticas,
presentando una elevada relacion de recuperacion de petréleo con respecto a
agua. Estos sistemas trabajan mejor con petréleos de viscosidad media, entre
100 — 200 centistokes (v.4.2-11).

Otro método o elemento complementario en la recuperacion de hidrocarburos,
es mediante embarcaciones especializadas en esas tareas y disefiadas para ese trabgo.
Estas llevan a bordo instalaciones de recepcion del hidrocarburo y equipos para
trasvasar € producto. Los sistemas que estos buques emplean para la recuperacion de
hidrocarburos se basan en los que anteriormente se han descritos. General mente, estos
tipos de buqgue son de pequefio tamario y se utilizan en puertos y aguas abrigadas.

(IV.4.2-11) Laviscosidad cinemética de un fluido es su viscosidad dindmica dividida por su densidad, ambos medidos a la misma
temperatura. Las unidades més comunes que se utilizan para expresar la viscosidad cinemética son: stokes (St) o centistokes (cSt,
donde 1 ¢St = 0,01 St), 0 en unidades del SI como milimetros cuadrados por segundo (mm?%s, donde 1 mm%s =1 cSt).
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En general, se ha evidenciado que €l rendimiento de los recolectores es bagjo, a
no ser que Se opere en aguas tranquilas y con capas relativamente gruesas de
hidrocarburo.

Hay que tener en cuenta muchos factores ala hora de seleccionar un método de
recoleccion determinado, pero una de las consideraciones mas importantes a tomar en
cuenta son la viscosidad y las propiedades adhesivas del hidrocarburo derramado,
incluyendo cualquier posible cambio en estas propiedades alo largo del tiempo.

1V.4.3. Tratamiento Quimico de los Derrames de Hidrocar bur os

Cuando € petrdleo que flota sobre la superficie del agua es tratado y agitado
con un producto quimico apropiado, se disgrega en particulas de diferente tamario.
Estas tenderan a subir ala superficie con una velocidad que depende de su tamafio y de
la relacion entre las densidades del petroleo y del agua. Las gotas de un tamafio
inferior a un cierto limite no ascenderan nunca, sino que formarén una emulsiéon de
petréleo en € agua.

El efecto de romper e petrdleo en gotas incrementa en gran medida su
superficie y, por tanto, la velocidad de biodegradacion, ya que las bacterias solo
pueden atacar la superficie exterior, por lo que a mayor superficie mayor rapidez de
descomposicion del petroleo.

El efecto se logra con dos operaciones. En primer lugar, la aplicacion de un
dispersante de modo uniforme sobre € petroleo flotante y, en segundo lugar,
mezclando € petréleo tratado con la capa superior del agua del mar con la fuerza
suficiente para romper la mancha de petréleo en pequefias gotas. La misma agitacion
distribuira las pequefias particulas de petrdleo a través de una gran masa de agua, de
forma gque existe muy poca probabilidad de que vuelvan a acercarse y aglomerarse.

Dispersar € petréleo no significaretirarlo del agua, pues tanto el petréleo como
el dispersante pueden causar dafios alavida marina.

La toxicidad de los petroleos para la vida marina es muy variable. Algunos
combustibles ligeros contienen una composicion alta de componentes toxicos, pero en

124



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

la mayoria de los crudos y combustibles pesados la proporcion de componentes
toxicos es pequefia, ademés dicha toxicidad tiende a desaparecer rapidamente por
evaporacion de la superficie del mar.

Aunque la mayoria de los crudos presenta una toxicidad relativamente baja
para la vida marina, las mezclas dispersantes utilizadas en los primeros tiempos eran
muy toxicas. Muchas de las que fueron utilizadas iniciamente presentaban una
toxicidad que, a una concentracion de unas determinadas partes por millén, eran
suficientes para producir la muerte del 50% de los animales sometidos a una prueba de
48 horas de exposicion, 1o que significaba que su aplicacion sin diluir adecuadamente
mataria toda la vida existente de | as inmediaciones.

Los dispersantes suelen presentarse en dos formas. Concentrados y No
Concentrados.

a) Concentrados. Constituidos por un disolvente a base de alcohol o glicol, con
una fuerte concentracion de agentes tensoactivos. Se pueden utilizar |o mismo
puros que prediluidos en agua del mar. Las dosis de empleo estan entre 1.5 y
1:30.

b) No Concentrados. Dispersantes convencionales o0 hidrocarbonados,
constituidos por un disolvente a base de hidrocarburos que contienen entre el
15% y & 25% de agentes tensoactivos. Estan pensados para ser empleados en
estado puro y no deben ser diluidos con agua de mar, ya que asi se vuelven
totalmente ineficaces. Las dosisde empleo estanentre 1:1y 1:3.

Para obtener un dispersante eficaz, tanto los convencionales como los
concentrados requieren un cuidadoso proceso de mezclado y agitacion con e petroleo
unavez llevada a cabo la aplicacién del producto.

Para los concentrados, e movimiento natural del mar suele ser suficiente para
romper y disgregar en gotitas la mancha flotante tratada.

Los dispersantes convencionales han quedado superados y practicamente
desplazados por los concentrados para su empleo en la mar. La principal razén es la
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baja proporcion de empleo requerida por los concentrados, 10 que permite una mayor
autonomia de la embarcacion que realiza la operacion.

Los objetivos de |os dispersantes se pueden resumir en:

e Fraccionar las manchas de petréleo en multitud de pequefias gotitas dispersas
enlamar.

e Evitar que esta emulsion o dispersion se corte, es decir, que se separe en fases
no miscibles y que las pequefias gotas se aglomeren de nuevo a poco tiempo
de su dispersion.

Lo que se pretende, es asegurar la preparacion de las manchas contaminantes
parafacilitar su degradacion y desaparicion natural.

La utilizacion de dispersantes en la mar puede evitar la llegada a la costa de
masas compactas de hidrocarburos que destruirian areas biologicas sensibles y que
ademés, harian muy dificil las operaciones de limpieza.

La utilizacion de dispersantes tiene como consecuencia esparcir manchas de
hidrocarburos en superficies mucho mayores y de ahi € riesgo de que puedan quedar
afectadas un mayor numero de zonas. Como contrapartida favorable, estas nuevas
zonas se verdn afectadas por unas manchas de mucha menor concentracion de
hidrocarburos.

La utilizacion de dispersantes tiene que ser consecuencia de una decision
razonada, después del estudio de todos los factores que pueden influir en cada
situacion determinada. Es necesario, en todos |os casos, que exista un volumen de agua
importante y posibilidades de comunicacion con ata mar y/o con masas de agua
Vecinas.

No se puede imaginar la utilizacion de dispersantes en la inmediata proximidad
de zonas del litoral o fondos de ata productividad biol 6gica

Como regla genera, podemos decir que los dispersantes actuales son capaces
de dispersar la mayor parte de los productos petroliferos y de las emulsiones agua-
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petréleo con viscosidades inferiores a unos 2000 cSt. En cambio, no son apropiados
para actuar contra emulsiones viscosas de consistencia cremosa (“mousse’). Es
importante remarcar que los petréleos inicialmente sensibles a los dispersantes se
vuelven resistentes, debido a que su exposicion a laintemperie sobre € agua aumenta
sensiblemente su viscosidad.

El tiempo en que un determinado petroleo tarda en volverse resistente a los
dispersantes por € efecto combinado de la evaporacién y la emulsién, no solo depende
de estos factores, sino del estado de la mar y de la temperatura. En cualquier caso,
tampoco es probable que se prolongue més alla de uno o dos dias, de ahi la
importancia de tratar €l derrame urgentemente.

Tanto la fabricacion como la composicion de los dispersantes han ido
evolucionando con € tiempo, por |o que se puede hablar de tres categorias diferentes:

a) Productos de la primera generacion (comercializados entre 1960 y 1970).
Tienen disolventes ricos en compuestos aromaticos de toxicidad relativamente
alta, por lo cual no deben ser utilizados.

b) Productos de segunda generacion (comercializados a partir de 1970). Estan
formados por elementos activos no ionicos y disolventes petroliferos no
aromaticos, por 1o gue son muy poco toxicos en las dosis normales de empleo.
Deben ser utilizados sin diluir previamente.

c) Productos de la tercera generacion. Compuestos por elementos activos en una
proporcion del 60% al 80% con un disolvente soluble en agua de mar. Son de
muy baja toxicidad en las dosis normales de empleo. Deben ser utilizados
previadisolucion en e agua del mar.

En & mercado existen actualmente ciertos dispersantes que son relativamente
poco téxicos, en algunos de los cuaes € indice de letalidad LC50 (48 horas) esta
situado en € intervalo de 1000-3000 ppm. A este nivel de toxicidad, es improbable
que se presenten efectos adversos a aplicarlo a petroleo flotante sobre aguas de cierta
profundidad con movimiento de maress.

El método de aplicacion de un dispersante depende principamente del tipo de
producto utilizado, del tamafio y localizacion de las manchas de petrdleo flotante.
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Los parametros que hay que considerar para elegir un dispersante son los

siguientes:

Toxicidad para la vida marina, no solo la inherente a dispersante sino la de la
mezcla petréleo-dispersante. Se debe considerar |a toxicidad del petréleo y e
incremento de su mezcla dispersante.

Persistencia en € medio marino. La persistencia del dispersante debera ser de
la misma magnitud que ladel petrdleo adispersar.

Eficacia bgjo las condiciones dadas de utilizacion. Los materiales eficacesen la
mar no tienen porqué serlo necesariamente para la limpieza de la costa y
viceversa.

Coste. El uso de un producto de bao coste pudiera implicar una menor
eficacia, ya que puede resultar més costoso que otro de mayor precio pero mas
eficaz.

Conveniencia de su uso, incluyendo la toxicidad para e ser humano,
inflamabilidad, viscosidad en condiciones de frio, etc.

Todo producto quimico utilizado para combatir la contaminacion producida por

un derrame de petréleo en lamar debe cumplir una serie de requisitos:

Inducir una rapidaformacion de emulsion.
Conseguir que laemulsion formada sea estable.
Ser de bgja toxicidad.

Ser facilmente biodegradable.

Todo lo cua exige una cuidadosa seleccion de |os tensoactivos y emulsionantes

que entran en su CoMpOsicion.

Cuando no se dispone de equipo especializado para el rociado de las manchas,

se puede lograr con bombas y mangueras contra incendios.

IV.4.4. Aplicacion de Dispersantes

Las propiedades fisicas del petroleo vertido se modifican a una velocidad tal

que, si no se emplean técnicas de urgencia y répida aplicacion, puede hacer inttil el
empleo de dispersantes como medio para combatir la contaminacion.
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El empleo de aeronaves ademés de las ventagjas de una répida respuesta,
asegura un elevado ritmo de tratamiento y garantiza la méxima relacion eficacialcoste
en el empleo de dispersante.

Unicamente los dispersantes “concentrados’ empleados puros, es decir sin
diluir, son aptos para € rociado aéreo, ya que no requieren un proceso de agitacion
adicional por ser suficiente el producido por e movimiento natural de las olas. Parala
mayor parte de los “concentrados’, la relacion dispersante/petréleo necesaria para
lograr un buen efecto varia entre 1:5 y 1:30, dependiendo tanto del tipo de petréleo
como de las condiciones ambientales. Para calcular € ritmo de tratamiento
(litros/hectarea), como regla general la mayoria de los petrdleos que permanecen
liquidos en la superficie del mar se extienden hasta acanzar un espesor medio de 0,1
mm. en unas cuantas horas. Con este espesor, € volumen de petréleo que hay en una
hectéarea debera ser:

10“*m.10*m? = 1000 litros.

Para una dosificacion de 1:20, & ritmo de tratamiento deberd ser de 50
litros/hectarea.

Con una franja de rociado efectiva de 15 metros de ancho, una aeronave
volando sobre e mar a 90 nudos (45 m/seg.) aplicard €l dispersante de 50
litros/hectérea, es decir, 0,005 litros/m® haciendo e céculo del cauda de descarga
COmo Sigue:

Ritmo de tratamiento x ancho franjax velocidad = caudal descarga
0,005 I/m?.15 m.45 m/seg. = 3,37 |/seg. (Aprox. 202 I/min.).

El ritmo de tratamiento de unos 50 |/hectarea ha demostrado ser €l apropiado en
muchas circunstancias.

Las manchas muy gruesas pueden necesitar un incremento de ritmo de
tratamiento con objeto de lograr |a dosificacion més efectiva. El ritmo de tratamiento
puede controlarse en vuelo, variando la velocidad del avién y del caudal de descarga
del dispersante.
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La atitud usual es lade 5 a 15 metros, dependiendo del tamafio del avion y de
las condiciones del tiempo. Algunas aeronaves particularmente grandes, van equipadas
con radio altimetro paraayudar a piloto avolar en atitudes muy bajas.

Los efectos de la corriente del aire pueden evitarse volando a favor del viento
cuando se efectliala pulverizacion.

El conocimiento de las propiedades fisicas del petréleo vertido nos dard una
claraindicacion de | as posibilidades existentes para que el dispersante resulte eficaz. Si
el petrdleo tiene un punto de congelacion proximo o por encima de la temperatura del
mar, 0 S su viscosidad es mayor de unos 2000 cSt, que es la de un fuel medio a 10°C,
es muy improbable que la dispersién llegue a producirse, aunque en algunos casos solo
se podra comprobar “in situ”. Sin embargo, no conviene olvidar que, alin cuando a un
petréleo recientemente vertido se le considere dispersable desde € punto de vista de su
viscosidad y punto de congelacion, su exposicion a la intemperie le hara rapidamente
resistente a los dispersantes, debido a efecto combinado de la evaporaciéon y la
formacion de emulsiones agua-petrol eo.

La temperatura afecta a la efectividad de los tensoactivos, ya que influye en la
velocidad con que se difunde el dispersante en el aguay en e hidrocarburo. Cuando la
temperatura ambiente es bga, disminuye la velocidad de difusion y aumenta la
viscosidad del crudo. Por lo tanto, se recomienda que si la temperatura ronda los 0°C
se caliente el dispersante antes de ser aplicado.

De este modo, es necesario hacer una continua y objetiva valoracion de la
efectividad del dispersante para evitar €l desperdicio inutil de un producto tan caro. La
valoracion mas fiable se consigue por observaciones periodicas y con auxilio de la
fotografia aérea. Actualmente, se han desarrollado técnicas basadas en la utilizacion de
sensores que suministran informacion instantanea que permiten determinar la cantidad
de petrdleo que realmente esté siendo dispersado.

Las operaciones agreas en general se podran hacer mediante aviones o
helicopteros, debiendo poseer la adecuada autonomia para la misién encomendada y
poseer los adecuados medios de comunicacion para una correcta comunicacion entre
las unidades aéreas y los controles en tierra. Para garantizar que la operacion esté
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siendo llevada a cabo con seguridad y eficacia, es conveniente controlarla y
coordinarla desde otra aeronave que sobrevuel e la zona de operaciones.

Larapidez y coordinaciéon son fundamentales en este tipo de operaciones, por
lo que es muy importante disponer de una buena organizacion en tierra para que €
avion pueda estar actuando sobre la mancha de petréleo e mayor numero posible de
horas durante €l dia, |o que requerira que las operaciones de mantenimiento del aparato
tengan que ser realizadas durante la noche. De igual forma, tendra que estar asegurado
el suministro al avion tanto de combustible como de dispersante.

Como conclusion en e empleo de aeronaves para la lucha contra la
contaminacion del mar por hidrocarburos podemos hacer € siguiente resumen:

e El rociado desde € aire tiene las ventgas de una respuesta rdpida, buena
capacidad de exploracién y visibilidad, elevado ritmo de tratamiento, empleo
optimo del dispersante y buena evolucion de | os resultados.

e Aunqguelasinversionesy los costes de utilizacion de aeronaves son elevados, €l
rociado desde el aire tiene una mayor eficacia/coste comparado con otras
técnicas de limpieza.

e El grado de dosificacion dispersante/petroleo mas recomendable varia entre 1:5
y 1:30, pero ladosis conveniente deberd decidirse sobre e terreno.

e El dispersante debera aplicarse pulverizado en pequefias gotas de un diametro
medio de 400 a 700 um, ya que las gotitas con diametro demasiado pequefio
podran ser desviadas por € viento més ala de los hidrocarburos que se
pretenden tratar. Por otro lado, las gotitas demasiado grandes se hunden y se
pierden en la masa de agua que esta debajo de la mancha.

o Lacefectividad del dispersante esta limitada por la viscosidad del petréleo o de
las emulsiones agua/petroleo que se van a atacar. El empleo de aeronaves esta
especiadmente recomendado en aguellas zonas de gran riesgo de dafios, de
modo que se puede ofrecer una respuesta rapiday continuada.

e El éxito de la operacién depende tanto del control llevado a cabo por la
aeronave, como por los equipos de apoyo en tierra. Ello exige un sistema o red
de comunicaciones amplia y eficaz.

La aplicacion desde buques de superficie del dispersante se hace por medio de
tangones con boquillas conectados a bombas de suministro y tanques de
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almacenamiento. Esta aplicacion dependera en gran medida del estado de lamar, dela
que dependera su posible utilizacion, asi como su eficaciay seguridad en el empleo.

Cuando se utilizan dispersantes corrientes o concentrados con la mar en calma,

son necesarias unas “paletas batidoras’ para hacer la mezcla. Si no se dispone de
paletas batidoras se podran utilizar las hélices de los buques para proporcionar la
energia mezcladora necesaria. Para lograr un rendimiento adecuado de las paletas, la
velocidad del buque debera oscilar entrelos 5 y los 10 nudos.

Como caracteristicas fundamentales de la aplicacion de dispersantes desde

embarcaciones, podemos enunciar las siguientes:

La aplicacion del dispersante es lenta y la anchura de barrido se limita a unos
20 metros. Este método es adecuado para combatir manchas proximas a la
costa

En funcidn de su eventual ubicacion y/o tamano, haré falta observacion aérea
que auxilie ala embarcacion para seguir una trayectoria adecuada.

L os tangones rociadores deben estar disefiados de tal forma que proporcionen
un rociado uniforme de gotas de dispersante, no en forma pulverizada.

Es preferible aplicar € dispersante sin diluir, puesto que de lo contrario es mas
facil lapérdida de efectividad. Para ello sera necesario un medidor de flujo que
permita regular la proporcién de dispersante en la descarga y unas boquillas
rociadoras que reduzcan en o posible la pul verizacion.

El efecto de las hélices de la embarcacion aumenta la dispersion. Ademas, otra
técnica que aumentan la dispersion puede ser la utilizacion de mangueras
contraincendio y las estelas producidas por pequefias embarcaciones.

L os equipos rociadores de dispersante que se utilizan en |as embarcaciones deberan:

Estar dotados, preferiblemente, de una bomba como parte integrante del
sistemay de un manometro para medir la descarga de lamisma.

Ser versitil, adaptable a diferentes tipos de boquillas rociadoras para diferentes
situaciones y tener amplia gama de dosificacion de dispersante capaz de ser
instalada en otros buques.

Estar equipados con adecuadas boquillas rociadoras, capaces de producir un
continuo rociado de gotas (no en forma pulverizada), atacando |la mancha de
hidrocarburos perpendicularmente a la derrota seguida por la embarcacion.
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e Ser capaz de variar, regular y medir €l flujo de dispersante y €l del agua si se
utiliza diluido.

e Sea caibrado (utilizando agua) para potenciales condiciones de uso
(variaciones en la veocidad de la embarcacién, en la proporcion
agua/dispersante y en lafranjade barrido).

Por |o general, no deben aplicarse los dispersantes por medio de dispositivos
contra-incendios del bugue, pero en caso de necesidad, cuando se utilice un monitor o
una manguera contra-incendios, en lugar de los tangones rociadores se deben colocar
formando un angulo de 32 grados aproximadamente sobre la horizontal, consiguiendo
con ello un éptimo rendimiento. Colocando una rejilla en € extremo de la boquilla
conseguiremos rociar una zona méas amplia. En la superficie del agua las gotas deben
producir unafinalluvia pero no unaneblina. Si e monitor contra-incendios dispone de
una boquilla multiposicional, € guste 6ptimo coincidira en una posicion proximaala
descarga en chorro.

Si nos viésemos con la necesidad de utilizar €l sistema contra-incendios hay
gue tener en cuenta que, debido a que éste trabaja generalmente con una capacidad de
agua ata, se utilizaria una cantidad de dispersante bastante superior a la necesaria, a
menos que se disponga de una vavula reguladora en la linea de aspiracién del eductor
y de un medidor de flujo en lalinea contra incendios. La concentracion del dispersante
en el agua debera ser gjustada alrededor del 10%.

IV.4.5. Otras Técnicas para Combatir Derrames de Hidrocar bur os.
La biodegradacion es la transformacion del petrdleo en otros compuestos,
fa&cilmente incorporados a medio ambiente sin producir contaminacion. La

biodegradacion estd basada en la accion de bacterias, hongos, fermentos y otros
microorganismos, los cuales utilizan los hidrocarburos como fuentes de alimentacion.

La clase de bacterias y otros microorganismos que originan la biodegradacion
del petrdleo existen en € medio acuético marino.

La biodegradacion natural es un proceso complejo y lento que depende, entre
otros, de los siguientes factores:

e Temperaturadel agua.
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e Existenciade nutrientes.
e Tipo de hidrocarburos.
e EXxistencia de oxigeno disuelto en e agua.

El aumento de la temperatura favorece la biodegradacion, pero se ha
comprobado que existen microorganismos adaptados para cada clase de hidrocarburos
y otros que, por habitar en zonas frias, son efectivos en bajas temperaturas.

Los nutrientes principales necesarios son compuestos de nitrégeno y fésforo,
los cuales normalmente existen en pequerias cantidades en el medio marino, por lo que
ante la proliferacion de bacterias por |a presencia de hidrocarburos, pronto escasean y
de esta forma disminuyen o se puede paralizar la accion microbiana.

La gran demanda bioldgica de oxigeno, debido a la actividad bacteriana,
también conduce a una escasez de dicho elemento, que puede disminuir la
biodegradaci6n natural .

Segun el “Manual sobre Contaminaciéon por Hidrocarburos. Parte 1V’ de la
OMI, la biodegradacion natural comienza en la primera semana después del derrame,
haciéndose maxima entre la segunda semanay un mes, paraluego decrecer y seguir un
lento proceso que puede durar afos. Mediante € suministro de los nutrientes
necesarios, se puede lograr que el proceso de hidrogenacion aumente.

Ante las dificultades para contener y recoger € petrdleo por medios mecanicos,
las restricciones e incluso prohibicion de usar dispersantes en algunos paises y la
lentitud del proceso natural de biodegradacién, hay iniciativas tendentes a favorecer la
accion natural de los microorganismos existentes e incluso introducir cultivos de
bacterias preparadas.

Los estudios que se vienen redizando en e campo de la biodegradacion
artificial estén enfocados a los aspectos siguientes:

e Uso de nutrientes y oxigeno para favorecer la actividad de |os microorganismos
existentes en el lugar contaminado.
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e Uso de microorganismos aislados y cultivados por métodos convencionales.
e Posible uso de microorganismos artificiales obtenidos mediante investigaciones
de ingenieria genética.

La utilizacion de nutrientes es e método mas sencillo y consiste en suministrar
a los microorganismos naturales existentes en el medio contaminado los elementos
basicos para su desarrollo y reproduccion, principa mente nitrégeno fésforo y oxigeno.
Como agunos de los microorganismos se aimentan ademas de hidrocarburos, su
proliferacion acelera e proceso de eliminacion del petroleo. El accidente donde se ha
experimentado este método fue en € derrame del MT “Exxon Vadez”, donde se
utilizé e termino “bioremedio” para este tipo de operaciones de lucha contra la
contaminacion.

Durante los experimentos se utilizaron nutrientes inorganicos y fertilizantes
oleofilicos, obteniéndose |as siguientes conclusiones:

e Inspecciones visuales de los lugares tratados mostraron que, en los casos en
gue se utilizaron nutrientes el petréleo habia desaparecido.

e Muestras de petréleo tomadas de las playas indicaron que e hidrocarburo
estaba en proceso de biodegradacion.

e Estudios comparativos realizados en laboratorio demostraron que los nutrientes
organicos y fertilizantes oleofilicos aceleran € proceso de biodegradacion
respecto a petrdleo no tratado.

e Pruebas de laboratorio demuestran que € fertilizante oleofilico origina
degradacién y no dispersion quimica.

e La biodegradacion observada comienza entre una y dos semanas desde su
tratamiento y produce una especie de copos formados por petroleo degradado y
células microbianas.

e El uso de fertilizantes oleofilicos no originG aumento de algas o bacterias de
otro tipo.

e Se determinod la concentracion por la cua € fertilizante es toxico para las
especies marinas.

El uso de nutrientes puede ser una aternativa real a uso de dispersantes, que
tanta polémica han suscitado, pero esta en permanente fase de estudio. Por lo tanto,
seria oportuno conocer con més profundidad |os posibles efectos sobre la floray fauna
gue produce la introduccion de los nutrientes, la toxicidad de los componentes
utilizados, etc.
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Los criterios a considerar para tomar la decision sobre e uso de nutrientes
podrian ser:

e Tener un control sobre los productos quimicos gue componen |os nutrientes.

e Detalladainformacion técnicadel petrdleo.

e Someter e producto a pruebas de laboratorio para demostrar que no tiene
efectos secundarios nocivos.

La utilizacién de microorganismos consiste en identificar y aislar bacterias
existentes en e medio marino y que tengan la propiedad de utilizar los hidrocarburos
como fuentes de alimentacion para, una vez cultivados en grandes cantidades y
acondicionados para su manego, introducirlos en los lugares contaminados,
consiguiendo e mismo efecto que por biodegradacién natural pero mucho més réapido
en funcion del incremento de bacterias.

En experimentos previos, conseguiremos identificar y aislar una bacteria
denominada “pseudomonas putida’, que es capaz de degradar diferentes clases de
hidrocarburos, aunque es més eficaz con los de bajo peso molecular. Los productos
finales de la degradacion son agua y CO,. La maxima eficacia de la bacteria se ha
observado a temperaturas de 30 a 34°C, aunque también es efectiva a bgas
temperaturas, en cuyo caso se necesitan mayores cantidades de preparado, siendo la
toxicidad de estas bacterias bastante baja.

El preparado de |as bacterias se puede presentar en forma de polvo o de liquido.
El producto en polvo estd compuesto por bacterias y un aditivo que se puede conservar
activo durante un afo a temperatura ambiente. En cambio, €l preparado liquido es una
suspension de bacterias en una solucién que debe conservarse a temperatura de entre -
20y -30°C, manteniendo su eficacia durante un afo.

Como orden de magnitud esta contrastado que con e preparado en polvo se
podrian eliminar 100 toneladas de petrdleo en dos semanas, utilizando solamente 10
Kg. de producto.

Teniendo en cuenta los avances redlizados en € campo de la biotecnologia,
parece posible €l disefio y produccion de algun tipo de bacterias hechas a medida para
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la biodegradacion de hidrocarburos. El Area de Investigaciones en Microbiologia del
Instituto de Investigaciones Bioldgicas (11B) de la Universidad Veracruzana (UV), ha
llevado a cabo un proyecto que, entre otras cosas, anaiza € potencia uso de
microorganismos para la lucha contra la contaminacion por hidrocarburos. Se trata de
las bacterias hidrocarbonoclésticas o degradadoras de hidrocarburos. Estos
microorganismos, pertenecientes a distintas especies (aeromonas, seudomonas,
Escherichia coli), poseen una caracteristica comun: son capaces de descomponer las
cadenas de |os hidrocarburos.

El método de la biodegradacion con la utilizacion de bacterias
hidrocarbonoclésticas es seguro y econdémico, aunque menos rapido gque otras
soluciones empleadas para remediar los dafios por derrames de hidrocarburos. El
problema de los compuestos quimicos (dispersantes), utilizados en la actualidad para
limpiar los derrames de petréleo, es que emulsionan y solidifican € crudo que
posteriormente se hunde en sus fondos. “Es decir, que € problema se agrava, pues €
agua parece limpia pero lo unico que hemos hecho ha sido esconder € dafio, no

remediarlo”, afirmd Augusto Hernandez Rivera, encargado de esta investigacion (v.45
-1.

Actuamente, la gran importancia de obtener soluciones sostenibles en un
futuro es uno de los objetivos del laboratorio de microbiologia del Centro de
Investigaciones Oceanogréficas e Hidrogréficas (CIOH), perteneciente a la Direccion
Generd Maritima de Colombia. Por €lo, estdn inmersos en estudios para €
aisamiento de microorganismos degradadores de hidrocarburos en la bahia de
Cartagena (v.4.5-11).

En los trabgjos que se estan redlizando en la bahia de Cartagena se han
identificado y registrado diferentes concentraciones de hidrocarburos asfélticos y
aromaticos, procedentes de los buques o incluso de derrames involuntarios. Se han
podido recuperar microorganismos aerobios capaces de degradar hidrocarburos. Los
trabgjos y los resultados obtenidos estan orientados a conseguir la preservacion de
cepas biodegradadoras mediante liofilizacion para la posterior aplicacion de
herramientas biotecnol 6gicas de diferentes hidrocarburos.

(IV.4.5 - 1). “Remediarian bacterias dafios causados por derrames de petréleo” / Universo, El Periédico de los Universitarios / N°
228, 16 junio 2006 / Universidad de Veracruz, México Mé§jico.

(IV.4.5-11).Laboratorio de Microbiologia. Aisamiento de microorganismos degradadores de hidrocarburos en la bahia de
Cartagena. Colombia: CIOH Direccion General Maritima, 13 octubre 2009. www.cioh.org.co.
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V Ladefensa del Mediterraneo

V.1 Antecedentes

La aceptacion general de que e Mar Mediterraneo se encuentra amenazado,
sitta en € tiempo € origen de la preocupacion social por la defensa del mismo.
Naturalmente, no es fécil localizar el momento exacto en e gue nace esa voluntad
generalizada por parte de la sociedad. Sin embargo, |latoma de decisiones por parte de
los organismos competentes, encomendados a desarrollar una linea de proteccién
mediocambiental del Mar Mediterraneo, se encuentra perfectamente desde principios de
la década de los 70, donde comienza a tomar forma un ambicioso plan que contempla,
no sblo la vertiente legidativa del problema, sino que se extiende hacia areas
presupuestarias, de estudio y andlisis, de cooperacion cientifica y técnica, de
vigilancia, etc.

A raiz de la preocupacion universal por e deterioro del medio ambiente, que se
hizo sentir sobre todo a finales de |los afios 60, se convoco del 5 a 16 de Junio de 1972
una Conferencia de las Naciones unidas en Estocolmo sobre € Ambiente Humano. En
ella participaron delegados de 113 paises y aprobaron tres resoluciones:

1. Declaracion sobre el Ambiente Humano, en la que se establece €l principio de
responsabilidad de |os estados para evitar la contaminacion de los mares.

2. Plan de accién con recomendaciones especificas referidas a la contaminacion
marina.

3. Proposicién detallada, dirigida a la Asamblea General de la Organizacion de
las Naciones Unidas, para gque ésta arbitrara unos medios permanentes, de
caracter instituciona y financiero, para poner en practica € citado plan de
accion.

El 15 de Diciembre de 1972, la Asamblea General de la ONU, de acuerdo con
el punto 3, establecio los medios institucionales y financieros mediante la creacion del
Programa de las Naciones Unidas para e Medio Ambiente (PNUMA-UNEP), cuya
sede administrativa se situd en Nairobi y que en Junio de 1973 celebré su primera
reunion del Consgjo de Administracion. En esta reunion se establecié como objetivo
concreto de la politica del Organismo “la deteccion y prevencion de las amenazas
graves a la salubridad de los océanos, mediante e control de las fuentes de
contaminacion tanto terrestres como maritimas’.
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El 8 de Marzo de 1974, € Consgo de Administracion escogi® ciertas
“actividades regionales’ de proteccién del medio ambiente marino, con especial
referencia ad mar Mediterraneo, poniendo en evidencia la necesidad de elaborar un
“Plan de Accion para el Mediterrdneo”.

El citado Plan se adopt6 en la primera Reunion Intergubernamental sobre
proteccion del Mediterraneo, celebrada en Barcelona del 28 de enero a 4 de febrero de
1975 y ala que asistieron representantes de 16 de los entonces 18 estados riberefios.
En @ se abracan aspectos juridicos, cientificos, financieros, institucionales y de
planificacion y desarrollo.

V.2 Plan de Accion dd Mediterraneo

Pararealizar |as tareas que propone un plan de la naturaleza del Plan de Accion
para € Mediterrdneo, fue absolutamente necesario desarrollar previamente la
estrategia de colaboracion. El principal problema consistia en que en la redaccion del
Plan se veian involucrados los 18 paises existentes en € Mediterraneo y, para el escrito
del mismo, era imprescindible contar con e apoyo de las acciones nacionales
individuales, ademés de la asignaciéon de fondos por parte de los citados paises. La
consecuencia inmediata para la obtencién de la aprobacion y € compromiso directo de
los distintos Gobiernos era laintervencion de éstos en su redaccion.

En la esfera internacional se repartieron las responsabilidades entre los
organismos existentes en esa época, de manera que la Organizacion para la
Alimentacion y la Agricultura (FAO) y € Consgo General de Pesquerias del
Mediterraneo (CGPM) de ella dependiente, eligiesen los distintos juristas nacionales
gue redactasen las lineas maestras de un amplio tratado. La Comisién Oceanogréfica
Intergubernamental (COI), dependiente de la Organizacion Educativa, Socid y
Cultural de las Naciones Unidas (UNESCO), convocd a los oceandgrafos que debian
identificar los vacios existentes en la investigacion del Mediterraneo, y la entonces
Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental (IMCO), se encargd de analizar
laforma de reducir la emision de contaminantes desde |os buques con las Autoridades
Maritimas Nacionales.

Para la estructuracion de las reuniones formaes se adopté un sistema ya
autorizado en la Organizacion de las Naciones Unidas, que consistia en alternar
reuniones paralelas de cientificos y juristas.
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El contenido del Plan de Accion para € Mediterraneo quedd plasmado en
cuatro capitulos gue se analizarén seguidamente:

Evaluacion cientifica.

Acuerdos juridicos.

Planificacion y Desarrollo Integrados.
Implicaciones Institucionales y Financieras.

V.2.1 Evaluacioén Cientifica

Uno de los principales problemas del Mar Mediterraneo es la acumulacion de
distintas formas de contaminacién, debido a su carécter de mar semicerrado. Ademas,
debido a la circulacion superficia de las aguas en & Mediterraneo (en sentido
contrario @ movimiento de las agujas del reloj en ambas cuencas), se desprende la
tendencia centrifuga que es la causante del arrastre a costas y playas. La primera tarea
consiste en la determinacion de |os niveles de contaminantes.

El primer intento tuvo lugar en 1969, cuando € CGPM de la FAO, en
colaboracion con la Comision Internacional para la Explotacion Cientifica del
Mediterraneo (CIECM), formé un grupo de trabajo y aglutiné los datos que en 1972 se
convirtieron en e Informe considerado como el primer estudio completo sobre la
contaminacion en este mar.

Otro paso importante, fue & Seminario patrocinado por e PNUMA vy
organizado por e COI delaUNESCO, e CGPM delaFAO Yy laCIECM, celebrado en
Monaco ddl 9 a 14 de septiembre de 1974. De este Seminario Internacional sobre
contaminacion marina del Mediterraneo surgio una recomendacion dirigida al
PNUMA para gue redactara € llamado “Programa de Investigaciéon y Control de la
Contaminacion del Mediterraneo”, conocido como MEDPOL y que se aprobd en la
Reunién Intergubernamental de Barcelona de 1975. Este programa constituyd el
contenido principal del capitulo sobre la Evolucion Cientifica.

En dicho programa se determiné que el MEDPOL estuviese coordinado por €l
PNUMA en estrecha colaboracion con otros organismos de la ONU, como la FAO
(CGPM), laUNESCO (COl), OMS, la Organizacion Meteoroldgica Mundial (OMM),
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el Programa de las Naciones Unidas para € Desarrollo (PNUD), la AIEA, la
Organizacion Maritima Internacional (OMI, ex-IMCO) y laCIECM.

Bajo ladireccion del PNUMA actuaban, por tanto, un total de ocho organismos
y agencias internacionales, ademés de las tareas llevadas a cabo por los respectivos
institutos nacional es.

Como sefida M. Mateo (v.21-), “tal variedad de instituciones, organismos y
proyectos, requieren un ato grado de coordinacion de las acciones y a la postre una
implicacion institucional adecuada, para lo que es imprescindible € apoyo de los
municipios y otras entidades de similares caracteristicas’.

El MEDPOL, inicial (1975), constaba de siete proyectos piloto, que se sefidan a
continuacion:

e MED I|: Estudios Béasicos y Vigilancia del Petréleo y los Hidrocarburos del
Petr6leo en las Aguas Marinas. Comprende la observacion visua de las
manchas de petréleo y de otros contaminantes flotantes, e muestreo de los
grumos de alquitran, la inspeccion dd aquitran de las playas y la muestra de
las aguas marinas para €l andisis de porcentgjes.

e MED II: Estudio Béasico y Vigilancia de los Metales. En los organismos
marinos se miden en particular mercurio y cadmio, ademés de los niveles de
cobre, plomo manganeso, silicio y zinc.

e MED IIlI: Estudio Basico y Vigilancia de DDT (segin su antigua
denominacion Dicloro-difenil-tricloroetano). Actualmente esta prohibida la
produccion, uso y comercializacion de todos los productos de proteccion de
plantas que contengan DDT. Estudio de los BPC (Bifenilos Policlorados).
Debido a la abrumadora evidencia de acumulacion en e ambiente de los
efectos nocivos producidos por estos compuestos en la saud humana
comenzaron a ser prohibidos o retirados en e mundo: en Japén en 1974,
EEUU, Canaday Suecia en 1976, Francia, y Alemania en 1983, Espafia, Reino
Unido y Checoslovaquia en 1983. Ademas del estudio de otros hidrocarburos
clorados en los organismos marinos, que comprende los niveles de aquellos
compuestos organoclorados que se consideran de especia importancia paralos
elementos representativos del ecosistema mediterraneo.

(V.2.1-1) “Legislacion sobre Contaminacion del Mar Mediterraneo. Prevencion de vertidos sobre el Litoral”, Martin Mateo,; Libro
de Actas dela Conferenciaintermunicipa contrala polucién del Mediterrdneo, Noviembre de 1981.

142



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

e MED IV: Investigacion de los Efectos de los Contaminantes sobre los
Organismos Marinos y sus Poblaciones. Comprende los experimentos de
toxicidad aguda y de efectos sub-letales.

e MED V: Investigacion de los efectos Contaminantes Sobre las Comunidades y
Ecosistemas Marinos. Comprende e estudio de la estructura de las
comunidades, de los indices funcionales y de la carga de sustancias
contaminantes incorporadas en |os organi Smos.

e MED VI: Problema del Transporte Costero de los Contaminantes. Se investiga
la circulacidn de las aguas en la zona costera y su intercambio entre éstas y la
plataforma continental, con especia atencién al movimiento de la capa
superficial, lacual contribuye alarapida extension de ciertos contaminantes.

e MED VII: Control de Calidad de las Aguas Costeras. Sorprende la vigilancia
sanitaria y de salubridad de las aguas costeras destinadas a actividades
recreativas y donde se crian mariscos.

Como puede verse e MED 1, 11, 11 y VII son proyectos de control, mientras
que los restantes son de investigacion.

Otro dato que se desprende de los siete proyectos es que todos se ocupan
primordialmente de las aguas costeras del Mediterraneo, por 1o que posteriormente se
puso en practicael MED V1, dedicado alos niveles de contaminacion en altamar y a
los ciclos biogénicos de los principales contaminantes; el MED 1X sobre €l papel de la
sedimentacion en la contaminacion del Mar Mediterraneo y el MED X sobre los
contaminantes de origen terrestre.

Para todos los proyectos existia un documento operativo gque especificaba el
programa de trabgjo, los contaminantes a controlar, etc. A nivel nacional, se acordd
que los 17 paises que colaboraban (todos los riberefios excepto Albania), prepararan
diversos documentos técnicos y bibliogréficos.

Resumiendo diremos que “el Plan MEDPOL naci6 con la finaidad de
establecer una amplia red transnacional de comunicaciones’, lo cual es la esencia del
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citado Plan con una vocacion claramente unificadora de la multitud de divergencias
existentes hasta 1975 y a dia de hoy se han llevado a cabo tres fases del programa.

El MEDPOL Fase | (1975-1980). Se realizaron proyectos de vigilancia e
investigacion relacionados con la calidad de las aguas costeras y otros sobre la
contaminacion en alta mar, lafuncién de la sedimentacion en la contaminacion
y los contaminantes de origen terrestres.

El MEDPOL Fase |1 (1981-1995) contenia tres apartados:

La vigilancia continuada para evaluar la contaminacion marina
mediante la puesta a punto de programas nacional es.

La investigacion con e fin de dar fundamento cientifico a los
Protocolos.

Las acciones relacionadas con la aplicacion del Protocolo de fuentes
terrestres.

El MEDPOL Fase 111 (1996-2005), continud con € andlisis de la evolucion de
la calidad del medio marino y las acciones de control de la contaminacion.

El MEDPOL Fase IV (2006-2013), que supone un nuevo enfoque ecosi stémico
(ecolégica approach) para la evaluacion del medio marino, en linea con las
propuestas de la Unidn Europea en su recientemente aprobada Directiva Marco
para Estrategia Marina Europea.

La vigilancia de la contaminacién en el Mediterraneo sigue siendo uno de los

principales objetivos, como actividad comin sistemética de conocimiento de la
situacion de los contaminantes quimicos y bacteriol 6gicos, tanto en sus aguas como en
el resto de compartimentos (sedimentos y biota).

Por e Protocolo de vertidos desde buques o aeronaves se prohibe cualquier

accion de vertido excepto materiales de dragado, desechos de pescado, plataformas y
materiales geolOgicos inertes. De estas excepciones se han preparado directrices para
algunos de |os desechos para ser usadas por |as partes en la concesion de permisos.
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V.2.2 Acuerdos Juridicos

Tras diversas reuniones de expertos y juristas, que tuvieron lugar en Roma (19-
23 febrero 1974 y 27-31 mayo 1974) y Barcelona (28 enero - 4 febrero 1975), y
posteriormente en Ginebra (abril 1975y enero 1976), en 1976, €l Director Ejecutivo de
PNUMA convocd una Reunion de Plenipotenciarios en Barcelona (2-16 febrero), a
instancia del Gobierno Espariol, en la que consiguié aprobar y ofrecer inmediatamente
alafirmatres acuerdos:

e Convenio para la proteccion dedd Mar Mediterraneo contra la contaminacién
(Convenio marco).

e Protocolo sobre la cooperacion en la lucha contra la contaminaciéon del Mar
Mediterrdneo por hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales, en situaciones
de emergencia.

e Protocolo sobre la prevencion de la contaminacion del mar Mediterraneo
causada por vertidos desde buques y aeronaves.

En la reunién que se celebrd por representantes de 16 de los entonces 18
estados riberefios y la entonces CEE, con la colaboracion de la FAO, la OCMI y la
OMS, se aprobaron los dos Protocolos que fueron firmados por 14 estados 'y la Unién
Europea, los cuales entraron en vigor junto con € Convenio en febrero de 1978.

Con su aprobacion se dio forma juridica a las obligaciones emanadas del Plan
de Accion del Mediterraneo (PAM), aprobado en el afio 1975 en Barcelona, cuyo
anico objetivo era prevenir la contaminacion del Mar Mediterraneo, siendo € primer
acuerdo regional de proteccion del medio marino celebrado en € marco de las
Naciones Unidas. Aungue inicialmente su objetivo era la lucha contra la
contaminacion del Mar Mediterraneo, con € tiempo ha pasado a ocuparse de otras
materias, como las relacionadas con la preservacion ambiental y e tréfico maritimo, la
transferencia de informacion, la proteccion de la biodiversidad y otras que dieron lugar
a la actualizacion de sus contenidos. Esto se hizo mediante una enmienda del mismo
realizada, también en Barcelona, en junio de 1995 que, sin embargo, no entrd en vigor
hasta julio de 2004, denominandose desde entonces “Convenio para la proteccion del
medio marino y la region costera del Mediterraneo contra la contaminacion”. En la
actualidad son partes contratantes del mismo los 21 paises riberefios del Mediterraneo
y la Comunidad Europea. En & afio 1995, también se adoptaron importantes
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resoluciones, como la aprobacion de lafase Il del Plan de Accién del Mediterraneo, la
creacion de la Comisién Mediterranea de Desarrollo Sostenible y la firma de un nuevo
protocolo sobre Biodiversidad en e Mediterraneo, que venia a sustituir a de areas
especialmente protegidas del afio 1983.

El Convenio de Barcelona (Convenio marco) sefiala una obligacion general
segun la cual, las partes contratantes tienen la obligacion de “tomar todas las medidas
apropiadas para prevenir, reducir y combatir la contaminacion en todas sus formas, es
decir, la causada por vertidos efectuados desde buques y aeronaves, por descargas
desde buques y por la exploracion y explotacion del fondo del mar y su subsuelo, y la
de origen terrestre”.

En e ambito de las responsabilidades, el Convenio de Barcelona de 1976 es
consciente de la postura contemplada en este sentido por € Derecho Internacional, del
compromiso de cooperar “tan pronto sea posible” en la elaboracion y adopcion de
procedimientos apropiados para la determinacién de la responsabilidad y de la
indemnizacion por dafios resultantes de la contaminacion del ambiente marino, como
consecuencia de cuaquier violacién de las disposiciones del Convenio y de los
Protocol os aplicables.

En @ marco institucional, este Convenio es particularmente interesante, ya que
se basa en |la elaboracion de un aparato sencillo y agil que, en definitiva, no resulte
demasiado gravoso en el sentido financiero a los estados contratantes. Para ello, se
designa a PNUMA como organismo encargado de desempefiar las funciones de
Secretaria, y se obliga a las partes a reunirse ordinariamente cada dos afios, quedando
abierta la posibilidad de efectuar reuniones extraordinarias a peticion de cuaquiera de
las partes con € apoyo a menos de dos de ellas. El Convenio finaliza con |los procesos
de arreglo de controversias.

Resumiendo, el Convenio de Barcelona de 1976 supone un paso importante en
las acciones de tercer nivel, que pueden emprender los estados para la prevencion,
reduccion y lucha contra la contaminacion marina. Las caracteristicas de la Cuenca
Mediterrdnea exigian soluciones globales que convocasen a todos los paises
involucrados, ya que, pese a que la legislacion naciona (primer nivel) o los acuerdos
bilaterales (segundo nivel) son de gran utilidad, en el caso concreto del Mediterraneo
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era preferible adoptar decisiones regionales (tercer nivel) con € fin de conseguir una
postura comun y carente de posibles contradicciones o divergencias.

En general, al igual que ocurria en los convenios precedentes a de Barcelona
donde ya se habian tratado los temas de los vertidos desde buques y aeronaves, se
determinan tres categorias de vertidos:

e Desechos cuyo vertido a mar esta absol utamente prohibido, salvo en e caso de
riesgos o dafios inaceptables especialmente para la vida humana, que impida su
eliminacion en tierra.

e Desechos cuyo vertido al mar depende de la concesion de un permiso especial,
por parte de laautoridad nacional competente.

e Desechos restantes u otras materias, para cuya eliminacién a mar se debe
contar con un permiso general previo.

De éste modo se consigue que cualquier vertido esté prohibido o bien esté
sujeto ala concesion de un permiso de | as autoridades competentes.

En cuanto a la competencia de |as partes contratantes, se extiende no sélo alos
buques y aeronaves bajo pabellén de alguno de los gobiernos firmantes, sino también a
aquellos “que se dedican a operaciones de vertido en zonas situadas a estos efectos
bajo su jurisdiccion”. La autorizaciéon del término “jurisdiccion” supone un meérito
destacable, ya que tal término refuerza la competencia de los estados. Ello se debe a
gque a evolucionar e concepto de jurisdiccion en Derecho Internacional,
automaticamente evoluciona en e protocolo, 1o cual se ve libre de limitaciones
concretas y se encuentra acoplado ala dinamicainternacional.

En uno de los anexos se trata de los factores que deberan tomarse en
consideracion, a establecer los criterios que rijan la concesion de permisos para €
vertido de sustancias en € mar, atendiendo a las caracteristicas y composicion de la
materiay del lugar y método de deposito.

El Convenio y Protocolos obligan a las partes a una actuacion préacticay eficaz.
Los campos de actuacion se centran en la toma de disposiciones en caso de peligro
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grave o inmediato para € medio marino, € litoral o los intereses conexos, y en €
mantenimiento de planes para cualquier contingencia 'y de los medios para combatir la
contaminacion, actividades de vigilancia, etc.

En uno de sus articul os se alude expresamente a | as instrucciones que cada una
de las partes debe cursar alos Capitanes de los buques de su pabellén, y alos Pilotos
de las aeronaves matriculadas en su territorio, para difundir acerca de los accidentes
gue causen o puedan causar contaminacion. Por ultimo, alude a derecho de las partes
de exigir la colaboracion y ayuda de los demés en caso de emergencia, y determinalas
obligaciones de todas €llas en dicha situacion.

El paso més importante que se ha dado a través del protocolo de emergencias,
ha sido la determinacion de cooperar realmente mediante la creacion de un Centro
Regional, encargado de los temas de recopilacién de datos y de participaciéon en €
esfuerzo coordinado de transmision y difusion de informacion e informes urgentes.
Este Centro, situado en Malta (Manod Island) y denominado con las siglas ROCC
(Regional Oil Combating Center), no se menciona expresamente en el protocolo, en €
gue se le cita como “Centro Regional”. Sin embargo, e hecho de que muchas
disposiciones del protocolo hagan referencia al mismo, constituyé una garantia legal
de que las partes contratantes asumian de modo absoluto la responsabilidad de su
funcionamiento. De hecho, fué el 11 de Diciembre de 1976 cuando se redizd € acto
de su inauguracién. El ROCC fué e primer Centro Regional de estetipo en € mundo y
ha sido durante estos afios administrado por la IMO y financiado por Mediterranean
Trust Fund.

En e afo 1987 las obligaciones del Centro Regiona fueron ampliadas,
incluyéndosele “las mercancias peligrosas ademéas del petroleo”, siendo en 1989
cuando las Partes Contratantes aprobaron los nuevos objetivos y funciones del Centro
y le cambiaron de nombre, pasando a llamarse Regiona Maritime Pollution
Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea (REMPEC). En Noviembre
del 2001 fueron modificados por Ultimavez |os objetivos y funciones de REMPEC, en
base al nuevo rol del Centro, en previsiéon a la aplicacién del nuevo Protocolo de
Cooperacion en la Prevencion de la Polucion desde los Barcos y, en Caso de
Emergencia, Combatir la Polucién en el Mar Mediterrdneo (Protocolo de Prevencion y
Emergencia). Este centro tiene una dependencia funcional doble, ya que depende del
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PAM y de la Organizacion Maritima Internacional, como se indico anteriormente. El
punto focal nacional en Espafia es la Direccion General de la Marina M ercante.

Ademas del REMPEC existen otros centros regionales dedicados a otras

materias en el desarrollo del Convenio y sus Protocol os, como son |os siguientes:

Centro Regional de Areas Especiamente Protegidas (SPA/RAC). Este centro
situado en Tunez, tiene como misiones principales evaluar la situacion del
patrimonio natura y la asistencia a paises para la puesta en préctica de las
obligaciones derivadas del Protocolo de Areas Especiamente Protegidas y
Biodiversidad.

Plan Azul (BP/RAC). Este plan se ha desarrollado desde 1981 en & Centro de
Actividades Regionales de Sophia Antipolis y se ha orientado a un mejor
conocimiento basico de las relaciones entre los agentes sociales y econdémicos
y sus efectos sobre € medio a escala mediterrénea. El pais encargado de
realizar las tareas de observacion y evaluacion del medio ambiente es Francia.
El trabgo de la Comision Mediterrdnea de Desarrollo Sostenible (CMDS)
también se apoya en el Plan Azul. Asi, desde la ConferenciaRio, seledieron a
Plan Azul las funciones de Observatorio Mediterraneo para el Medio Ambiente
y € Desarrollo (OMDE), con € animo de gque se crearan observatorios de este
tipo a nivel nacional, € cual tiene por mision contribuir a impulso de la
estrategia de desarrollo sostenible en e marco del PAM |I1.

Centro Regional del Programa de Acciones Prioritarias (PAP/RAC). Este
programa tiene su centro situado en Split (Croacia), y se ha venido ocupando
desde su fundacion de diversas acciones, que van desde la gestion sostenible de
los recursos hidricos, hasta e fomento y aplicacion de fuentes de energias
renovables pasando, entre otras, por la proteccion del suelo frente ala erosion,
la gestion medioambiental de la acuicultura o la Evaluacion Ambiental de
Planes, Programas y Proyectos.

Centro Regional para la Produccion Limpia (CP/RAC). En 1995 se propone
Barcelona como candidata para constituirse como Centro Regional del Plan de
Accion del Mediterraneo (PAM). El objetivo del CAR/PL se materializa dando
soporte técnico a las Partes Contratantes del PAM, formado por los 21 paises
del Mediterraneo y la Comunidad Europes, a los organismos institucionales 'y,
a través de éstos, a las empresas que deseen promover técnicas y practicas
menos contaminantes y mas eco-eficientes en su actividad.

Centro para la Informaciéon del Mediterraneo (INFO/RAC). Se establecio en
Sicilia por €l acuerdo entre naciones Unidas y e Gobierno Italiano € 19 de
Octubre de 2004. Inicialmente se le encomendaron tareas de vigilancia del
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medio ambiente, tratamiento de imagenes, servicio de informacion, gestion de
bases de datos, planificacion, formacion, etc. En general, la aplicacion de las
técnicas de teledeteccion para seguimiento del estado del Mar Mediterraneo. El
punto focal en Esparia se encuentra en el Instituto Geogréafico Nacional.

La estructura juridica del Convenio contiene en estos momentos siete
protocolos, incluido e recientemente firmado sobre Gestiéon Integrada de las Zonas
Costeras del Mediterraneo (aprobado en la Conferencia de Plenipotenciarios celebrada
en Madrid, €l dia 20 de enero de 2008). Espafia procedi6 alafirmadel Protocolo junto
con otras trece partes contratantes de Convenio. En lineas generales, este Protocolo es
el primer instrumento juridico vinculante en e mundo sobre Gestion Integrada de
Zonas Costeras.

Uno de los protocolos, €l de Proteccion del Mar Mediterraneo contra la
contaminacion resultante de la exploracion y explotacion de la Plataforma Continental,
el lecho y € subsuelo marino, adoptado en Madrid en €l afio 1994, no ha entrado aln
en vigor, lo que supone, en cierta medida, una sefial de debilidad que debera ser
corregida en breve plazo, como se ha hecho con el Protocolo parala prevencion de la
contaminacion por movimientos transfronterizos de sustancias peligrosas, que entro en
vigor €l 18 de enero de 2008.

Como se ha sefialado anteriormente, e Convenio de Barcelona, tiene en vigor
el propio Convenio del 95 y los protocolos firmados hasta la fecha (Ultimo en 2008).
Actualmente, Espafia es e pais con mayor numero de “Zonas Especialmente
Protegidas de Importancia para el Mediterraneo” ZEPIS, 9 de las 21 existentes. En €
2004 se firmé e Protocolo de Areas Especial mente Protegidas y Diversidad Biol6gica,
y @ de Prevencion de la contaminacion procedente de buques y lucha contra la
contaminacion en casos de emergencia. Ademas, se encuentra en vigor el protocolo de
lucha contra la contaminacién procedente de fuentes terrestres de 1980, si bien las
enmiendas del mismo, adoptadas en 1996, alin no han entrado en vigor. También se
encuentra en vigor € de Prevencion de la Contaminacion del Mediterraneo por
vertidos desde buques y aeronaves de 1978, aunque las enmiendas realizadas en 1995
tampoco estén en vigor. Espafia y la Union Europea ratificaron € nuevo texto del
Convenio y los protocolos de biodiversidad, de fuentes terrestres y de vertidos desde
buques, pero ni Espafia ni la UE, ni los estados que son miembros de ella, han
ratificado los protocolos de movimientos transfronterizos de residuos peligrosos, ni €
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protocolo Off-shore, aunque se espera, en breve plazo, que éstos puedan ser
ratificados, con su consiguiente entrada en vigor.

Especiamente destaca € trabajo llevado a cabo por la Comision Mediterranea
de Desarrollo Sostenible (CMDS), de la que forman parte:

Un representante de cada uno de |os paises parte (21).

Cinco representantes de |as Autoridades Locales.

Cinco representantes de |os Agentes Socioecondmicos.

Cinco representantes de | as organi zaciones no Gubernamental es.

Esta Comision se cred en 1995 y sus objetivos en términos generales son:
identificar, evaluar y examinar los grandes problemas econdémicos, ecoldgicos y
sociales de laregion mediterranea; formular propuestas a las Reuniones de las Partes y
evaluar la aplicacion de | as decisiones adoptadas y reforzando la cooperacion regional .

Las Reuniones de las Partes del Convenio son a nivel ministerial y se llevan a
término cada dos afios para examinar los avances en |os diferentes programas, aprobar
presupuestos, adoptar los Protocolos y los programas, adoptar las recomendaciones
gue posteriormente tendrén que poner en marcha los estados y elegir a Bureau, que se
encarga del seguimiento del Convenio en el periodo entre sesiones. La X111 Reunion
Ordinaria de Partes Contratantes tuvo lugar en Catania (Italia) en 2003, posteriormente
la XIV fué en Portoroz (Eslovenia) en Noviembre del 2005, haciendo mencién
especia ala ultimareunion, que fué la XV Conferencia de las Partes Contratantes y se
celebré en Almeria (Espafia) en febrero del 2008.

V.2.3. Planificaciéon y Desarrollo I ntegrado.

En Abril de 1975 e Consgo de Administracion de PNUMA aprobd una
proposicion francesa concerniente a la preparacion de un libro azul sobre la evolucion
alargo plazo del Mediterraneo, desde € punto de vista de | as relaciones entre el medio
ambiente y € desarrollo. El objetivo fundamental de la proposicion era detener la
contaminacion, lo cual sdlo podia hacerse si se observaban tres condiciones:

e Anticipacién a futuro.

e Estudio y andlisis de los datos geograficos, econdmicos, sociales, etc.
involucrados en la cuencay civilizacién mediterranea.
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e Andisis de las relaciones entre el desarrollo econdmico y socia y €
medioambiental, con la finalidad de establecer un eficiente principio de
crecimiento acorde con la ecologia: actuamente denominado desarrollo
sostenible.

Reconociendo que numerosas préacticas que se efectlian son perjudiciales para
laintegridad del medio ambiente, el Plan de accién del Mediterraneo (PAM) preconizo
un programa coordinado de actividades concertadas, que tiene por objeto la meor
utilizacion de los recursos dentro del interés de los paises de la region y de su
desarrollo.

Conscientes de los riesgos de conflicto entre ciertas actividades del desarrollo y
el medio ambiente, los gobiernos de los estados riberefios del Mediterraneo se
declaraban dispuestos a profundizar en comun sobre cualquier proposicion de proteger
y mejorar la calidad del medio ambiente.

Un primer documento se elaborG por Francia, tras ser examinado por
representantes de PNUMA en Ginebra (Julio/Septiembre 1975). Se le encargd a un
equipo francés la elaboracion de un informe, al cual se le conoce como “Plan Azul”.
Tras este proceso de preparativos y reuniones, se celebré una Reunion
Intergubernamental para examinar e documento en Split (Yugoslavia, en aquella
época, actualmente Croacia), del 31 de enero a 4 de febrero de 1977 y fruto de esta
reunion |os gobiernos aprobaron € Plan Azul.

El Plan Azul es e principal estudio relacionado con e elemento
socioeconémico del PAM. Nacid6 de un proyecto de planificacion integrada de
cooperacion gubernamental con los organismos de las naciones Unidas y las
Organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales. El Plan Azul es una
aproximacion alos problemas del medio ambiente y del desarrollo y se orienta haciala
accion através delos siguientes objetivos iniciales:

1. Ayuda alos estados a identificar los puntos de convergencia o de divergencia
entre las actividades de desarrollo y la proteccion medioambiental .

2. Proponer diversas estrategias a largo plazo de desarrollo racional desde €
punto de vista medioambiental.
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3. Determina las acciones especificas a emprender de modo inminente en cada
circunstancia

Para atender estos objetivos era indispensable reunir, completar y analizar
todos los datos concernientes a la situacion actual de la cuenca mediterranea. Latarea
principal del Plan Azul depende, por tanto, de la concepcidn de las mejores estrategias
que se puedan adoptar para una adecuada gestion del medio ambiente. Debido a la
peculiar naturaleza del Plan Azul y de sus objetivos, éste comporta tres fases
sucesivas, pasando progresivamente de unafase ala otra por e enriquecimiento de los
conocimientos adquiridos, siendo la duracion de éstas aeatoriay desigual.

La primera fase estuvo dedicada a la meora de los conocimientos de la
situacion existente. Las instituciones nacionales, 10s expertos e investigadores de todos
los paises debian participar activamente en este trabajo.

La segunda fase comprendia € estudio de las cuestiones mas importantes
detectadas en la primera, realizando ya un profundo andlisis. De todo €llo, resultaron
unos estudios sobre las tendencias de la evolucion, a la luz de las cuales era posible
preveer |os problemas o0 aspectos que podrian calificarse como criticos en las décadas
siguientes. De éste modo, las medidas y las politicas podian ser conducidas para la
prevision de esos estados criticos detectados.

La tercera fase fué una sintesis, con e fin de formular las conclusiones y
recomendaciones gque puedan ayudar a los gobiernos a emprender un desarrollo
controlado y racional desde e punto de vista del medio ambiente, es decir un
desarrollo sostenible.

El elemento esencial del Plan Azul es ayudar a los gobiernos a eegir
adecuadamente entre las opciones existentes, asi como aumentar la gama de
posibilidades donde encontrar |as diversas soluciones.

Las caracteristicas internas del Plan Azul deben analizarse recordando que no
fue concebido para analizar € estado del Mar Mediterrdneo en ese momento, sino para
deducir cua sera su estado probable en tres o cuatro décadas.

El Plan Azul no se orienta exclusivamente hacia la accion, sino que esta
estrechamente ligado a las medidas ya adoptadas o en curso de elaboracion. Lo
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importante es destacar que e Plan Azul propone un novedoso sistema de explotacion
de datos, cifras globales, ideas y operaciones de investigacion, con € objetivo de llenar
las lagunas existentes en los diferentes campos de actuacion. El aspecto més
importante de la fase de reconocimiento es € estudio de las conclusiones entre todos
los elementos de informacién recogidos.

En la reunién de estados riberefios del Mediterraneo y del Convenio de

Barcelona para la accion del Mar Mediterraneo contra la contaminacion se acordo una
lista de doce estudios. Seguidamente, describimos de modo esquemético los doce
estudios que en su inicio se encargaron dentro del Plan Azul para tener una idea més
concreta de la actividad desarrollada.

VI.

Sistemas y subsistemas tierra-mar.

Recursos acuiferos, utilizacion coherente y prioridad aimentaria

Crecimiento industria y politica de industrializacion. En este estudio se tratan
las siguientes cuestiones:

Lageografiaindustrial en la cuenca mediterranea.

Laincidenciade las industrias existentes sobre e medio ambiente.

Los recursos inexplorados y larazon de que ello sea asi.

Las medidas urgentes que se imponen para hacer frente a las amenazas que
gravitan sobre el medio ambiente.

Las tendencias de la evolucién futura expuestas en los programas industriales
de los estados.

El papel industrial dentro de la concentracion urbana.

Lamano de obraindustria y los problemas de empleo.

Los tipos de produccion industria y su incidencia sobre |os estilos de vida.

Los equilibrios y desequilibrios entre industrializacion y desarrollo rural, etc.
Nuevasy vigas energias.

Poblacion y movimientos demogréficos. El estudio trata también sobre los
movimientos de poblacion a tres niveles. Movimiento interno de los paises;
entre |os paises mediterraneos y entre laregion y el exterior.

Utilizacion del espacio, urbanizacion y desarrollo rura. El desequilibrio entre
la urbanizacion y e desarrollo rural es un hecho comun en todos los paises del
tercer mundo. Los paises industrializados, por su parte, manifiestan
importantes desigualdades entre las regiones, ya que el éxodo rural que no esta
justificado por las necesidades del desarrollo, contribuye a la degradacion de
los pueblos.
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VII.

VIII.

XI.

XII.

Debido alos desplazamientos temporales y estacionales producidos por el turismo,
se alteran considerablemente los movimientos de poblacion, ya que en la region
mediterranea existe un numero excepcionamente elevado de turistas. Sin
embargo, o mas importante es la evolucién de la incidencia que tiene este
movimiento sobre el conjunto medioambiental.

Relaciones econdmicas intermediterraneas. Este estudio versa sobre las corrientes
comerciales y los intercambios econdmicos entre los paises de laregidon y € resto
del comercio mundial.

Transporte y comunicaciones. La cooperacion econdmica y cultural exige buenos
medios de transporte y comunicaciones.

Patrimonio cultural. Es innegable €l caracter excepcional del patrimonio historico-
artistico del Mediterraneo. EI medio ambiente no es sdlo el medio natural sino que
se acompafia ademés del medio sociocultural, tan importante uno como otro
debido alainfluenciareciproca que existe entre ell os.

Toma de conciencia de la defensa medioambiental. Velar por el medio ambiente
no es competencia exclusiva de los poderes publicos, todo lo contrario, pues si la
poblacion en conjunto no es consciente de laimportancia del problema, se corre el
riesgo de que los gobiernos escojan politicas de desarrollo negativas. El
comportamiento individual cotidiano puede ser tan perjudicial como cualquier
industria contaminante.

Incidencias de la influencia no mediterranea sobre la cuenca mediterranea. Los
habitantes de la cuenca mediterranea no son solo los naturales de la region.
Muchos de los recursos son explotados por potencias gjenas a €ella, tales como la
energia, la mar, los recursos mineraes, etc. A la vista de las desigualdades
existentes, se deben preconizar las medidas que conduzcan a unas relaciones més
armoniosas.

El verdadero érgano rector del conjunto del Plan de Accién del Mediterraneo y,

por consiguiente, del Plan Azul, son los respectivos gobiernos a traves de las sucesivas
Reuniones Intergubernamental es de las Partes contratantes en la Convencion de Barcelona
de 1976.

Los llamados FOCAL POINTS se crearon con miras a implantar los medios

précticos para establecer contactos con |os paises participantes.

La participacion activa de los mecanismos pertenecientes a los paises interesados

trabgjando en e ambito nacional, no solo es una necesidad politica sSino que resulta
indispensable en lo que se refiere al plan técnico. EIl FOCAL POINT es, por tanto, el lazo
profesional y no oficial o diplomatico entre los paisesy laregion.

155



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

Seguidamente, a titulo de giemplos, se detallan algunos Focal Point del PAM

en Espafia BP/ INFO / PAP/ PL, como son |os siguientes:

Adjunto a Sub-Director

Instituto Geogréfico Naciona

Ministerio de Fomento

Persona de contacto: Antonio Arozarena Villar
Generdl Ibafiez de Ibero, 3

28003 Madrid

Tel: ++34 91 597 95 75

Fax: ++34 91 5979770

E-mail: aarozarena@fomento.es

Jefe del Servicio de Costas en Tarragona

Direccién General de Sostenibilidad de la Costay del Mar
Ministerio de Medio Ambientey Medio Rura y Marino
Persona de contacto: Jordi Galofre Saumell

Plaza Imperia Tarraco, 4

43005 Tarragona

Tel. +34 977 21 64 69

Fax +34 977 23 05 63

E-mail: jgalofre@mma.es

Direccién General de Calidad y Evaluacién Ambiental
Ministerio de Medio Ambientey Medio Rura y Marino
Persona de contacto: Juan Martinez Sdnchez

Plaza San Juan de laCruz g/n

28071 Madrid

Telf.: +34 91 597 58 12

Fax: +34 91 597 58 57

Centrandonos en € Plan Azul, los Focal Points aseguran €l encuentro de
expertos de todos los paises participantes, siendo su colaboracion especialmente
esencial en e desarrollo de tareas como laidentificacion de las fuentes de informacion,
las encuestas, |os proyectos de investigacion, los debates, las ideas, etc., examinando
los ambitos rel acionados con los temas de estudio y su situacion geografica.

Los Foca Points nacionales desarrollan su labor en todos los &mbitos del PAM,
y asi, por gemplo, constituyen un factor importante en lo que se refierea MED POL y
alas comunicaciones con los diferentes centros regionaes del Mediterraneo.
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Del 7 a 10 dejulio del 2009 tuvo lugar en Atenas (Grecia) la ultima reunion de
los Focal Points del PAM. En ésta ocasion, fueron analizadas y examinadas las
actividades gestionadas por varios de los componentes del PAM en e periodo 2008-
2009 y discutidos los elementos prioritarios del Programa Estratégico del PAM para
los proximos 5 afos. Los programas de actividades de varios de los componentes del
PAM para € periodo 2010-2011 se analizaron més profundamente en la siguiente
reunion, la cual tuvo lugar en Septiembre del 2009 en El Cairo (Egipto).

Lo verdaderamente importante de todo este proceso es resaltar que desde 1975
comenzd a construirse la Comunidad Mediterrdnea. Desde entonces, decidié acometer
sus propios planes y ya no se conformd sélo con las opiniones sobre su futuro
elaboradas por grupos como e Club de Roma. Con € Plan Azul se establecié un
proceso permanente de cooperacion concertada. Se plasmo la voluntad de colaborar y
aunar esfuerzos por la supervivencia del mar, naciendo un tipo de solidaridad
mediterranea con la afirmacion de la independencia global y las independencias
nacionales.

V.2.4 Implicaciones I nstitucionalesy Financier as

Tras la Convencién de Barcelona de 1976, la comunidad mediterrénea puso de
manifiesto su voluntad de prescindir de organizaciones intergubernamentales
permanentes o de cualquier tipo de organismo regional.

Desde la aprobacion en 1975 del PAM, los Gobiernos solicitaron al Director
Ejecutivo del PNUMA que supervisase la puesta en funcionamiento del Plan. El
Convenio se adopt6 en la Reunidn de Barcelona de 1976, asigndndose ad PNUMA la
funcion de Secretaria. Para estas tareas de Secretaria del Convenio se crea e MEDU
(Unidad de Coordinaciéon del PAM), establ eciéndose € mismo en Atenas.

En este sentido, € Convenio indica en su articulo 13 Disposiciones
Institucionales, que las partes contratantes designan @ PNUMA para que desempefie
las siguientes funciones de Secretaria:

l. Convocar y preparar las reuniones de las Partes contratantes y las
Conferencias previas.

. Enviar a las Partes contratantes las notificaciones, los informes y otros
datos recibidos.
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1. Examinar las peticiones de datos y lainformacion proveniente de las Partes
contratantes y consultar con ellas sobre cuestiones relativas a Convenio, a
los Protocolos y alos anexos.

V. Desempeiiar las funciones que le atribuyen los Protocol os del Convenio.

V. Desempefiar cualquier otra funcién que puedan atribuirle las Partes
contratantes.
VI.  Mantener la coordinacién necesaria con los Organismos internacionales

que las Partes contratantes consideren competentes.

Por lo que se refiere al PAM, el Director Ejecutivo del PNUMA debe asegurar
la supervision y coordinacion global de todos los elementos y tomar las disposiciones
administrativas que juzgue apropiadas para la g ecuciéon y aseguramiento del Plan. El
reglamento interno del PNUMA, haciendo referencia a las funciones del Director
Ejecutivo concreta su papel de coordinacién como:

El Director Ejecutivo es €l responsable ante |os estados mediterraneos, bajo la
autoridad del consgjo de Administracion del PNUMA, del desarrollo y la puesta en
marcha del PAM. El Convenio de Barcelona y los Protocolos son € elemento que
constituye el cuadro juridico de las actividades del mencionado Plan, teniendo dicho
Director la responsabilidad de asegurar la estrecha relacion de todos los € ementos
del Plan de Accién, de un modo que no contravenga las voluntades de las Partes
contratantes del Convenio.

El PNUMA ha reconocido que e papel decisivo en la proteccion del
Mediterréaneo |o debian desempefiar los distintos estados. Desde 1977 en Split, donde
se aceptd la formula de financiacion del Plan Azul, la necesidad de que e PNUMA
destine sus limitados fondos al Mediterraneo haido decreciendo progresivamente, ala
vez que la Unién Europea y distintos paises de la Cuenca han ido aumentando sus
aportaciones.

Un claro giemplo de lo indicado, es lo que se desprende del Boletin Oficial del
Estado, nim. 48 del 25 de febrero del 2009 respecto a la financiacion de los distintos
paises de los programas del PAM. En él que se publicd la Resolucién de 6 de febrero
de 2009, de la Direccion General de Calidad y Evauacion Ambiental, bgo la
supervision del Secretario General para la Prevencién de la Contaminacion y €
Cambio Climatico. En dicha resolucién se publica €l Protocolo general, entre €
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rura y Marino y la Generadlitat de Catalufia,
para € apoyo a actuaciones del Departamento de Medio Ambiente y Vivienda y la
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Agencia de Residuos de Cataluiia para e cuatrienio 2008-2011. En ella se indica que,
actualmente, la Agencia de Residuos de Cataluiia gerce las funciones de Centro de
Actividad Regiona para la Produccion Limpia del Plan de Accion del Mediterréaneo
(CAR/PL), las cuales vienen desempefandose por distintos organismos desde 1996.

Por todo ello, con lafinalidad de establecer un marco estable de colaboracion
que garantice e buen funcionamiento del CAR/PL, entre e Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino y el Departamento de Medio Ambiente y Vivienda
de la Generalitat de Cataluiia durante €l cuatrienio 2008 a 2011, se considera necesario
la suscripcion de un protocolo general con esa vigencia, cuyas actuaciones y régimen
de financiacion se concretaran mediante convenios especificos. EI CAR/PL podra
extender sus actividades a la de los estados signatarios de |os respectivos Convenios.
Las actividades realizadas por la Agencia de Residuos de Catalufia como Centro de
Actividad Regiona para la Produccion Limpia del Plan de Accion del Mediterraneo
derivadas del Convenio de Barcelona, y las que se deriven como centro del Convenio
de Estocolmo sobre Contaminantes Organicos Persistentes. Serdn objeto de
financiacion por parte del Ministerio de Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino.

Ademés de lo arriba indicado y de la contribucion espafiola a PAM por
diversas vias, las inversiones que Esparia haido realizando y continta efectuando en €l
medio ambiente han ido aumentando paulatinamente, llegando a un importante
esfuerzo en la zona del Mar Mediterraneo desde € punto de vista tanto de la
administracion centra como de las periféricas. Cabe destacar, entre otros, e Plan
Nacional de Contingencias de Contaminacion Marina Accidental, el Plan Naciona de
Salvamento Maritimo, el Programa de Vigilancia e Informacion del Estado de las
Playas y Zonas de Barfio Interiores (v.2.41), asi como, a nivel autondémico, los distintos
Planes de Saneamiento del Litoral. De la misma forma, la industria espafiola también
contribuye con importantes inversiones en lalucha contrala contaminacion del medio.

V.3 Los Centros Regionales
V.3.1 Los Centros de Actividades Regionales

En lareunion sobre Proteccion del Mediterraneo en la que se aprobd el PAM,
celebrada en Barcelona (28/1 a 4/2 de 1972), los paises representados  solicitaron del

(V.2.4-1) De acuerdo con los criterios que establece la Directiva comunitaria 2006/ 7/EC
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Director Ejecutivo del PNUMA la creacion de unas “organizaciones regionaes
especializadas’. En 1975 se acordd, como tema prioritario, potenciar todo lo referente
a MEDPOL vy la evaluacion cientifica, pero, debido a implicaciones financieras y
politicas, se acordd potenciar las instituciones nacionales ya existentes y prescindir de
la creacion de nuevos organismos. Debido a €llo, se editd un informe de PNUMA que
recogia las ingtituciones y centros de investigacion marina de alcance nacional que
habia en laregién (unos cien centros marinos en la cuenca del Mediterraneo).

Laidea consistia en utilizar los laboratorios ya existentes y dotarlos de nuevo
material, y de la formacion adecuada a su personal para poder participar eficazmente
en las labores previstas. Sobre esta base se organizaron siete redes de instituciones
nacionales, colaboradoras para |os siete programas de control e investigacion (MED |
a VII). Cada red estaba apoyada por € organismo especiaizado meor dotado,
nombrandose un laboratorio nacional como “centro de actividad regiona”, que
asumiera la direccion y las labores de coordinacion dentro de la red. El sistema
disefiado empezo su andadura con e nacimiento de |os primeros centros regional es.

Otro giemplo de potenciacion de los organismos ya existentes es el Ilamado
Centro de Actividades del Medio Ambiente y Desarrollo en e Mediterraneo para €
Plan Azul, conocido con las siglas MEDEAS y situado en Cannes (Francia), y €
Centro para el Programa de Acciones Prioritarias de Split (Croacia, Ex Yugoslavia).

El centro de Split para € PAP estaba dedicado a estudio de temas especificos,
de particular importancia y urgencia: Proteccion del suelo, explotacion de los recursos
hidraulicos y de los recursos marinos vivos (comprendida la acuicultura),
asentamientos humanos, turismo y desarrollo de tecnologias energéticas “ sostenibles”
como lasolar. A este centro se leidentifica con las siglas CAR/PAP.

En la Reunion de los Estados Riberefios del Mediterraneo sobre e Plan Azul,
realizada en Split (3/1 a 4/2 de 1977), el Gobierno francés manifestd su voluntad de
acoger la gecucion del Plan Azul en e Centro de Actividades del Medio Ambiente y
Desarrollo en €l Mediterrdneo (MEDEAS) en Cannes, que pasd a llamarse Centro de
Actividades Regionaes para e Plan Azul (CAR/PA). Como ya dijimos, la Direccion
Ejecutiva del PNUMA asumia toda la responsabilidad del desarrollo del Plan Azul,
pero desde la creacion del CAR/PA delego la administracion del proyecto en € citado
Centro. A pesar de esta delegacion, € Director Ejecutivo del PNUMA contintia
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manteniendo |os poderes para nombrar a Director, autorizar transferencias de fondos
a MEDEAS, contactar con los Gobiernos cuando |o estime oportuno, etc.

Como resumen, y una vez analizada anteriormente la aparicion de la filosofia
de los distintos planes y centros regionaes, la actual estructura organizativa del
Convenio de Barcelona esta compuesta, ademés del MEDU (Unidad de Coordinacion
del PAM) establecida en Atenas y que actla de secretaria del Convenio, por los
siguientes Centros de Actividades Regionales (RAC) gue trabgjan en éreas tematicas
concretas:

e Plan Azul (BP/RAC). Francia es la encargada de realizar tareas de observacion
y evaluacion del medio ambiente.

e Programade Actividades Prioritarias (PAP/RAC), localizado en Croacia. Es un
programa centrado en la gestion integrada de zonas costeras y en la asistencia
técnica de los CAMP (Proyectos de Gestion de Areas Costeras).

e Zonas Especiamente Protegidas (SPA/RAC), sito en Tunez. Se dedica a todo
lo referente ala conservacion de especies y habitats mediterraneos.

e Centro Regional de Respuesta a las Emergencias por Contaminacion Marina
(REMPEC). Esta localizado en Malta, dedicandose a la asistencia técnica y
cooperacion en casos de contaminacién marina accidental.

e INFO/RAC, localizado en lItalia, proporciona servicios de comunicacion y
difusion a MEDU.

e Produccién Limpia (CP/RAC), situado en Espafia, promueve la reduccion en la
generacion de residuos industriales y difunde técnicas de produccion limpias.

El caso més claro de innovacion, como se comenté anteriormente, fué la
creacion del ROCC, hoy conocido como Centro Regional de Respuesta a las
Emergencias por Contaminacion Marina (REMPEC), con sede en Malta.

V.3.2 Centro Regional de Respuesta a las Emergencias por
Contaminacion Marina (REM PEC)

V.3.2.1 Objetivosdd Centro
El Centro Regiona de Mar Mediterraneo para la Lucha contra la

Contaminacion por Hidrocarburos (ROCC), fué e primer centro regional creado para
facilitar la colaboracion, entre los paises vecinos de la region mediterranea, contra la
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contaminacion masiva por hidrocarburos. En la Conferencia de Barcelona (enero
1975), en la cual participaron 16 representantes de los entonces 18 estados riberefios,
se aprobd e Plan de Accion para e Mediterraneo y los programas de trabgjo, que
consistieron, principalmente, en la preparacion de un programa coordinado de
vigilancia y control de la poluciéon en e mar Mediterraneo; el establecimiento de un
Centro Regional para la lucha contra la contaminacion por hidrocarburos, ubicandose
en Malta, y larealizacion de una Convencion Internacional .

La Convencién Internacional se celebré en Barcelona en febrero de 1976. En
ella se adopté e Convenio Internaciona para la proteccion del Mar Mediterraneo
contra la contaminacion, y los Protocolos sobre la prevencién de la contaminacion
causada por vertidos desde buques y aeronaves, y sobre la cooperacion en situaciones
de emergencia. Entré en vigor en febrero de 1978 y vinculaba a 17 de los 18 paises
riberefios. En la actualidad son 22 las partes contratantes del Convenio de Barcelona,
incluida la Unién Europea. Desde 1989 se le ampliaron sus responsabilidades a otras
sustancias nocivas ademés de las petroliferas, y se le cambié la denominacion a
Regional Maritime Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea
(REMPEC). En 2001 se ampliaron sus funciones a cooperar en la prevencion de la
polucion desde los barcos y en caso de emergencia.

En e mencionado Convenio, las Partes Contratantes se comprometen a
promover y coordinar sus programas nacionales de investigacion sobre todos |os tipos
de contaminacion del medio marino en la zona del Mar Mediterraneo, y a cooperar en
el establecimiento de programas regionales y otros programas internacionales de
investigacion para los fines del Convenio. Ademas las Partes Contratantes se
comprometen a cooperar en la prestacion de asistencia técnica y de otras formas
posibles de asistencia a sectores rel acionados con |a contaminacion del mar.

En € Protocolo sobre cooperacion para combatir en situaciones de emergencia
la contaminacion del Mar Mediterrdneo causada por hidrocarburos y otras sustancias
perjudiciaes, sereflgjalo siguiente:

e El Centro Regiona es un elemento canadlizador de la imprescindible
cooperacion de los estados riberefios.

e El Centro Regiona mantendray fomentara los planes de urgencia y los medios
gue se destinen a combatir la contaminacion del mar por hidrocarburos y otras
sustancias perjudiciales.
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El Centro Regiona egercera una vigilancia activa de la zona del mar
M editerraneo.

El Centro Regional recibira informacion de las distintas partes contratantes y
transmitird dicha informacion a los demés estados, actuando como elemento
aglutinador y emisor de datos.

El Centro Regiona contara con los medios de comunicacion que le permita
participar del esfuerzo coordinado en caso de emergencia.

El Centro Regional contara con los medios adecuados para que los Capitanes
de los bugues y los Pilotos de las aeronaves informen por la via mas répida y
adecuada en caso de emergencia.

El Centro Regiona intervendra fiscalizando las medidas adoptadas por las
partes afectadas, alin cuando dicho centro no actue directamente.

El Centro Regiona podra en caso de desacuerdo, coordinar las actividades de
modo imperativo, referidas a la organizacion de las operaciones encaminadas a
combatir la contaminacién que afecte a dos 0 més partes.

A modo de resumen, podriamos agrupar las funciones iniciales del ROCC
(posteriormente REMPEC) en dos:

El refuerzo de la capacidad de lucha contra la contaminacion masiva por
hidrocarburos de los estados riberefios, facilitando la cooperacion entre ellos,
especialmente en los casos de emergencia donde exista un grave e inminente
peligro paralaintegridad del medio marino.

Asistir a los estados riberefios de cara a desarrollo de sus propias
potencialidades nacionales, para combatir la contaminacion por hidrocarburos,
y facilitar € intercambio de datos e informacion, desarrollando cursos de
entrenamiento y capacitacion.

Tal como se indicd anteriormente y que pero seguidamente ampliamos, durante

la quinta Reunion de las Partes Contratantes del Convenio de Barcelona (septiembre
de 1987), decidieron extender sus funciones y objetivos a “otras sustancias
perjudiciales’, de acuerdo con e Protocolo para casos de emergencia. Durante la
Reunién de las Partes Contratantes, celebrada en Malta (3-6 de octubre de 1989), se
adoptaron las siguientes recomendaciones relativas a Protocol o:

1. Que d Centro Regional adopte las medidas necesarias dirigidas a

establecimiento de una red regiona por corresponsales, pertenecientes a las
administraciones portuarias y a las autoridades encargadas de la explotacion de
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un servicio de trafico maritimo, que reciban informaciones sobre movimientos

de los buques y sus cargamentos.

2. Que e Centro Regiona recoja y seleccione las bases de datos sobre las
sustancias peligrosas.

3. Que el Centro Regional ayude a los estados en las actividades a nivel nacional,
dirigidas a la recogida de datos necesarios para € establecimiento de un
sistema informatizado, de ayuda a la decision en caso de polucion marina
accidental, teniendo en cuenta |as bases de datos existentes.

4. Que € Centro Regiona establezca una lista de sustancias clasificadas como
prioritarias, atendiendo a la probabilidad de vertido, y, asi mismo, prepare las
fichas técnicas de intervencion con caracter operaciona incluyendo los
posibles escenarios del accidente.

5. Que e Centro Regional ayude a los estados riberefios del Mediterraneo a
adaptar sus planes nacionales de urgencia contra los vertidos masivos de
hidrocarburos, a la lucha contra los accidentes en los que se encuentren
implicadas sustancias peligrosas y, en particular, a desarrollar sus propios
bancos de datos.

6. Que el Centro Regional organice periddicamente gercicios de alerta, con d fin
de probar € empleo del mensgje estandar de alerta'y lared de comunicaciones.

7. Que @ Centro recopile y difunda entre los estados riberefios mediterraneos los
datos sobre la naturaleza, condiciones y procedimientos relativos a la
asistencia, que podran ser utilizados por los estados o las organizaciones,
utilizando los resultados de los trabgjos de la OMI, en & ambito de preparacion
de la “guia de asistencia internacional, en caso de accidente grave de
contaminacion de los mares’.

8. Que e Centro organice los cursos de formacion siguientes:

e Curso de formacion genera para la lucha contra la contaminacion
accidental por sustancias perjudiciales.

e Seminario regional sobre las cuestiones financieras, la responsabilidad y la
indemnizacion por dafios en caso de accidentes, que ocasionen
contaminacion por hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales.

e Curso de formacion especializada paralalucha contra la contaminacién por
sustancias perjudiciales.

9. Que e nombre del Centro Regional Mediterraneo de Lucha contra la
Contaminacion por los Hidrocarburos se cambie por € de: Regional Maritime
Pollution Emergency Response Centre for the Mediterranean Sea (REMPEC).

Los objetivos y funciones del REMPEC fueron modificados de nuevo en
noviembre de 2001, con € fin de reflgjar € nuevo papel del Centro, previsto por la
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adopcion del nuevo Protocolo sobre cooperacion en materia de prevencion de la
contaminacion causada por buques y de lucha, en caso de emergencia, contra la
contaminacion del Mar Mediterraneo (Protocolo Prevencion y Emergencias), |lamado
Internships Programme. El Programa Internships esta particularmente disefiado para €l
estudio, la investigacion, la busgueda de responsabilidades dentro de los campos del
Shipping, e medio ambiente marino y e derecho maritimo y medioambiental
internacional, ademés de la formacion y el asesoramiento para estudiantes de paises
miembros de las Partes Contratantes del Convenio de Barcelona, aunque s fuesen de
paises no-miembro llevarian otro proceso de admision.

El Mar Mediterrdneo se encuentra sometido a un peligro potencial latente, que
viene determinado por una serie de factores, entre los cuales destacan los siguientes (v.3.2.1-

.

e Un importante tréfico de hidrocarburos, cifrado en unos 421 millones de toneladas
de crudo en e 2006, mas unos 31 millones de toneladas de LNG y otros 20
millones de toneladas de L PG.

e Unos 72 millones de toneladas del tréfico de crudo, transitaron por el Mediterraneo
en rutas entre puertos No mediterrneos.

e El 18% del crudo que se transporta en el mundo pasa por el Mediterraneo.

e El incremento de la produccién de los paises tradicional mente exportadores.

e Los proyectos de nuevos oleoductos que desembocaran en el Mediterraneo y que
pueden incrementar las escalas de los petroleros en unas 2.000 en los puntos de
carga

e Aumento de la exportacion de los paises del lazonadel Mar Negro.

e Uno de los més significativos cambios que veremos en |os proximos afos sera el
desarrollo de las rutas mediterraneas para €l transporte del crudo, desde la region
del mar Caspio por el mar Negro via el Estrecho del Bosforo.

e El desarrollo del sector de los contenedores esta teniendo, y tendra aln mas, un
importante impacto en el Mediterrdneo. La densidad de portacontenedores se
incrementard, pero no a mismo nivel que los tréficos, ya que los bugques estan
tendiendo a unas grandes dimensiones de capacidad de carga.

e También se espera que la demanda de LNG se incremente notablemente en los
préximos afos, por 1o que ladensidad de este tipo de buques se verd incrementada,
especialmente alrededor de Italia

e Aungue se espera que la actividad en el Mediterraneo Oriental se incremente, la
actividad continuard concentrada en los puertos del Mediterraneo Occidental y
Central.

(V.3.2.1-1) New study highlights present and future maritime traffic flows in the Mediterranean / United Nations Environment
Programme — Mediterranean Action Plan for the Barcelona Convention / Agosto 2008.
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Aungue ha habido un ndmero muy pequeiio de accidentes en € mar
Mediterrdneo, y la mayoria de derrames importantes han ocurrido en otras zonas del
mundo, el riesgo es evidente, imponiéndose la toma de decisiones de caracter
preventivo.

El Centro fué inaugurado e 11 de Diciembre de 1976 en Manoel Island, cerca
del puerto de La Valletta, en unos locales cedidos por € Gobierno de Mata. Su
administracion corre a cargo de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) v,
durante los primeros afios, sus recursos financieros corrieron a cargo del  Programa de
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (United Nations Environment Programme -
UNEP). Desde 1978 hasta la fecha, el sistema ha variado, de modo que los fondos de
la UNEP han sido canalizados hacia otros mares regionaes, y € soporte de las
acciones presentes o futuras es responsabilidad de las instituciones de las Naciones
Unidas y de los propios estados riberefios, a través del Fondo de Deposito
Mediterrdneo, al cua contribuyen todos los estados con cantidades variables de
depdsito anual, destinadas ala coberturadel Plan de Accion del Mediterraneo.

Los presupuestos anuales del Centro son aprobados por |as Partes Contratantes
en | as respectivas Reuniones con caracter bianual. La estructuracion del presupuesto se
compone de apartados como, personal (expertos, apoyo, administrativos, viges, etc.),
consultores, formacién y equipo. Para valorar mejor la evolucion del presupuesto,
podemos comparar |0s costos que en 2005 ascendieron a 1.217.261 USD (v.3.2.1-11), €on
los escasos 500.000 USD de principios de la década de los noventa.

V.3.2.2 Organizacion del Centro
El Centro esté compuesto de |a siguiente organizacion:
e Direccion del centro
Un Director General del centro que se encarga de supervisar toda la
actividad del mismo.

Un Adjunto a Director General que se encarga especiamente de la
Secretaria, asistente personal del Director Genera y apoyo a éste en laadministracion

(V.3.2.1-11) Financial implementation of MAP programme and budget: implementation of the activities for the biennium 2006-
2007 and project accounts for the biennium 2004-2005 / UNEP — MAP / 15th Ordinary Meeting of the Contracting Parties to the
Convention for the Protection of the Marine Environment and the Coastal Region of the Mediterranean and its Protocols / Enero
2008.
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del Centro, asi como de las tareas de personal y de relaciones con autoridades, tanto de
Malta como extranjeras o de lapropia IMO.

e Unidad de Adiestramiento y Respuesta.

Su mision es desarrollar sistemas nacionales o regionaes de
adiestramiento y respuesta a accidentes maritimos que causen polucion, facilitando
planificacion alos paises en caso de emergencia, organizacion, experiencia, respuesta,
cooperacion y, especialmente, prevencion en e campo de la contaminacion por
hidrocarburos.

e Unidad de Prevencion.

Sus responsabilidades principales son las actividades del Centro
relacionadas con la prevencion de la contaminacion por hidrocarburos desde los
buques, incluido e desarrollo e implementacion de programas, planificacion y
organizacion de actividades de formacion. Ademas, facilitar asistencia técnica y
asesoramiento alos estados riberefios.

e Unidad de Documentacion y Biblioteca.

Responsable de la organizacion y procesado de la documentacion de
REMPEC (bilinglie). También es competente en la distribucion de la informacion, y
asiste a Director llevando a cabo programas de informacion de las actividades.

e Unidad Financiera.

Su responsabilidad son los asuntos administrativos y financieros del
Centro.

e Asgistencia Técnica (Logistica).
Su principa deber y responsabilidad es reproducir e imprimir los

documentos de REMPEC y su mantenimiento y distribucion en e Centro. Ademas de
dar apoyo logistico a discurrir diario de REMPEC.

V.3.2.2.1 Recepcion e Inter cambio de Informacién
Se confeccionod una lista de Focal Points, incluyendo los niveles operacionales

y gubernamentales de cada estado miembro. Asi mismo, se realiz6 otra lista adicional
de direcciones Utiles paralas diversas contingencias que pudiesen darse.
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El Centro edita y genera diferente documentacion periddicamente en inglés y
en francés. Esta documentacion, que genera REMPEC, mantiene informados a los
estados riberefios respecto a las actividades més significativas y experiencias en €
campo de la contaminacion por hidrocarburos dentro del Mediterraneo, transmitiendo
informes, anunciando reuniones, cursos de entrenamiento, novedades en equipos y
productos, actividades e incidentes ocurridos en la zona, etc.

En términos general es se clasifica la documentacion generada por REMPEC en
seis categorias:

e Publicaciones. Son documentos informativos monograficos que versan sobre
cualquier tema de interés, preparados por REMPEC.

e Documentos Técnicos. Documentos con diversos contenidos del tipo técnico
y/o legal.

e Reports: Informes de reuniones, précticas de entrenamiento, Cursos,
seminarios, jornadas de trabajo u otras actividades organizadas por REMPEC.

e Documentos de Reuniones. Documentos de informacion y trabajo preparados
para reuniones especificas organizadas por REMPEC.

e GloBallast Partnerships. Documentos de informes de reuniones, cursos de
entrenamiento, de trabajo o informacion.

e Otros. Documentos preparados Ad hoc por REMPEC relacionados con
distintos eventos, publicaciones, etc.

V.3.2.3 Preparacion de Planes de Emergencia

En septiembre de 1978 catorce paises participaron en Malta en un estudio sobre
la elaboracién de planes de emergencia organizado por e Centro Regional. Dicho
Centro contribuy6 en la preparacion de diversos planes nacionales (como los de
Chipre, Malta, Marruecos y Tunez), y ofreci6 su asistencia 'y observaciones a resto de
paises. Aunque se ha conseguido un progreso muy importante a lo largo de los afos,
ha sido necesario un considerable esfuerzo para conseguir unas estructuras nacionales
competentes y coherentes que permitan una répida y eficaz cooperacion en caso de
emergencia.

El Centro organiza periddicamente gercicios junto a los Focal Points de los
distintos paises. Estos gjercicios pretenden demostrar y comprobar |as facilidades de
comunicacion, €l tiempo de respuesta de los estados con 1os que se contacta, asi como
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la clara interpretacion que deben tener los Focal Points de REMPEC, de los
procedimientos y posibilidades de cooperacion.

SAlo atitulo de gemplo, vemos seguidamente el informe y conclusiones de un

gercicio de derta que se hizo del 6 a 10 de marzo de 1989 y que se llamé Alert
Exercise 1989 (ALERTEX 89).

1

Conforme a las recomendaciones de las Partes Contratantes en situacion de
emergencia, €l Centro Regional del Mediterraneo (antiguamente ROCC)
examina periodicamente las comunicaciones entre las partes contratantes,
asi como los procedimientos de a erta adoptados en € interior de la Region.

L os objetivos principales de este gercicio han sido:

e Comprobar las comunicaciones entre los estados costeros del
Mediterréneo y entre estos estados y € propio Centro.

e Veificar la exactitud de las informaciones contenidas de
Corresponsales Oficides del ROCC y su vaidez en caso de situacion
critica.

e Formar al personal en la utilizacion del Mensgje Standard de Alerta,

e Controlar s e Mensge Standard de Alerta se adapta bien a las
condiciones del caso.

e Tener una indicacion sobre la respuesta de los estados costeros del
Mediterrdneo, en € caso de una solicitud de asistencia.

El gercicio se organiz6 de ta modo que los mensges de derta y la
solicitud de asistencia fuesen enviados por un cierto nimero de paises
seleccionados (pais seleccionado) a sus paises vecinos (pais participante), a
quienes ellos han solicitado respuesta a sus mensges ofreciendo su
asistencia.

La seleccion de los paises participantes se hizo con € fin de cubrir
enteramente la region mediterrdnea del modo mas redlista posible. Los
paises seleccionados y |0s paises participantes fueron respectivamente los
siguientes:

M editerrdneo Occidental Nombre Codificado
Pais sel eccionado: Espaiia ALFA
Paises participantes: Marruecos, Argelia, Franciay Moénaco
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Mediterrdneo Central 1 Nombre Codificado
Pais seleccionado: Itaia BRAVO
Paises participantes: Malta, Tunez y Libia
Mediterrdneo Central 2 Nombre Codificado
Pais seleccionado: Itaia CHARLIE
Paises participantes: Greciay Yugoslavia
Mediterréneo Oriental 1 Nombre Codificado
Pais seleccionado: Turquia DELTA
Pais participante: Siria
Mediterréneo Oriental 2 Nombre Codificado
Pais seleccionado: Chipre ECHO
Paises participantes: Egipto, Isragl y Libano
5. El gercicio fué realizado en e curso de cuatro dias consecutivos.
6. El ROCC prepar0 €l escenario de un accidente para cada uno de los cinco

grupos, modificando la posicion del accidente y las condiciones locales
(corrientes, vientos, etc.), pero dgjando idénticas las circunstancias de base
(hora, tipo de accidente causante del vertido, tamafio del vertido, cantidad,
tipo y caracteristicas del producto, medida de la lucha considerada, etc.).
Cada pais seleccionado solicitdé e mismo tipo de asistencia a los paises
participantes de su grupo.

7. Los mensgjes explicando los detalles del gercicio respectivo (fecha, hora
de comienzo del gjercicio, mensaje estdndar de a erta describiendo cada uno
de los accidentes, nombre y direccion de los corresponsales operacionales
del ROCC, procedimiento considerado, etc.), fueron sucesivamente
enviados alos corresponsal es operacionales de estos paises.

8. Los mensges fueron enviados a todos los paises participantes,
informandoles que durante la semana siguiente seria organizado un
giercicio de alertay solicitando su participacion.

9. Se solicitd a los paises seleccionados y a los paises vecinos participantes
gue enviasen la derta al ROCC. Iguamente, se solicitd a los paises
seleccionados que remitiesen los mensajes de “fin de gjercicio” atodos los
paises participantes tan pronto recibiesen sus respuestas.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

ALERTEX 89 tuvo lugar del 6 a 9 de Marzo de 1989.

El ROCC solicitd atodos los paises seleccionados que enviasen un informe
a cada pais participante, indicando lahoray lafechaala cual fue enviado €l
mensaje de alerta; lahoray fecha en la cual recibieron la primera respuesta,
y horay fecha de otros mensgjes eventual mente intercambiados.

Sobre |la base de los mensgjes recibidos y de los informes de los paises
seleccionados, € ROCC confecciono un analisis del gercicio.

En los resultados de ALERTEX 89 se analizaron con detalle las respuestas
recibidas por |os paises seleccionados.

Las Partes Contratantes del Protocolo de urgencia de la Convencién de
Barcelona tomaron parte activa en e gercicio: dieciséis de los dieciocho
paises enviaron al menos una respuesta.

Por primera vez, las Partes Contratantes fueron invitadas a comunicarse
entre ellas, siendo el resultado muy positivo.

Igua que en gercicios anteriores de comunicacion y de aderta, también se
detectaron ahora algunos problemas de trasmision de mensges. Por |o
tanto, este gercicio tenia como objetivo, en parte, demostrar que las
informaciones relativas a la red de corresponsales eran correctas, y que las
direcciones recogidas y regularmente distribuidas por e ROCC también lo
eran.

Por otra parte, se detect6 que ciertas respuestas se recibieron con un retraso
EXCesiVo.

Se evidencié que la utilizacién del Mensgje Standard de Alerta no cred
dificultades o0 incomprensiones.

La asistencia solicitada se ofrecié en un 50% de los casos, ya fuese
ofreciendo expertos o bien equipos de lucha contra la contaminacion.

Comparando la asistencia solicitada y la que fué ofrecida, quedo patente
gue era més facil encontrar expertos en la regién, que equipos de lucha
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21.

22.

23.

24,

25.

26.

contra la polucién. La situacion se considero positiva, ya que € hecho del
ofrecimiento de expertos en e 50% de las respuestas, evidencia que las
acciones formativas del centro supusieron un incremento del nimero de
personal, con conocimientos en las técnicas de la lucha contra la polucion.

(Conclusiones). Las Partes Contratantes del Protocolo de urgencia de la
Convencion de Barcelona debian informar al ROCC de todos los cambios
de nombre, direcciones, teléfono, etc., utilizados para contactar con las
autoridades respectivas.

Las Partes Contratantes debian tomar las disposiciones necesarias para
asegurar latrasmision alas personas responsables de |os mensajes urgentes,
concernientes ala polucion accidental, asi como sus respuestas.

L as Partes Contratantes debian informar al ROCC de los horarios de trabajo
del persona y de los dias festivos. Todo cambio debia ser informado al
Centro.

En lo que concierne a la asistencia mutua, debera ser establecido un
inventario de expertos, de productos y equipos que puedan ser puestos, bgo
ciertas condiciones, a disposicion del estado que lo solicite. Las Partes
Contratantes deberan ofrecer a Centro las informaciones apropiadas, con €
fin de establecer € inventario que debera ser repartido entre los estados
afectados.

En lo concerniente a las condiciones de asistencia, las Partes Contratantes
deberian considerar € hecho de que la evaluacion de estos problemas,
desde que se solicita asistencia en una Situacion critica, deberia ser
competencia del Centro.

Los gercicios de alerta deberan ser organizados al menos unavez a afo.

El dltimo gercicio que ha organizado REMPEC ha sido una Operacion de

Coordinacion de Vigilancia en el Mediterraneo Occidental (OSCAR-MED), del 12 d
16 de octubre de 2009, desde la base aérea de Hyéres (Toulon), Francia, en estrecha
cooperacion con la Prefecturia Maritima del Mediterraneo francesa.

Este gercicio representa e primer intento en la Region Mediterranea de

cooperacion en aunar operativas de lucha contra las descargas ilicitas, no solo con €
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propésito de aumentar el area de cobertura, sino con € de intercambiar informacion en
la deteccidn de la contaminacion de los diferentes paises y en los procedimientos en la
persecucion de los buques infractores.

En e gercicio participaron activamente aportando aeronaves de vigilancia
Francia, Espafia e lItalia. Por otro lado, Mdnaco y Tunez participaron como
observadores. Ademas, la European Maritime Safety Agency (EMSA), participo a
través del soporte de servicio del satélite CleanNet.

Los vuelos fueron efectuados dentro de un area de vigilancia (alo largo del ge
Génova-Barcelona) durante dos dias y dos noches, entre e martes 13 de octubre
(09:00 hrs. local time) y € jueves 15 de octubre (18:00 hrslocal time).

Con éste gercicio se acanzaron |os siguientes resultados:

e Tres derrames de petrdleo fueron detectados por satélite y confirmados
mediante |as aeronaves.

e Los modelos de prevision de derrames de petréleo fueron validados en
varios casos validados por las observaciones hechas por |os aviones de
vigilancia

e Tres barcos fueron capturados, dos de ellos mientras descargaban
aceites dentro de la Zona Ecol 6gica Protegida (EPZ) de Francia.

e Catorce observadores atendieron el gercicio participando en los vuel os.

El propdsito de OSCAR-MED ha sido evidenciar la cooperacion regional, en
especial en los campos de vigilancia e investigacion, para combatir las descargas
ilicitas contaminantes desde |os buques en el Mar Mediterraneo.

A nivel nacional se han efectuado los siguientes gjercicios en los Ultimos afios,
alguno de ellos en cooperacion con los estados riberefios colindantes que pudiesen
verse afectado por un eventual accidente:

a) Ejercicio de savamento y lucha contra la contaminacion marina
Mediterrdneo 2005, Baleares del 10-12 de mayo de 2005.

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de Marina

Mercante y de Salvamento Maritimo, realizo el gercicio internacional de salvamentoy
lucha contra la contaminacion marina Mediterraneo 2005, durante los dias 10, 11y 12
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de mayo de 2005 en aguas de Baleares. En é se incluyo la participacion de efectivos y
organismos internacionales de Francia, ltalia y Moénaco, asi como organismos
nacionales, tales como la Delegacion del Gobierno en Baleares, el Servicio Aéreo de
Rescate, la Armada, € Servicio Maritimo de la Guardia Civil, € Servicio de
Vigilancia Aduanera, la Direccion General de Costas, € Centro para la Prevencion y
Lucha contra la Contaminacién Maritima y del Litoral, la Autoridad Portuaria de
Baearesy el Servicio Maritimo de Telefénica

El gercicio smulo el accidente de un petrolero a una media millanautica a sur
de Cabo Blanco, en la Isla de Mallorca. Al tratarse de un suceso en € que se
encontraba involucrado un bugue mar adentro, con posibilidad de derrame de
hidrocarburos, tanto en e mar como en € litoral, se activaron el Plan Naciona de
Contingencias por Contaminacion Maritima Accidental, para dirigir |as operaciones en
el mar, y d Plan Territorid de la Comunidad Autonoma de Baleares, para las
operaciones en tierra. Asimismo, se activo € Plan Golfo de Ledn, que es un plan de
intervencion franco-espafiol que prevé la puesta en disposicion de medios de
salvamento y lucha contrala contaminacion marina por parte de cada estado.

b) Ejercicio de salvamento maritimo en la Bahia de Algeciras € 3 de mayo de
2006.

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de Marina
Mercante y en colaboracion con las autoridades maritimas marroquies, organizd un
giercicio Hispano-Marrogui de salvamento maritimo en la Bahia de Algeciras, € 3 de
mayo de 2006, con la evacuacion de doce personas desde un bugue.

c) Ejercicio Pollux 2006 Marsella, 16-18 de mayo de 2006

El Plan de intervencion denominado “PLAN GOLFO DE LEON”, establece €
compromiso de redlizar anualmente un gercicio conjunto entre las Administraciones
Maritimas de Espafia y Francia, en materia de salvamento y lucha contra la
contaminacion marina por siniestro en e Mediterraneo. Las Administraciones
maritimas firmantes organizan, de forma alternativa, este tipo de gercicios de
entrenamiento, a través de los organismos designados por Franciay Espafia, como son
la Prefectura Maritimay Salvamento Maritimo.

En este afio 2006, la Prefectura Maritima del Mediterraneo en Francia
localizada en Toulon, organiz6 durante los dias 16, 17 y 18 mayo un €jercicio
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denominado “Pollux 2006”, que servira para seguir implementando esta colaboracion
conjunta entre ambos paises, entre otros objetivos y, a su vez, colaborar con Italiay €
Principado de Monaco mediante la activacion de su Plan con Francia llamado
“Ramogepol”.

En un escenario situado a unas 13 millas del puerto de Fos-Sur-Mer (Marsella),
se simulG una colisién entre un portacontenedores cargado con productos quimicos y
un petrolero de cabotgje transportando hidrocarburos.

d) Ejercicio Gijén 2006, de 22-24 de mayo de 2006.

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de Marina
Mercante y de Salvamento Maritimo, realizo el gercicio “Gijon 2006” en las cercanias
de Cabo Torres. Fué un gjercicio nacional en cumplimiento del Convenio OPRC, 1990
de la Organizacioén Maritima Internacional (OMI), conforme a la Orden Comunicada
del Ministro de Fomento de fecha 23 de febrero de 2001, que expresa la obligatoriedad
de realizar gercicios nacionales con periodicidad anual en cooperacion con los planes
regionales de las Comunidades Auténomas.

El smulacro consistia en que un petrolero colisionaba a 10 millas a norte de
Cabo Torres con un bulkcarrier. Debido al abordaje, se produce un incendio a bordo y
un vertido de petrdleo a mar.

€) Ejercicio Nacional de Salvamento y Lucha Contra la Contaminacion
Marina, Vigo 2007, 24, 25y 26 de mayo.

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion General de Marina
Mercante y de Salvamento Maritimo, realizo €l gercicio de ambito nacional. En él se
llevaron a cabo actividades de respuesta y coordinacion de salvamento maritimo y
lucha contra la contaminacion marina entre diferentes Administraciones, Organismos e
Instituciones involucradas en el mismo.

El objetivo del gercicio ha sido reforzar la cooperacion operativa entre las

diferentes Administraciones, Organismos e Instituciones. El simulacro consistio en las
operaciones de salvamento a un buque roro que tuvo unavarada en la lslas Cies.

f) Ejercicio Naciona de Salvamento y Lucha Contra la Contaminacion
Marina Mediterraneo 2008, 10, 11y 12 de mayo.
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El Ministerio de Fomento, a través de la Direccion Genera de la Marina
Mercante y de Salvamento Maritimo, realizo € ejercicio internaciona “Mediterraneo
2008” en Tarragona. Fué un gercicio de salvamento y lucha contra la contaminacion
marina, de &mbito internacional, que tuvo como objetivo principa evaluar y reforzar la
cooperacion operacional en salvamento maritimo y la lucha contra la contaminacion
marina, en cumplimiento del Convenio de Cooperacion OPRC entre los paises
participantes en €l gjercicio, asi como, entre las distintas administraciones espariolas
involucradas (Administracion Genera de Estado, Generditat de Catalunya vy
Ayuntamientos). Ademés, se activé el plan GOLFO DE LEON, de intervencion
franco-espafiola, en caso de siniestro en & Mediterraneo. Junto con Espafia,
participaron operativamente a nivel internacional, Francia, Italia'y € Principado de
M 6naco.

El simulacro consistié en un abordaje a 7 millas nauticas de Tarragona, entre
un petrolero y un quimiquero con derrame de hidrocarburos (v.3.2.3-).

V.3.2.4 Desarrollo dela Cooperacion Regional

Las principales acciones del Centro Regional van destinadas a reforzar y
mejorar la cooperacién activa entre |os paises riberefios del Mediterraneo con el propio
Centro. Tal como se expuso anteriormente, el Centro, ademas de establecer relaciones
con las organizaciones internacionales que operan en € Mediterraneo, mantiene
contactos con los profesionales de las industrias petroliferas, navieros, fabricantes de
equipos, comunidades cientificas y con otras regiones.

Todas las actividades del Centro son analizadas regularmente por los Focal
Points o los representantes de éstos, durante los encuentros en el Centro de Malta.

La cooperacion regional pasa por los objetivos y funciones actuales de
REMPEC, conforme a lo adoptado en la 122 Reunién Ordinaria de las Partes
Contratantes de la Convencién de Barcelona, celebrada en Ménaco el 17 de noviembre
del 2001, y €l Protocolo de Prevencién y Emergencia, fechado en Malta el 25 de enero
del 2002. Dichos objetivos y funciones son las siguientes:

(V.3.2.3-1) Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima/ Ministerio de Fomento.
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Objetivos:

1. Reforzar la capacidad de accién de los estados riberefios en € Mediterraneo,
facilitando la cooperacion entre los estados, con e fin de prevenir la
contaminacion del entorno marino desde los buques y asegurarse la efectiva
implantacion en la region de las normas reconocidas a nivel internacional.
Todo elo bajo la perspectiva de la prevencién, lalucha y las acciones contrala
contaminacion marinadel medio.

2. Desarrollo Regional de la cooperacion en e campo de la prevencion de la
contaminacion del medio marino desde los buques, facilitando |a cooperacion
de los estados mediterraneos riberefios, respecto a la respuesta ante un
incidente de contaminacién por hidrocarburos u otra sustancia nociva y que
esto requiera de una inmediata respuesta y/o acciones de emergencia.

3. Ayudar alos estados riberefios del Mediterraneo, que necesiten desarrollar su
propia capacidad nacional de respuesta ante accidentes contaminantes,
resultantes de un vertido de hidrocarburos u otra sustancia nociva y, también,
facilitar € intercambio de informacion, cooperacion tecnolégica y
entrenamiento.

4. Generar € marco adecuado para el intercambio de informacién operacional,
técnica, cientifica, lega y financiera, y promover € dialogo, animando a las
acciones de cooperacion a nivel nacional, regiona y global para la
implantacion del Protocol o.

Funciones;
A: Funciones Generdes.

1 Asegurar € seguimiento de la implantacién del Protocolo y llevar las
funciones de secretaria del mismo. Organizar las reuniones habituales,
marcar las politicas de prevencion de la contaminacion desde los
buques, coordinar la respuesta en caso de emergencia y elaborar los
informes de las reuniones de las Partes Contratantes del la Convencion
de Barcelona.

2. Desarrollar y mantener proximas relaciones de trabajo con otros Centros

Regionales de Actividades del MAP, incluso con otros “organismos
regionales especializados”.
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B: Funciones de Prevencion de la Contaminacion del Entorno Marino desde los

buques.

1 Ayudar a los estado riberefios del Mediterraneo a reforzar sus
capacidades nacionales, para implantar eficazmente las normas
internacionales sobre prevencién de la contaminacion del entorno
marino desde |os buques:

a) Recogiendo y difundiendo informacion, tanto de aspectos
legales como técnicos, sobre la prevencion de la contaminacion
desde los buques.

b) Facilitando asistencia, tanto técnica como legal, a los estados de
laregion para ayudarles en laimplantacion de las normas.

C) Promover latransmision de tecnologia.

d) Promover actividades de entrenamiento.

€) Monitorizar proyectos piloto bajo solicitud de los estados.

f) Facilitar a los estados riberefios asistencia técnica cuando 1o
soliciten.

2. Ayudar a los estados riberefios del Mediterraneo a desarrollar la

cooperacion regional con idea de implementar eficazmente las
regulaciones internacionales de prevencion de la contaminacion del
entorno marino desde |os buques.

C: Funciones de Prevenciéon de la Contaminacién Marina Accidental y las
Operaciones en caso de Emergencia

1. Recibir y difundir informacion:

) Recibir informes relativos a contaminacion por hidrocarburos y
otras sustancias nocivas, difundiéndolos para la asistencia entre
Partes.

i) Relacion de expertos, equipos e instalaciones de cada estado
riberefio para poder responder ante un incidente, poniéndolo a
disposicion de los estados que lo requiriesen en caso de
emergencia.

1)) Informacién general de planes de emergencia, métodos y

técnicas, para combatir la contaminacion por hidrocarburos y
otras sustancias nocivas, y para ayudar a los paises en la
preparacion de sus planes de contingencia.
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iv) Preparacion de modelos de actuacion en zonas de la costa del
Mediterrdneo especia mente sensibles.

2. Mantener archivos de las sustancias nocivas y los métodos adecuados
de actuacion para cada unade ellas.

3. Desarrollar un sistema de apoyo eficaz y rapido a los estados riberefios
ante una emergencia, motivada por la contaminacion de hidrocarburos u
otra sustancia nociva producida por un accidente.

4. Preparar y distribuir guias y documentos técnicos operativos.

5. Desarrollar y mantener un sistema de comunicacion entre |os estados y
el Centro.

6. Desarrollar la cooperacion tecnolégica y los programas de
entrenamiento para combatir la contaminacion, organizando cursos de
entrenamiento.

7. Ayudar a los estados riberefios a que preparen y desarrollen acuerdos
operativos con sus vecinos, tanto a nivel bilateral, multilateral o
subregional.

8. Preparar y mantener lainformacion operativa que sirvade guiay facilite

la cooperacion entre estados riberefios vecinos en caso de emergencia.

9. Organizar y activar la Unidad de Asistencia en € Mediterraneo para
combatir la contaminacién accidental.

10.  Ayudar alos estados riberefios del Mediterrdneo que asi o requieran en
caso de emergencia.

V.3.2.5 LaEstructura Nacional.

El organismo responsable de la prevencion y lucha contra la contaminacién
accidental del mar desde los buques, a nivel nacional, es e Ministerio de Fomento, y
dentro de éste, 10 es la Direccion Genera de la Marina Mercante, a través de su
estructura central y periférica. Sin embargo, dada la trascendencia e implicaciones
socioecondémicas que los problemas de contaminacion pueden alcanzar, en ocasiones
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es precisa la colaboracion de otros ministerios, otros departamentos ministeriales, las
Comunidades Autonomas y las Corporaciones Locales. A estos efectos, cabe destacar
el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, asi como las distintas
Consgjerias de Medio Ambiente de los distintos gobiernos Autonémicos, y los
diferentes Delegados/Concejales de Medio Ambiente de los Municipios, generalmente
costeros.

Direccion Genera dela Marina Mercante (DGMM)

Es & organismo encargado de velar por la limpieza del mar territoria,
controlando su contaminacion mediante la vigilancia del cumplimiento de las normas
nacionales e internacionales que sean de aplicacion. A estos efectos pueden imponer
multas conforme a lo dispuesto en la Ley 27/92 Art.120 y Art.123 Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante.

Las multas podran ser de distintos tipos en funcién del tipo de infraccion:

e l-Infraccion leve: multa de hasta 60.000 euros (diez millones de pesetas),
siendo competentes para laimposicion los Capitanes Maritimos.

e 2.-Infraccidn catalogada como grave y originada por contaminacion del medio
marino: la multa sera de hasta 600.000 euros (cien millones de pesetas), siendo
competente para la imposicion de la sancidn prevista por la Ley, € Director
General delaMarina Mercante.

e 3.-Infraccion muy grave por contaminacion del medio marino: la sancion sera
de hasta 3 millones de euros (quinientos millones de pesetas). Sera competente
para la imposicién de la sancion € Ministro de Fomento, a propuesta del
Director General de la Marina Mercante, en los casos de infraccion muy grave
y si la cuantia es inferior a doscientos millones de pesetas. Cuando la cuantia
sea superior a la suma referenciada, la competencia sera del Consgjo de
Ministros a propuesta del Ministro de Fomento.

La DGMM cuenta con cuatro departamentos, todos ellos con € rango de
Subdireccion General.

e De Seguridad Maritimay Contaminacion.
e De Calidad y Normalizacion de Buques'y Equipos.
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e De NormativaMaritimay Cooperacion Internacional.
e De Coordinacion y Gestion Administrativa.

Naturalmente, la encargada de la proteccion del medio ambiente marino es la
Subdireccion Genera de Seguridad Maritima y Contaminacion. Esta Subdireccion
cuenta con las siguientes competencias:

e Las relacionadas con la seguridad de la vida humana en € mar y de la
navegacion.

e Salvamento de la vida humana, limpieza de aguas maritimas y lucha contra la
contaminacion del medio marino.

e Control de la situacién, registro y abanderamiento de buques civiles, asi como
la regulacion de su despacho, auxilio, salvamento, remolque, halazgos y
extracciones maritimas.

e Ordenaciony control dd tréfico maritimo.

e Registro y control del personal maritimo civil, control de la composicion
minima de las dotaciones de los buques civiles, determinacién de las
condiciones generales de idoneidad, profesionalidad y titulacion para formar
parte de |las dotaciones de |os buques civiles espafiol es.

e Participacion en instrumentos de colaboracion institucional en materia de
sefializacion maritima.

En e ambito internacional, la DGMM es responsable de todo lo relacionado
con € Comité de Seguridad Maritima de la OMI en lo que a seguridad maritima se
refiere, y es responsable, a su vez, de lo relacionado con € Comité de Proteccion del
Medio Marino dela OMI, en |o referente a la contaminacion.

Ambos servicios gestionan, ademas, todo lo relacionado con sus competencias
respectivas en la legidacion interna espafiola La DGMM interviene, a través del
Servicio de Contaminacion, en otros asuntos relacionados con los convenios
internacionales (MARPOL, OPRC, Convenio de Barcelona, etc.). Ademés, asiste alas
reuniones del Comité de la UE sobre contaminacion marina y es responsable en €
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marco de las competencias de la DGMM, de los planes de contingencia para derrames
de hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales.

Delegaciones Periféricas: Capitanias Maritimas.

Ya que no es posible controlar las operaciones de los buques, ni la
contaminacion del mar desde un solo centro, la DGMM cuenta con 30 Capitanias
Maritimas y 78 Distritos Maritimos. Las Capitanias Maritimas son las encargadas de
aplicar en su ambito territorial la legislacion en vigor, y poner en préctica las
instrucciones y directrices emanadas delaDGMM.

La estructura de las Capitanias Maritimas esta encabezada por € Capitan
Maritimo, del cual dependen los Distritos Maritimos asignados a ésta. Del Capitan
Maritimo dependen jerarquicamente tres areas funcional es.

o Areade Inspeccion Maritima.

e Area de Tréfico Maritimo, Despacho, Registro, Personal Maritimo y
Asuntos Generales.

e Area de Seguridad Maritima y Prevencion y Lucha contra la
Contaminacion del Medio Marino.

El Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, modifica € modelo de Capitanias
Maritimas creado por €l Rea Decreto 1246/1995, de 14 de julio, procediendo a la
supresion de las Capitanias de segunda y tercera categoria, siendo su lugar ocupado
por los Distritos Maritimos.

Las Capitanias Maritimas y Distritos Maritimos ejercen las siguientes
funciones, relacionadas con € tema que se trata en esta tesis, y relativas a la
prevencion y lucha contra la contaminacion maritima:

e Las inspecciones de las condiciones de navegacion de los buqgues civiles
nacionalesy de sus tripul aciones.

e Las ingpecciones de los buques extranjeros en puertos nacionaes, de acuerdo
con los convenios internacional es suscritos por Espafia.
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e Lainspeccion de las mercancias a bordo de los buques, especiamente de las
clasificadas internaciona mente como peligrosas.

e La inspeccion de los medios de estiba y desestiba de los buques, en los
aspectos rel acionados con la seguridad maritima.

e El seguimiento y control del plan naciona de servicios especides de
salvamento de la vida humana en la mar y de la lucha contra la contaminacién
del medio marino, en coordinacién con los restantes representantes de las
admi ni straciones publicas competentes en la materia.

e La supervision de las investigaciones en caso de siniestros maritimos o
epi sodios de contaminaci on.

e El ciere dd puerto cuando circunstancias de seguridad maritima asi lo
aconsgjen.

e El control y seguimiento de los vertidos contaminantes procedentes de buques,
plataformas fijas y otras instal aciones maritimas.

e La inspeccion de las instalaciones de recepcidon de residuos oleosos en los
muelles 0 en sus cercanias.

e La imposicion de la legalidad y tramitacion de sanciones por infracciones
contra la seguridad maritima, la ordenacién del trafico o la contaminacion.

Y en generd, todas aquellas funciones relativas a la navegacién, seguridad
maritima, salvamento maritimo y lucha contra la contaminacion del medio marino en
aguas situadas en zonas en las que Espafia gjerce soberania, derechos soberanos o
jurisdiccion.

Medios Operativos

Cifiéndonos a marco competencial de la DGMM, resulta evidente gque es
imprescindible contar con una legislacion adecuada para los fines que se pretende
conseguir. Para ello, se cuenta con todos los mecanismos que le suministran los
Convenios ya citados y la legislacion nacional. A su vez, se toman iniciativas a
mejorar la situacion y controlar e cumplimiento de los Convenios, siendo destacable
las inspecciones a buques de otras banderas en territorio nacional, la implantacién de
certificados de aprobacion de instal aciones de recepcion, etc.
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Refiriendose a los medios personales y con e fin de incrementar las
posibilidades de inspeccién y control, todas las capitanias estan dotadas de personal
funcionario perteneciente a Cuerpo Especial Facultativo de Marina Civil y a Cuerpo
de Ingenieros Navales. Estos titulados superiores son los encargados de llevar a
término las distintas inspecciones a los bugues, en cumplimiento de la reglamentacion
nacional y de los convenios internacionales a los que Espafia esta adherida. Todo €lo
supone una puesta en valor en lo que atafie a la disponibilidad inmediata de personal
verdaderamente cualificado con responsabilidades reales, significando una dotacion de
recursos econdémicos, humanos y materiales que dan coherencia a la verdadera politica
maritimaen laque esta inmerso e Estado.

En lo que respecta alos medios materiaes, € Estado cuenta con la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima, (SASEMAR). Dicha sociedad es una Entidad
Pldblica Empresarial adscrita a Ministerio de Fomento, a través de la Direccion
General de la Marina Mercante. Fue creada en 1992 por la Ley 27/92 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante y entro en funcionamiento en 1993.

Una de las competencias mas significativas de SASEMAR eslalucha contrala
contaminacion, indicando en el articulo 90 de la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante, que el objeto de la Entidad de Salvamento y Seguridad Maritima es:
que "a la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima corresponde la prestacion de
servicios de blsgueda, rescate y salvamento maritimo, de control y ayuda del tréfico
maritimo, de prevencion y lucha contra la contaminacion del medio marino, de
remolque y embar caciones auxiliares, asi como la de aquellos complementarios de los
anteriores’.

Para g ercer sus labores, SASEMAR dispone de 21 Centros de Coordinacion de
Salvamento repartidos por toda la costa, desde donde coordina los medios humanos y
materiales propios, 0 pertenecientes a otras instituciones y organismos colaboradores,
tales como:

Servicios de Emergencia de las Comunidades Autonomas.
Armada Espaiiola.

Servicio SAR del Ejército del Aire.

Servicio de Vigilancia Aduanera.

Servicio Maritimo de la Guardia Civil.

Secretaria General de Pesca Maritima.
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Centro Radiomédico del Instituto Social delaMarina.
Cuerpo Nacional de Policia.

Servicio Maritimo de Telefénica

Cruz Roja Espariola.

El equipo humano que conforma SASEMAR asciende a cerca de 1.500
profesionales, que trabajan a guardias para prestar € servicio 24 horas a dia, 365 dias
al afo.

Como medios propios, las unidades de SASEMAR se distribuyen
estratégicamente por los cerca de 8.000 kilébmetros de la costa espafiola, disponiendo
de 16 buques de salvamento, 54 embarcaciones de intervencion rapida, 9 helicopteros
de rescate y 4 aviones de da fija. Todas estas unidades han sido disefiadas para €
salvamento en la mar y la lucha contra la contaminacion, estando tripuladas por
personal especializado y dotadas de |os medios técnicos méas avanzados.

La flota de Salvamento Maritimo esta en proceso de renovacion gracias a Plan
Naciona de Salvamento Maritimo 2006-2009, aprobado por € Consgo de Ministros
el 5 de mayo de 2006. Se incorporaron cuatro nuevos buques polivaentes de
salvamento y lucha contra la contaminacion marina: en julio de 2005, en febrero de
2006, en diciembre de 2006 y en abril de 2007. Asimismo, en marzo de 2008 entro en
servicio € primero de los cuatro buques de savamento en construccion para la
renovacion de laflota.

También se han incorporado a la flota aérea cuatro aviones de busqueda y
vigilancia maritima de la contaminacién, tres nuevos helicopteros y se estan
incorporando, progresivamente, embarcaciones de intervencion rapida |lamadas
‘“‘Salvamares'‘, que estan incrementando € numero de estas unidades cada afio.
Actuamente, Salvamento Maritimo cuenta con 54 ** Salvamares'*.

En otofio de 2008, se incorporé la primera unidad de un nuevo tipo de
embarcacion, de 32 metros de eslora, denominada patrullera SAR. Es una embarcacion
de intervencién rgpida de la que se construiran 10 unidades.

Para combatir la contaminacion marina por hidrocarburos, Salvamento
Maritimo ha puesto en operacion seis bases estratégicas que albergan material de lucha
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contra la contaminacion como barreras de contencidn, equipos de recuperacion,
tanques de almacenamiento portatiles, etc., preparados para su rapido traslado a
cualquier punto de la geografia espariola.

Las seis bases estratégicas estan ubicadas en La Corufia, Santander, Castellon,
Cartagena, Sevillay Tenerife. Desde los Servicios Centrales de la Sociedad en Madrid,
y més concretamente desde la Unidad de Operaciones Especiales, se rediza la
coordinacion de los trabajos de dichas bases.

Las bases estratégicas de lucha contra la contaminacion marina tienen como
objetivos principales:

El mantenimiento y reparacion de los equipos de salvamento y lucha
contra la contaminacion, de los que dispone SASEMAR para prestar
servicios ante cualquier incidente. Mediante este mantenimiento se
procura la operatividad total y la disponibilidad inmediata de los
equipos, para ser utilizados en una emergencia de la manera més eficaz
y rapida posible.

La prestacion de infraestructura logistica para posibilitar una pronta
respuesta ante cualquier episodio de emergencia. A tal efecto, las bases
estratégicas de lucha contra la contaminacién cuentan con instalaciones
para amacenar equipos y con medios propios de carga/descarga y de
transporte.

L os componentes basicos del materia de cada base son:

Cercos de contencion de hidrocarburos para puerto y costa.

Equipos de recuperacion de hidrocarburos de la superficie del mar.
Tanques flotantes de almacenamiento del hidrocarburo recuperado.
Equipos de buceo y elementos para las operaciones consideradas
especiales.

Salvamento Maritimo cuenta con seis bases de actuacion subacudtica ubicadas

en La Corufia,

Las Palmas, Algeciras, |biza, Tarragonay Alicante.

También cuenta con cinco bases locales en Algeciras, Tarragona, Las Palmas,
Mallorca y Tenerife con contenedores de material y equipos de lucha contra la
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contaminacion, para asegurar la primera respuesta ante una contaminacion procedente
del mar.

Todas estas medidas y otras, que meoraran los medios de Salvamento
Maritimo, se incluyen dentro del Plan Nacional de Salvamento Maritimo 2006-2009.

Modo de Coordinacion

Todos los incidentes de contaminacion marina acaecidos dentro de las 200
millas nauticas correspondientes a la Zona Econdmica Exclusiva de Espafia, deben ser
inmediatamente informados a “Focal Point” (coordinador) nacional, situado en
Madrid y conocido como Centro de Coordinacion de Rescate Maritimo (MRCC).

En e caso de un importante derrame, la coordinaciéon de las medidas que se
deben adoptar son una responsabilidad del Subdirector General de Seguridad Maritima
y Control de la Contaminacién, bajo la supervision del Director Genera de la Marina
Mercante, a través de la red de Centros de Coordinacion de Rescate Maritimo
(MRCC'’s) o0 Sub-Centros de Rescate Maritimo (MRSC's), como es e caso de Huelva,
los cuales son, ademas, responsables del control de trafico y del rescate maritimo. El
MRCC de Madrid es € responsable de la coordinacion centralizada de los centros y de
establecer cooperacion con |os centros de coordinacion extranjeros.

Si el derrame ocurre o tiene incidencia en aguas interiores o impactaen lalinea
de costa, entonces, |a coordinacion mencionada anteriormente dependera del Delegado
del Gobierno de la provincia afectada, € cual estara asesorado por un comité técnico
de coordinacion.

La limpieza de la costa serd efectuada por la Corporacion Municipal en
coordinacion con €l Cuerpo de Proteccion Civil.

Si e derrame afectase a més de una Comunidad Autdnoma, ésta coordinacion
serd llevada a termino por € Ministro del Interior y el Delegado del Gobierno en esa
area. La coordinacion y respuesta de las operaciones maritimas es efectuada por los
MRCC, bgo la coordinaciéon y supervision del Subdirector General de Seguridad
Maritimay Control de la Contaminacion.
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La 92 Reunion de Focal Point’s de REMPEC fué en Malta, del 21 a 24 de abril
del 2009, y su objetivo fué valorar € programa de actividades desde la 82 Reunion de
Focal Point’s, proponiendo actividades para €l bienio 2010-2011. Por lo que se refiere
al Mar Mediterraneo, Espafia cuenta con los siguientes corresponsales operativos en
Marina Mercante (Focal Point’s), en virtud del Convenio de Barcelona'y e Protocolo
de Prevencion y Emergencia, y en estrecha relacion con RERPEC.

e Foca Point Gubernamental, Autoridad Nacional competente, responsable de
implantar € Protocolo de Prevencion y Emergencia.

1
2.

No o k~w

Institucién: Direccidn General delaMarina Mercante.

Departamento: Subdireccion General de Seguridad y Contaminacion
Maritima.

Direccion: Ruiz de Alarcon, 1. Madrid. 28071. Espaia.

Teléfono: +34 91 597 9269 (solo horario laborable).

Fax: +34 91 597 9235.

E-mail: fjsuarez@fomento.es

Horario laboral: 09:00 a18:00 LT.

e Foca Point de Prevencion, Autoridad Nacional competente, responsable de la
prevencion de la contaminacion desde |os buques.

A

No oo k~w

e Focd

Institucién: Direccidn General delaMarina Mercante.

Departamento: Subdireccion General de Seguridad y Contaminacion
Maritima.

Direccion: Ruiz de Alarcon, 1. Madrid. 28071. Espafia.

Teléfono: +34 91 597 9269 (solo horario laborable).

Fax: +34 91 597 9235.

E-mail: fjsuarez@fomento.es

Horario laboral: 09:00 a18:00 LT.

Point de OPRC, Autoridad Naciona competente, responsable de la

prevencion y de lalucha contrala contaminacion.

A

No o kw

Institucién: Direccion General delaMarina Mercante.

Departamento: Subdireccion General de Seguridad y Contaminacion
Maritima.

Direccion: Ruiz de Alarcon, 1. Madrid. 28071. Espafia.

Teléfono: +34 91 597 9269 (solo horario laborable).

Fax: +34 91 597 9235.

E-mail: fjsuarez@fomento.es

Horario laboral: 09:00 a18:00 LT.
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e Centro

Nacional o Punto de Contacto (operativo 24 horas a dia), responsable

pararecibir informes de accidentes de contaminacion marina.

1

Nook~wN

Ingtitucién: Salvamento Maritimo (SASEMAR: Spanish Maritime
Safety Agency).

Departamento: MRCC Madrid.

Direccion: Fruela, 3. Madrid. Espafia.

Teléfono: +34 91 755 9132 (24/24).

Fax: +34 91 526 1440 (24/24).

E-mail: cncs@sasemar.es (not for emergencies).

Horario laboral: 24/24.

e Autoridad Nacional competente, responsable de tratar 10s asuntos relacionados
con la asistencia mutua en caso de emergencia.

1
2.

No o k~w

Institucién: Direccion General delaMarina Mercante.

Departamento: Subdireccion General de Seguridad y Contaminacion
Maritima.

Direccion: Ruiz de Alarcon, 1. Madrid. 28071. Espaia.

Teléfono: +34 91 597 9269 (solo horario laborable).

Fax: +34 91 597 9235.

E-mail: fjsuarez@fomento.es

Horario laboral: 09:00 a18:00 LT.

Ambito de Actuacién

En los mares y océanos no hay fronteras, con lo cual Salvamento Maritimo se
coordina con los servicios de salvamento de paises vecinos, constituyendo un eslabon
de la gran cadena del salvamento mundial. Cada estado riberefio tiene asignado

internacionalm

ente un area concreta de responsabilidad en materia de salvamento.

Concretamente el area de Espana se extiende sobre un millén y medio de kilometros

cuadrados, equ

ivalente atres veces €l territorio nacional.

En términos de colaboracion, Espana tiene firmados los siguientes acuerdos
con otros paises en materia de salvamento y lucha contra la contaminacion:

e Prefectura Maritima del Atlantico (Francia) - Plan Golfo de Vizcaya: Plan de
intervencion franco-espafiol en casos de salvamento y lucha contra la

contam

inacion.
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e Prefectura Maritima del Mediterraneo (Francia) - Plan Golfo de Leon: Plan de
intervencion franco-espafiol en casos de savamento y lucha contra la
contaminacion.

e Centro de Documentacion de Investigaciones y Experimentacion-CEDRE
(Francia): Colaboracion para € desarrollo de métodos y técnicas en casos de
lucha contra la contaminacion.

e Egpaiia y Argelia cuentan desde e afio 2007 con e denominado “Plan de
Intervencion Hispano-Argelino en caso de Siniestro en el Mediterréaneo” (Plan
Sarmed). Su marco de aplicacion esta dentro del ambito de la busqueda y
salvamento maritimo y de lalucha contrala contaminacién marina.

e El Reino de Espafia ha formalizado también acuerdos con el de Marruecos y
con € Reino Unido, en materia de salvamento maritimo y lucha contra la
contaminacion.

Dentro del ambito internacional, Espafia esté afectada por la European
Maritime Safety Agency - EMSA (Agencia Europea de Seguridad Maritima), por ser
miembro de la Union Europea.

La Union Europea (UE), tras €l dramatico accidente del MT ERIKA en 1999
en la costa Francesa, puso en marcha lo que hoy conocemos como EMSA (mediante
regulacion de la Comisiéon Europea n° 1406/2002 de 27 de junio de 2002) (v.3.25-1), una
de las més determinantes iniciativas de la UE en tratar de mejorar la situacion de
seguridad y limpieza en € transporte maritimo en Europa. Ese mismo afio, en
noviembre del 2002 acaeceria el fatal accidente del MT PRESTIGE.

Los objetivos de la Agencia son reducir €l riesgo de accidentes maritimos, de la
contaminacion marina desde los buques y de pérdida de vidas humanas en lamar.

En términos generales, EMSA dard asistenciatécnicay cientificaala Comision
Europea en los campos de la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion
desde los bugues, en un proceso continuado de actualizaciéon y desarrollo de nueva
legislacion, llevando € seguimiento de ésta y evaluando la efectividad de las medidas
adoptadas.

(V.3.2.5-1) Enmendada por la Regulacion de la C.E. n® 1644/2003, Enmendada por la Regulacion de la C.E. n° 724/2004,
Enmendada por la Regulacion de la C.E. n° 2038/2006.
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Al tratarse de un Cuerpo de la Unidn Europea, la Agencia se encuentra en €l
propio corazén de la politica de salvamento y seguridad de la UE, colaborando
activamente con los principales actores de la industria y los organismos publicos, asi
como también, en estrecha colaboracién con la Comision Europea.

Para alcanzar todo lo indicado, una de las tareas méas importantes que se le
planted a EMSA fué mejorar su relacion y cooperacion con los estados miembros y la
de éstos entre si, en las &reas de |os servicios maritimos.

La Agencia trabaja proxima a los estados miembros de la UE, respondiendo a
las especificas necesidades relacionadas con la practica implantacion de la legislacion
Comunitaria, la directiva de Seguimiento de Trafico o la organizacion adecuada de
cursos de formacion. La Agencia facilitara, ademés, la cooperacion entre estados y
dard a conocer las mejores experiencias entre los miembros de la Comunidad.

La Agencia también jugara un rol positivo y activo en e proceso de la
ampliacién de la Unidn Europea, ayudando a los nuevos paises en la implantacion de
la legislacién Comunitaria en materia de seguridad maritima y de prevencién de la
contaminacion desde los buques.

Asi mismo, la Agencia trabagjara para asegurar la adecuada armonizacion y
efectiva implantacion de la amplia legislacion existente en esta materia, asi como
avanzar en €l didlogo y la cooperacion necesaria entre todas las partes afectadas. Se
podria resumir diciendo que la principal labor de EMSA es organizar y estructurar €l
didlogo entre los veintisiete estados miembro y la Comision Europea.

Organizacion de EMSA

El Consgjo de Administracion esta formado por un representante de cada
estado miembro (27), cuatro representantes de la Comision y cuatro profesionales de
los sectores mas relevantes. Ademéas, Noruega e Islandia han llegado a un acuerdo con
la UE por & que se les permite participar totalmente en los trabgjos de EMSA.
Finalmente, diremos que e Consegjo de Administracion nombrara el Director Ejecutivo
delaAgencia
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La organizacion interna de la Agencia fué revisada en junio del 2008,
dividiéndose en tres departamentos:

1. Servicio Centrales.
a.- Recursos Humanos y Comunicacion.
b.- Asuntos Financieros y Juridicos.
c.- Apoyo operativo.

2. Implementacion.
a.- Inspeccion y Valoraciones de Seguridad.
b.- Seguridad de los buques.
c.- Medio Ambiente, Formacion y Estadistica.

3. Operaciones.
a.- Prevencion y Respuesta ala Contaminacion.
b.- Servicio de Seguimiento y Control de Trafico Maritimo.
c.- Servicio de Seguimiento Via Satédlite.

Los medios humanos con los que EMSA cuenta en la actualidad son més de
doscientos colaboradores (agentes temporales, persona permanente, expertos
nacionales,..).

Centro para la Prevencion y Lucha contra la Contaminacion Maritima y del
Litoral

Como consecuencia de la catastrofe del MT Prestige en noviembre del 2002 y
unavez valorada la actuacion y coordinacion del Gobierno de Esparia en ese accidente
maritimo, en noviembre de 2004 se cred e Centro para la Prevencion y Lucha contra
la Contaminacion Maritimay del Litoral (CEPRECO).

El CEPRECO ha tenido desde su creacion la sede en A Coruiia, porque «es
imprescindible para Galicia, con una costa sometida a riesgo constante de
contaminacion», tal como apuntd € Gobierno de la Nacion de aquel momento.
Actualmente, desde € 2010, la sede ha pasado a Madrid por motivos «cientificos y
técnicos, centralizando |os servicios donde hay mas masa critica».

Desde sus origenes, el CEPRECO tenia la categoria de una direccién general y
era dependiente del Ministerio de Presidencia, pero desde la reorganizacion
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gubernamental del afio 2008, sus funciones las ha asumido la Division para la
Proteccion del Mar y Prevencion de la Contaminacion Marina, la cua pertenece a la
Direccion Genera de Sostenibilidad de la Costay del Mar, dependiente a su vez de la
Secretaria General del Mar, del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rura y
Marino.

El Centro parala Prevencion y Lucha contra la Contaminacion Maritima y del
Litoral (CEPRECO), fué creado a raiz de la catéastrofe del MT Prestige, gestionando
las principales emergencias de contaminacion maritima registradas en e Estado
Espafiol en los Ultimos afios, como la del carguero MV Ostedijk, ladd vertido ded MV
Don Pedro, en Ibiza, o ladel MV New Flame, en Algeciras.

El CEPRECO tiene entre sus objetivos la formacion y fomento de estudios e
investigaciones en la lucha contra la contaminacion maritimay del litoral, tanto a nivel
individual como en colaboracion con instituciones y organismos publicos y privados.
A su vez, trabgja en ambitos como la implantacion de dispositivos de actuacion mas
eficaces o @ desarrollo de nuevos sistemas de respuesta y su difusion, en
contraposicion a la experienciadel MT Prestige, donde, ante la falta de protocolos de
actuacion, los técnicos que debian hacer frente a la crisis debieron apoyarse en
protocolos y publicaciones extranjeras.

Una de las principales misiones del CEPRECO es la implementacion de un
Sistema Nacional de Respuesta ante vertidos de hidrocarburos. La caracteristica
fundamental de este Sistema Nacional seralaintegracion de los planes de lucha contra
la contaminacion en la mar y en la costa, atribuyendo la responsabilidad de su
elaboracion, aprobacidon y activacion a las autoridades correspondientes, segin las
competencias de | as administraciones territorial es implicadas.
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PARTE 2:

ESTUDIO ESTADISTICO DEL RIESGO DE
CONTAMINACION DEL LITORAL MEDITERRANEO
ESPANOL

El Mediterraneo Occidental se considera e méas importante en la cuenca
mediterrénea, teniendo incluido el Litoral Espafiol con sus costas y puertos.

V1. Distribuciéon Espacial de Frecuencias de Vertidos de
Hidrocarburos en el Mediterraneo Occidental

En este apartado, se estudian las zonas del Mediterraneo Occidental en las que
es posible un vertido de hidrocarburos, y los factores fundamentales que inciden sobre
los mismos. Asi como el censo de posibles puntos negros.

V1.1 Célculo dela Funcién de indice de Riesgo de Vertido Accidental

Para el célculo de lafuncién de indice de riesgo geogréfico, se tienen en cuenta
los siguientes factores: tréfico maritimo, clima maritimo, morfologiay edad de laflota,
gue constituyen el mencionado tréfico.

V1.1.1 Factor de Tréfico Maritimo

El transporte de productos petroquimicos y, en especial, de hidrocarburos ha
aumentado en las Ultimas décadas en € Mediterraneo y continla alin haciéndolo. La
eventualidad de una catéstrofe, a causa de la cual los productos peligrosos para €
hombre y el medio ambiente fuesen derramados, aumenta en la misma proporcion. La
intensidad del tréfico de productos peligrosos es importante, sobre todo en ciertas
zonas. “rutas longitudinales’ Suez-Gibraltar y Bosforo; “rutas transversales’ que unen
el Sur del Mediterraneo con los complejos petroquimicos del Sur de Europa, en
particular esparioles, franceses e italianos; y “rutas de cabotgje” sobre todo en las
costas de los paises mencionadas. El riesgo de accidente es particularmente importante
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en los estrechos (Gibraltar, Bosforo y Mesina), en las rutas costeras en ciertos sectores
(Cabo Gata, alo largo de la peninsula italiana o el archipiélago griego) y en las zonas
de interseccion y convergencia de rutas.

Figura (VI.1.1.1) Actividades de la industria del petréleo en el mar Mediterraneo.
Fuente: RAC/REMPEC

Con € fin de poder evaluar con la méaxima precision |os riesgos de accidente en
el transporte maritimo de mercancias perjudiciales, y tener conocimiento de los
cargamentos mas peligrosos, sera conveniente disponer de datos completos sobre €
tipo, lafrecuenciay laimportancia del trafico de productos petroguimicos en laregion,
asi como las informaciones precisas sobre los movimientos anuales de estas
mercancias.

Si bien los datos relativos al trafico en e Mediterraneo son en conjunto muy
heterogéneos y dificilmente completos, es posible tener una primera apreciacion global
de las principales rutas y del nUmero de buques y, por tanto, tener una idea de las
zonas de riesgo elevado (estrechos, zonas de cruce, zonas de mucho trafico, etc.).El
conocimiento de los traficos de los principales productos petroquimicos transportados
a granel, permitird hacer una primera estimacion del riesgo en razén a transporte de
dichas sustancias. Por € contrario, los datos relativos a transporte de productos
petroquimicos transportados en recipientes son mucho mas dificil de obtener por la
enorme disparidad de embarques gque se producen, contenedores completos, partidas
de grupajes, mercancia general, etc.

Para tener un mejor conocimiento del trafico de hidrocarburos y productos
petroquimicos, estdn ayudando muy notablemente los modos unificados y los
el ectronicos de trasmision de datos como son, entre otros:
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El DUE (Despacho Unificado de Exportacion).

Los manifiestos y las declaraciones sumarias EDI (Electronic Data Interchange —
Intercambio de Datos Electrdnicos).

El Documento Unificado de Despacho de Buques (vi.1.1-1) con la obligatoriedad de
informar de las mercancias peligrosas a bordo (Real Decreto 210/2004 de 6 de
febrero, Art. 13, BOE nim. 39 de 14 de febrero de 2004), conforme al codigo
IMDG, su clase, numero ONU, unidad de estiba, cantidad y mercancia.

El sistema AIS (Automatic ldentification System — Sistema Automatico de
Identificacion): El objetivo fundamental del sistema AIS es permitir a los buques
comunicar su posicion y otras informaciones relevantes, para que otros buques o
estaciones puedan conocerla. El AlS fue aprobado por la OMI (IMO en inglés) en
el 2002, con un calendario de implementacion segun las caracteristicas del buque,
terminando & 31 de diciembre de 2004 para los bugues sometidos al Convenio
SOLAS (en Espaiia viene regulado por €l Real Decreto 210/2004 de 6 de febrero,
Art. 6, BOE nim. 39 de 14 de febrero de 2004):

0 Buques con arqueo bruto superior a500 GT.
0 Buquesenvigeinternacional con arqueo bruto superior a300 GT.
0 Todoslos bugues de pasaj e, independientemente de su tamafio.

El estandar AIS es un formato obligatorio, donde los datos principales que debe
trasmitir cada mensaje son:

Numero de identificacion MMSI (Maritime Mobile Service Identity).
Estado de navegacion "at anchor-fondeado”, "under way using engine-
navegando con maquina”.

Velocidad sobre el fondo en nudos.

Posicion, Longitud y Latitud.

Rumbo sobre el fondo / Rumbo en la giroscopica.

Numero IMO / Distintivo de llamada / Nombre del buque.

Tipo de buque / Cargamento.

Dimensiones del bugue / Calado del buque.

Destino / ETA a Puerto de destino.

NP

©CoOoNOOOA®

e El sistema LRIT (Long Range Identification and Tracking of Ships —
Identificaciony Seguimiento de Buques a Largas Distancias) de identificacion de

(VI.1.1-1) Orden de 18 de enero de 2000 por la que se aprueba e Reglamento sobre Despacho de Buques. - BOE nim. 28 del
miércoles 2 de febrero del 2000.
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buques, implantado por lalMO a nivel mundial através de una enmienda al Convenio
SOLAS (Enmienda 19-1 al Capitulo V, adoptada por resolucion MSC.202 (81)),
nombrando a la IMSO (International Mobile Satellite Organization) coordinador de
este nuevo sistema (vi1.1.1-11).

Este sistema entrd en vigor el 1 de enero del 2009, y se encuentra plenamente en
funcionamiento desde € 1 de julio del mismo afio. A principios del 2010 & servicio
estaba implantado al 90% de la flota mundial registrada, mediante el establecimiento
de 56 centros de datos LRIT en todo el mundo. Esta previsto que a lo largo del 2010
se culmine laimplementacion del sistema en laflota al 100%.

El sistema LRIT de identificacion y seguimiento de buques se disefio como
respuesta a los posibles ataques terroristas y la seguridad en la mar. Podriamos decir
gue e LRIT es relativamente similar al AlS, pero la trasmision de los datos es via
satélite en lugar de utilizar la banda de VHF. Los bugues informan automaticamente
de su posicion cada seis horas a satélite, éste a su vez, se los trasmite a centro de
recepcion de datos, reenviandoselo éste Ultimo (a través de IDE — International LRIT
Data Exchange) a los diferentes Gobiernos Contratantes y Servicios de Busqueda y
Rescate. En la Unidn Europea, € receptor de los datos LRIT serd EMSA (sita en
Lisboa), la cual reenviaralos datos a estado europeo que los solicite.

Los receptores de lainformacion LRIT seran:
e |os“Estados delaBandera’, con todos los informes que requieran.
e |os paises costeros, de los buques que estén dentro de las 1000 millas.
e LasCapitanias Maritimas, de cualquier buque que escale en puerto.
e El servicio SAR, de bugues que estén en cualquier lugar.

El litoral mediterrdneo espariol esta bafiado por las aguas més occidentales de éste
mar y se encuentra en la puerta del océano Atlantico. Debido a elevado tréfico que
soporta el Mediterraneo Occidental y por la ubicacion de Espafia, hacen de estas aguas un
lugar de considerable tréfico de bugues en transito, adicional a propio del pais.

En € afio 1968, se establecio por parte de la IMO € Sistema de Separacién de
Trafico del Estrecho de Gibratar (Strait of Gibratar TSS — Traffic Separation
Scheme) para regular y mejorar € trafico de buques, en una de las éreas de mayor
trafico maritimo del mundo. El 14 de marzo del 2006, la IMO adapté & TSS a
las nuevas necesidades de regulacion del tréfico, surgidas a raiz de la puesta en

(VI.1.1-11) IMSO (International Mobile Satellite Organization), www. imso.org/LRIT.asp.
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funcionamiento del puerto de Tanger Med.

Tal como hemos dicho anteriormente, la costa espafiola soporta un importante
trafico. Por ese motivo, la IMO ha dotado a litoral espafiol de otros tres TSS
(Esguema de Separacion de Tréfico), como son:

e TSS off Cabo de Gata, 20 de diciembre de 1998 y revisado € 26 de
mayo de 2006 (vi.1.1-111).

e CapePaosTSS, 25 de abril de 2002.

e TSSoff Cape LaNao, 25 de abril de 2002.

Tal como indica la IMO en e acta de las correspondientes sesiones del
Subcomité de Seguridad en la Navegacion (viii-iv): “....es una de las aérea de la
Peninsula Ibérica con una densidad de trafico mas alta. Muchas de las rutas
maritimas que se dirigen a los puertos de Valencia, Castellén, Tarragona, Barcelona,
Sate, Marsella, Savona, Génova, etc. pasan por las inmediaciones. EI 70% del
comercio del Mediterraneo Europeo es manipulado en esos puertos. Adicionalmente a
la gran densidad de tréfico del area, los puertos de Castellon y Tarragona tienen
refineria de petrdleo, asi pues también hay un importante trafico de petréleo y de
refinados, con el asociado factor de riesgo” .

Conforme a lo expuesto en € trabgjo “Riesgos Naturales y Tecnoldgicos en
Espafia, hoy” (vi11-v), “en € periodo 1991-2002 se han producido en las costas
espariolas 111 accidentes de petroleros que han provocado € vertido de algun tipo de
hidrocarburo: petroleo, asfalto, fuel-oil, gas-oil, gasolina, nafta, gases licuados,
mezclas oleosas, etc. Por Comunidades Auténomas, Andalucia y Galicia son aquéllas
en las que se ha producido € mayor nimero de accidentes, seguidas de Canariasy
Catalufia.” Este puede ser un punto de partida para reflexionar respecto a las dos
Comunidades del Mediterraneo que podrian tener mayor indice de riesgo.

Lared derefinerias de petroleo existente en Espafia tiene més de tres décadas,

(VI1.1.2-111). New and Amended Existing Traffic Separation Schemes. "Off Cabo de Gata’. / Maritime Safety Committee 81st
session / International Maritime Organization IMO / 26 Mayo 2006.

(VI.1.2-1V) Ships Routeing, Cape Palos Traffic Separation Scheme, Submitted by Spain / Sub-Committee on Safety of
Navigation 48th session / International Maritime Organization IMO / 25 April 2002.

(VI.1.1-V) “Riesgos Naturales y Tecnolégicos en Espafia, hoy”, José Antonio Sotelo Navalpotro, Departamento de Andlisis
Geogréfico Regional y Geografia Fisica (UCM), Investigador principal del Grupo de investigacion de la UCM, 930.539:
“Desarrollo y Gestion Ambiental del Territorio”
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siendo la de Escombreras (Murcia) la que precisa con mas urgencia una puesta a dia,
motivo por e cua esta en plena fase de gustes para adaptarse a las nuevas
necesidades, trabajos que duraran del orden de dos afios.

En Espafia hay cuatro refinerias en la cuenca Mediterrénea, las cuaes estén
situadas en los puertos de Algeciras, Cartagena, Castellon y Tarragona, perteneciendo
alas empresas Cepsa, Repsol YPF, BP y Repsol Y PF, respectivamente. Hay que hacer
mencion a la refineria de la empresa Repsol Y PF que esta ubicada en Puertollano, la
cual es abastecida de crudo mediante oleoducto a través del puerto de Cartagena
(desde € ario 2000, pues anteriormente |0 haciaatravés el puerto de Maaga).
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Gréfico VI.1.1-I: Trafico de Crudo a través de los puertos del gréfico.
Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento
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Gréfico VI.1.1-1l: Trafico de Crudo a través de los puertos del grafico.
Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento
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Gréfico VI.1.1-11l: Trafico de Crudo a través de los puertos del Mediterraneo Espafiol.
Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento.

Del gréafico VI.1.1-111 se desprende que la capacidad de refino de petrdleo en
las refinerias del Mediterraneo espafiol ha alcanzado su maxima cuota, y que se
mantiene en esos niveles desde principios de los afios nhoventa. Como se evidencia la
cantidad de petrdleo permanece relativamente constante en la Ultima década.

Gréfico VI.1.1-1V: Trafico de Gasoil a través de los puertos del Mediterraneo Espafiol. Periodo 1968-
2002
Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento
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Gréfico VI.1.1-V: Trafico de Gasolinas a través de los puertos del Mediterraneo Espafiol. Periodo 1968-
2002. Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento

Gréfico VI.1.1-VI: Trafico de Fuel-Oil a través de los puertos del Mediterraneo Espafiol. Periodo 1968-
2002. Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento

Graéfico VI.1.1-VII: Trafico de Productos Quimicos a través de los puertos del Mediterraneo Espaiiol.
Periodo 1978-2002.
Fuente: Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento
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Del andlisis de estas gréficas se evidencian varios factores importantes en la
evolucion delos casi cuarenta afios:

e Durante los cinco primeros lustros, los tréficos de gasolinas y de gasoil fueron
progresivamente en aumento.

e A principios de la década de los noventa, se complet6 la red de oleoductos de
CLH (Compaiiia Logistica de Hidrocarburos), con lo que se abastecian los
principales nucleos de consumo a través de ésta y, consecuentemente, €l
transporte maritimo quedaba como apoyo a la mencionada red. Asi mismo, los
lugares donde no Ilegaban los oleoductos, como las Islas Baleares o las zonas
de influencia de los puertos de Motril, Ceuta y Méelilla, tienen que seguir
abasteciéndose por via maritima.

¢ El importante incremento de las importaciones de gasoil, coincide con la puesta
en cargade lared de CLH, evidenciando la insuficiente capacidad de refino de
crudo que tiene e Mediterraneo espafiol para satisfacer las necesidades de este
producto.

e En relacion con las gasolinas, Espafia se ve obligada a importar notables
cantidades ante lainsuficiencia de su propiainfraestructura de produccion.

e El Fuel-Oil mantiene una tendencia descendente en e mercado nacional desde
principios de la década de los ochenta, motivado principamente por la
progresiva sustitucion del combustible en las centrales térmicas. El tréfico de
este producto se ve en parte compensado por € incremento de las
exportaciones que se ha experimentado en los Ultimos lustros.

e Respecto a Fue-Oil, hay que destacar que este producto sigue siendo
combustible base, habitual en la mayoria de los buques.

e Laindustria quimica viene marcada por € constante incremento del tréfico de
sus productos en los cinco lustros referenciados. Es resefiable que € trafico de
productos quimicos estd basado principamente en las importaciones y
exportaciones de los diferentes productos, siendo € tréfico de cabotgje muy
pequefio comparado con € internacional.

Con lainformacién que facilitaron las Autoridades Portuarias se han el aborado
las tablas que seguidamente se detallan. Los volumenes de hidrocarburos o derivados
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estan expresados en toneladas. Los valores son ponderados y corresponden a los
glercicios 2006 y 2007. La Autoridad Portuaria de Tarragona no ha podido facilitar los
origenes y destinos de los traficos, por lo tanto, se han tomado |os datos de CAMCAT
para los puertos de Tarragona y Barcelona. De ese modo, para poder determinar los
corredores més habituales, se considera minima la incidencia en la ponderacién de los
cuatro afios de diferencia que hay entre estos Ultimos y los datos ddl resto de puertos.

Corredor Toneladasde Valor porcentual
Hidrocarburos o Derivados
Algeciras — Baleares 112.165 0,86%
Algeciras - Motril 361.430 2,78%
Algeciras— Médlilla 58.178 0,45%
Algeciras - Eje Ctg,VIc,Trg,Ben 593.075 4,56%
Algeciras - Eje Francia/ltalia 222.769 1,71%
Algeciras - Eje Norte de Africa (Arcew) 190.371 1,46%
Algeciras - Ejeltalia Este 167.368 1,29%
Algeciras- Ejetrasversal del Med. 11.268.291 86,62%
Total 13.008.966

Fuente: Elaboracion Propia. Datos: AA.PP (Autoridades Portuarias)

Corredor Toneladasde Valor porcentual
Hidrocarburos o Derivados
Castellon — Baleares 422.601 5,59%
Castellon - Eje Alboran/Estrecho 3.203.170 42,40%
Castellon — Cartagena 116.290 1,54%
Castellon - Eje Arcew 93.944 1,24%
Castdlon - Eje Trr,Ben,Francia,l talia 615.685 8,15%
Castellon - Ejetrasversal del Med. 3.102.790 41,07%
Total 7.554.479

Fuente: Elaboracion Propia. Datos: AA.PP

Corredor Toneladasde Valor porcentual
Hidrocarburos o Derivados

Cartagena - Estedeltalia 587.726 3,90%

Cartagena - Eje Alboran/Estrecho 4.972.578 33,00%

Cartagena — Eje Skikda 156.435 1,04%

Cartagena - Eje Arcew 433.076 2,87%
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Cartagena - Eje Trg,Bcn,Francia,ltalia 1.156.688 7,68%
Cartagena - Ejetrasversal del Med. 7.760.461 51,51%
Total 15.066.965

Fuente: Elaboracion Propia. Datos: AA.PP

Corredor Toneladasde Valor porcentual
Hidrocarburos o Derivados
Cataluiia— Eje Sur hacia Est. Gibraltar. 9.078.141 33,33%
Cataluia- Eje Argelia 5.663.390 20,79%
Cataluia— EjeEste (Med. Oriental & Suez) 9.273.827 34,04%
Cataluiia - Eje Francia 565.334 2,14%
Catalufia - Ejeltalia 2.658.269 9,70%
Total 27.238.962

Datos Cataluiia: CAMCAT

Con todos los datos arriba analizados, obtenemos la siguiente tabla ponderada
de los tréaficos de hidrocarburos mas relevantes de la Espafia Mediterranea. Tenemos
en consideracion gue las cantidades estan basadas en las cargas y descargas generadas
através de las cuatro refinerias del Mediterraneo Espafiol y € puerto de Barcelona, por
su notable importancia e impacto. Las importaciones directas de puertos diferentes a
los anteriormente indicados, no se han considerado debido a su disparidad y su bga

incidencia en las rutas definidas.

Corredor Toneladasde Valor porcentual
Hidrocarburos o Derivados
EjeMar deAlboran /Est. de Gibraltar 19.194.581 29,39%
Eje Med Espariol, Golfo L edn, Génova 6.515.835 9.98%
Subtotal Eje Costa Espariola 25.710.416 39.37%
Eje Arcew —Tarragona, Castellon 5.757.334 8,82%
Eje Arcew — Sur Espaiia 433.076 0,66%
Eje Skikda 346.805 0,53%
Ejeltalia Occidental Sur 755.094 1,16%
Eje Trasversal Este Oeste. 31.763.107 48,64%
EjeBaleares 534.766 0,82%
Total. 65.300.600

Fuente: Elaboracién Propia. Datos: AA.PP
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Figura VI.1.1-1: Principales rutas de transporte de hidrocarburos a través de los puertos del Mediterraneo
Espafiol.
Fuente: Elaboracion Propia, Datos: Puertos del Estado, AAPP.

De la investigacion efectuada y su interpretacion en la FiguraVvl.1.1-l se
desprende que, la zona del mar de Alboran es la zona préxima a la costa espafiola con
mas tréfico, ya que, ademas del trafico del propio ge Este-Oeste, se confluye con €
importante tréfico del ge de la Costa Espafiola que llega hasta Francia o incluso Italia.
El tréfico que pasa por la costa esta sometido alos tres separadores de tréfico maritimo
(TSS) existentes en la actualidad (ademas del TSS del Estrecho de Gibraltar) vy,
ademas de ordenar € tréfico, separan a éste de la costa méas de once millas, segun €
caso.

También es destacable e ge formado entre e puerto de Arcew y € de
Tarragona, no debiendo olvidar, como anteriormente se indico, € importantissmo
volumen de tréfico de hidrocarburos que tiene el puerto argelino.

El Mediterraneo y especiamente e egje Este-Oeste, soporta un importante

trafico de hidrocarburos en transito, que entra y sale del Mediterraneo a través del
Estrecho de Gibraltar. Como indicacién del importante volumen que mencionamos
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diremos que, durante el afio 2006 se reportaron en el Mediterraneo 4.224 embarques en
petroleros, que trasportaron 421 millones de toneladas de crudo; y, de los embarques
indicados en buques petroleros, 457 transportaron 72 millones de toneladas de crudo
en trénsito entre puertos no-mediterraneos (vi.1.1-vi).

‘ 8.000 T

Gréfico VI.1.1-VIII: Namero de escalas de buques tanque en los puertos del Mediterraneo Espafiol.

Periodo 1979-2002
Fuente: Elaboracion Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento

Entre los diferentes puertos del Mediterrdneo espafiol, el nimero de escalas de
buques tanque asciende a unas 6.100 anuales de media, conforme a la informacién
facilitada por Puertos del Estado. Aun cuando € numero de buques es
aproximadamente estable, el tamafio de los mismos se ha ido incrementando.
Concretamente, en e ultimo lustro, € incremento del GT (Gross Tonnage / Tonelgje
Bruto) es del orden del 25%, lo que proporciona una mayor capacidad de carga vy,
consecuentemente, también una mayor capacidad operativa y optimizaciéon de costos
por unidad de transporte.

Buques GT (1000) % Buques % de GT
1 Estrecho 2077 38035 34 39
1 Algeciras 1622 34235 27 35
2 Cartagena 561 16545 9 17
3 Tarragona 1210 16490 20 17
4 Barcelona 961 15142 16 15
5 Castellon 308 4753 5 5
6 Ceuta 455 3800 8 4
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7 Baleares 349 2574 6 3
8 Valencia 274 2521 5 3
9 Motril 178 1470 3 2
10 Malaga 73 181 1 0
11 Alicante 35 160 1 0
12 Melilla 32 123 1 0

Tabla VI.1.1-1: Numero de escalas de buques tanque y GT en los puertos del Mediterraneo Espafiol.
AR02002 (ordenado por valor porcentual de GT).
Fuente: Elaboracién Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento

Buques GT (1000) % Buques % de GT
1 Estrecho 2077 38035 34 39
1 Algeciras 1622 34235 27 35
2 Tarragona 1210 16490 20 17
3 Barcelona 961 15142 16 15
4 Cartagena 561 16545 9 17
5 Ceuta 455 3800 8 4
6 Baleares 349 2574 6 3
7 Castellon 308 4753 5 5
8 Valencia 274 2521 5 3
9 Motril 178 1470 3 2
10 Malaga 73 181 1 0
11 Alicante 35 160 1 0
12 Melilla 32 123 1 0

Tabla VI.1.1-1l: Namero de escalas de buques tanque y GT en los puertos del Mediterraneo Espafiol.
Afi02002 (ordenado por valor porcentual de buques).
Fuente: Elaboracién Propia, Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento

Analizando las tablas VI.1.1-1 y VI.1.1-1l vemos que, sumando los valores de
Ceutay de Algeciras, entre los dos puertos del Estrecho escalan el 34% del total delos
buques tanque que escalan en |os puertos esparioles del Mediterraneo, asi como & 39%
del Tonelge Bruto (GT). Estas importantes cifras nos dan una idea del altisimo nivel
de trafico y potencial riesgo que podria haber en esa confluida zona. Para centrar ain
més €l riesgo del Estrecho de Gibratar, deberiamos sumar € nimero de escalas de
buques tanque que recibe Gibraltar, las cuales en € afio 2006 (vi.1.1-vi) fueron 2.460,
principalmente para hacer consumo (bunkering), frente a las 1.610 del puerto de
Algeciras.

(VI.1.1-VI) “Study of Maritime Traffic Flows in the Mediterranean Sea” - Final Report — July 2008 / REMPEC.
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Los puertos que acogen las cuatro refinerias, son los que acumulan una mayor
cantidad de GT. Sdlo € puerto de Barcelona se encuentra por delante del de Castellon
de la Plana en este concepto. Esto es consecuencia del tamario de |os petroleros que se
dedican a transporte del crudo y que abastecen las refinerias. Sin embargo, desde €
punto de vista ded nimero de buques tanque que escaan en los puertos del
Mediterrdneo espafiol, Barcelona se sitla en tercer lugar, siendo por otro lado, Ceutay
Baleares los que estan por encima de Castellon. Los puertos de Baleares tienen ese
importante niumero de escalas de buques tanques debido a que reciben todos los
combustibles derivados de los hidrocarburos por via maritima 'y, sin embargo, Ceuta,
tiene un importante tréfico de avituallamiento.

Sumando las escadas de buques tanque de los puertos de Barcelona y
Tarragona, nos encontramos que, en escasas 50 millas nauticas, escalan e 36% de los
buques del Mediterraneo espafiol, o que equivale aun 32% del GT total.

Teniendo en cuentala zona del Mar Mediterraneo comprendida por el Estrecho
de Gibraltar y la vertical que une el estrecho de Mesinay Libia, se ha dividido la zona
en pequefias &reas. A cada unade dllas se le haasignado un nimero de 0 a 10, estando
en funcién del tréfico que cada area soporta. Sobre este estudio se pueden hacer las
siguientes consideraciones:

e Al Estrecho de Gibraltar se le otorga la maxima puntuacion, es decir 10, por ser
la zona de méximo tréfico. Durante e afio 2007 fueron 105.954 |os bugues que
cruzaron € Estrecho, de los cuales 36.000 fueron ferrys y embarcaciones de
ata velocidad y los otros 67.354 bugues correspondieron a mercantes. Con
respecto a los buques que transportaron mercancias peligrosas a su paso por €
Estrecho de Gibraltar, & porcentgje fué del 21% del total de buques (vi.1.1-vi).
De los buques que navegan por € Estrecho de Gibraltar en transito, hay que
destacar que € 19% corresponde a buques tanque, representando € 32% del
GT en transito, segun los datos del 2006(vi1.1.1-vii).

(VI.1.1-VIl) Fuente: Resumen del tr&fico maritimo en € Estrecho de Gibraltar para el afio 2007, José C. Maraver, Subjefe del
CCS Tarifa.
(VI.1.2-VIII) Study of Maritime Traffic Flows in the Mediterranean Sea” - Final Report — July 2008 / REMPEC.
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Figura VI.1.1-1l: Situacién en el Mar de Alboran a 28 de Julio 2009 a 08:13 GMT
Fuente: http://www.localizatodo.com/

e A lazonadel mar de Alboran, concretamente a las inmediaciones al separador
de trafico —-TSS- de cabo Gata, se le asigna la puntuacion de 9 por la gran
confluencia de buques con distintos rumbos en esa area, ya que confluyen los
gue navegan en sentido Este/Oeste con los que discurren en € sentido
Nordeste/Suroeste. Asi mismo, alazonapréximaa puerto petrolero de Arcew,
también se le asigna la misma puntuacién, debido a la gran congestiéon de
buques tanque que soporta dicho puerto. En 2006 en Arcew hubo 355 escalas,
las cuales cargaron 40,24 millones de toneladas de crudo, ademés de otras 354
escalas de buques LNG que cargaron 15 millones de toneladas (vi.1-1x).

e Al Estrecho de Mesina se le asigna una puntuacion de 8, debido a tréfico de
buques procedentes de la costa italiana y parte de la francesa que toman rumbo
a Oriente Medio, asi como a Estrecho de las Bocas de Bonifacio por su
limitacion fisica. Del mismo modo, las inmediaciones de Marsella (Fos y Port
de Bouc), Augusta, Génova-Savona y Cagliari-Sarroch, también reciben esta
puntuacion por ser importantismos puertos importadores de crudo,
encontrandose todos ellos en € “Top 10 Crude Oil Discharge Ports’ (listado de
los 10 puertos con més descargas de crudo) del Mediterraneo (vi.1-ix).

e A las zonas donde hay refinerias se les puntla con 7, por ser lugares donde
el tréfico de bugues tanque es intenso tanto de entrada como de salida.

(VI.1.-1X) “Study of Maritime Traffic Flowsin the Mediterranean Sea” - Final Report — July 2008 / REMPEC.
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Se |e otorga esta misma puntuacion al resto de la zona de confluencia de tréfico
del mar de Alboran, entre la zona proximaal Estrecho de Gibraltar y a TSS de
Cabo Gata, por € intenso trafico que soporta en direccion Este / Oeste. Las
inmediaciones de Barcelona y Népoles también se valoran con un siete debido
al trafico que soportan.

e Las zonas con puntuacion 6 son aguellas en las que existen importantes lineas
de cabotgje y ademés se cruzan con otras internacional es.

e Lasmarcadas con 5 son las consideradas de peligrosidad intermedia, existiendo
importantes lineas de cabotaje, aunque también pueden haber otras
circunstancias.

e Las marcadas con 4 y 3 son las de minima peligrosidad. No obstante, hay que
tener un minimo de precaucion, por ser en estas zonas donde suelen ocurrir
mas accidentes por exceso de confianza en la navegacion.

Seguidamente, en la Figura VI.1.1-1l, puede verse la zona considerada, con las
subdivisiones correspondientes y las puntuaciones otorgadas a cada una de ellas, segin
el criterio expuesto anteriormente.
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Figura VI.1.1-I1l: Coeficientes de Tréafico
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V1.1.2 Factor del Clima Maritimo

Para poder estudiar €l olegje se requieren valoraciones alargo plazo y los datos
obtenidos pueden agruparse en tres categorias. datos visuales, datos instrumentales y
datos procedentes de simulaciones numéricas. Los datos que utilizaremos en la tesis
serén instrumentales y de simulaciones numéricas.

Los datos visuales provienen de observaciones realizadas por barcos en ruta, a
lo largo de todo e mundo, que colaboran con el Centro Meteorolégico Mundia de
Ashville (EEUU). Se obtienen de forma sistematica desde aproximadamente 1950, de
manera que un observador recoge, entre otras, informacion sobre la atura de ola,
periodo y direccion de los estados de mar, el mar de viento (SEA) y e mar de fondo
(SWELL). Un estado de mar de viento se corresponde con €l olege formado por la
accion directa y continuada del viento existente, y se caracteriza por presentar una gran
irregularidad (aungue no siempre). Por €l contrario, el olege de tipo SWELL es aquel
gue ya ha abandonado €l area de generacion (zona de desarrollo del mar de viento) y
se propaga a través de la superficie, siendo € resultado un estado de mar méas
homogéneo y con menor dispersion direccional.

La informacion visual viene desglosada de los dos tipos de estados de la mar
mencionados (SEA y SWELL). Por €lo, y para tener un valor unico del estado de la
mar (Darbyshire y Drapper, 1963), se toma el siguiente criterio:

H = max (Hsea ; HsweLn) 310 sea - 0 sweLL < 45°
H = (H?sea + Hoswe)” en los demés casos

La desventgja de la informacion visua radica en la poca calidad de los datos
recogidos, por ser ésta subjetiva, ya que depende de la experiencia y criterio de la
persona que recoge |os datos.

Los datos instrumentales son adquiridos por sensores, principa mente boyas de
olegje. Son instrumentos capaces de recoger una gran cantidad de informacion de alta
cadidad. Ademés, estan en continua evolucién tecnoldgica, evolucionando
continuamente en las prestaciones que ofrecen.

L os datos pueden ser de dos tipos:
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e Direccionales
e [Escalares

Las boyas direccional es obtienen informacion de altura, periodo y direccién del
olegje, mientras gque las escalares solo registran altura y periodo. En estos casos, para
poder conocer la direccion se debe recurrir ainformacién complementaria.

La ventgja de las boyas reside en la calidad de los datos que proporcionan,
siendo este método rel ativamente reciente en nuestras costas. Otro inconveniente es la
posible pérdida de datos en condiciones extremas, abriéndose “huecos’ en la serie de
datos.

En Espana, € Ministerio de Fomento, a través de Puertos del Estado, gestiona
el progranma REMRO (Red Espariola de Medida y Registro de Olegje), compuesto de
un total de 17 boyas de olegje alo largo del litoral espafiol.

Figura VI.1.2-1 Planos de detalle de la ubicacién de las boyas REMRO
Fuente: http://lola.cedex.es’ CEPY C/REDES/remr/remr_2.html

La Generditat de Catalunya, a través del programa XIOM (Xarxa de
Instrumentacié Oceanografica i Meteorologica), gestiona cuatro boyas de olegje a lo
largo del litoral catalan, fondeadas en € Golfo de Rosas, La Tordera, Llobregat y
Tortosa.

Cuando no es posible encontrar informacion visual ni instrumental, o bien,
cuando alguna de €ellas se encuentra incompleta, es posible reproducir el olege a partir
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de informacién meteorol 6gica mediante € uso de model os numéricos de prediccién de
olegje. Estos datos son Utiles para rellenar “huecos’ o para aquellas areas maritimas
donde solo se dispone de cartas barométricas. Su fiabilidad depende de la calidad del
campo de vientos utilizado y de la correcta calibracion del modelo con los datos
registrados.

En e mes de julio del 2008 Puertos del Estado publico € informe de retro-
andlisis de olege del conjunto de datos SIMAR-44 (Proyecto HIPOCAS). Este
conjunto de datos esta formado por series temporales de parametros atmosféricos y
oceanograficos procedentes de modelado numérico. Por tanto, son datos simulados por
ordenador y no proceden de medidas directas de |a naturaleza.

El conjunto SIMAR-44 se constituye a partir de un modelado numérico de ata
resolucién de atmésfera, nivel del mar y olegje que cubre € litoral espafiol. La
simulacién de atmosfera 'y nivel del mar en todo € dominio de trabajo, asi como la
simulacion de olegje en la cuenca mediterranea, han sido realizadas por Puertos del
Estado en e marco del Proyecto Europeo HIPOCAS.

De toda la informacién generada en el proceso de modelado, el conjunto
SIMAR-44 ha seleccionado una fraccién considerada como representativa del climaen
el entorno del litoral espafiol. Las series temporales almacenadas en el banco de datos
cubren e periodo 1958-2001 con un dato cada 3 horas.

Figura VI.1.2-1l Nodos o puntos SIMAR-44 para la region mediterranea
Fuente Puertos del Estado
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Tabla de Periodo (Tp ) - Altura (Hs ) en %
Punto/Point SIMAR-44 2052020
Aino/Year: 2000 Eficacia/Efficacy: 99.761 %

Tabla de Tp - Hs en %

<=1.02.03.0 40 50 6.0 7.0 8.0 9.0 10.0 >10.0 '°otal
<=0.5 --- --- 4,998 13.4896.436 2.260 0.650 0.1030.068 0.103 --- 28.107
1.0 --- -—- 0.44511.914 12.427 10.716 4.759 0.616 0.8900.377 0.103 42.246
1.5 -—- - - 0.240 3.321 8.079 4.827 0.7870.7870.1370.034 18.213
20 - - - - 0.103 1.712 2.773 0.8220.479 --- - 5.888
25 —— - - - 0.103 1.849 0.9590.205 --- - 3.115
Hs 30 - - __ ——  0.650 1.1980.171---  --- 2.020
3.5 ——- @ - ——- ——- -—- 0.068 0.1030.103 --- -—= 0.274
4.0 ---  -—— - - - - - 0.034 0.034 --- - 0.068
4.5 - - — = = k= = |owmsl= = 0.068
50 -— - - 0.000
>5.0 - - - 0.000
Total -— --- 5,443 25.642 22.287 22.869 15.577 4.622 2.807 0.616 0.137 100%

Puertos del Estado 19-Jul-09

Figura VI.1.2-1ll Oleaje anual en un punto SIMAR-44
Fuente Puertos del Estado

Analizando conjuntamente toda la informacién disponible procedente de ambas
fuentes y teniendo en cuenta la utilidad practica de los resultados, obtenemos las
medias anuales de altura del olegje en cada una de las areas definidas o puntos de

medicion.

La informacion sobre e mar Tirreno y €l Cana de Sicilia la obtenemos del
“Instituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale” , e cual ostenta una
red oceanogréfica formada por ocho boyas, fondeadas a unos 100 metros de
profundidad, alo largo de la costa italiana, denominada Rete Ondametrica Nazionale -
Ron -, la cua data de julio de 1989. Por otro lado, la informacion relativa a mar de
Libia la obtenemos de los servicios meteorolégicos EuroWeather “Meteomed
Mediterranean Forecast”, extrapolando y valorando las condiciones meteorol 6gicas

delazona
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Para e estudio que nos concierne, el area considerada se divide en diferentes
zonas y a cada una de ellas se le asigna la altura media muestral obtenida. Con los
datos disponibles se planifica una tabla para la obtencion de los coeficientes de olegje

medio.

Oleaje Medio Muestral (m)

De0,7a0,9

De09all

Dellal2

Del2al3

Del3al5

Del5al,7

Del,7a1,9

Superior al,9

Sle|eo(~Njojo|sw

Tabla VI.1.2-I: Coeficientes Correspondientes a Oleaje Medio Muestral

Con este criterio obtenemos las zonas de similar condicién en cuanto a olegje
medio anual. De cualquier modo, hay que tener presente que en determinadas épocas
del afio, se alcanzan valores muy considerables en diferentes zonas. De todas formas,
para bien de la navegacion, € Mediterrdneo es un mar que en un momento dado

alcanza altos valores de ol egje, aungue la duracién de éstos es corta.

En laFiguraV1.1.2-1V (Coeficientes del Oleaje Medio Muestral) queda materializado

lo anteriormente expuesto.

En 1.907, @ britanico Sir Percy Douglas, estando al frente del recién creado
Servicio de Meteorologia Naval, establecio un baremo para describir € estado de la
mar dependiendo de laalturadel olegje, a cua selellamd escala Douglas.

Cifrado | Nombre Altura en metros
0 Camao llana 0

1 Rizada 0a0,1

2 Marejadilla 0,1a0,5
3 Marejada 0,5al,25
4 Fuerte Margjada | 1,25a2,5
5 Gruesa 25a4

6 Muy Gruesa 4a6

7 Arbolada 6a9

8 Montafiosa 9ald

9 Enorme Mésde 14

Tabla VI.1.2-1I: Escala Douglas del estado de la mar de viento
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Figura VI.1.2-1V:

Coeficientes del Oleaje Medio Muestral
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V1.1.3 Factor de Morfologia

La morfologia de la zona del Mar Mediterraneo considerado, nos viene dada
por las cartas nauticas. Al observar las diferentes zonas contempladas, los peligros de
accidente que puedan producirse son debidos a la proximidad de las costas y
fundamentalmente en los momentos de entrada y salida de |os puertos, aunque hay que
tener presente que en dichos momentos se tiene la gran ayuda de los préacticos de
puerto. Si representamos todos |os siniestros maritimos, observamos que la inmensa
mayoria se producen en € litora (embarrancamientos, colisiones, etc.). La
clasificacion de las diferentes zonas se hace con arreglo a siguiente cuadro:

Profundidad (m)

De0a?25 10
De 25 a50 9
De50a75 8

De 75 a 100 7
Del100 a 1000 1
Superior a 1000 0

Tabla VI.1.3-I: Coeficientes Correspondientes a Profundidades.

La siguiente ilustracion (Figura V1.1.3-1) nos muestra las profundidades de las
diferentes zonas, segun las cartas nauticas vigentes. La Figura V1.1.3-11 corresponde a
los coeficientes de profundidad (segun la Tabla VI1.1.3-1) aplicados a las diferentes
zonas.
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Figura VI.1.3-1: Profundidades en Metros
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Figura VI.1.3-II: Coeficientes de Profundidad

H""-n-..,_\
= .

FRANCIA }J

Génova A1
MONAM ' i "M
arsella 1
e O AN
& Barcelona i T o -—r_'—"' ITALIA )
- Tarragona_ == 0 0 rcedd
ESPARA . ; jrd \
Castelloy I I'l.,ﬂ"'II ™
. _ Valencia § 9 8 8 8 1 0
war - S _ﬁ ‘:’allilorca
. r ';} d aIIorca!
Y Algecires Cartagena® | 7 o8 f’._.fi... 0 tl 0
0 0 0 0 0
8 1 1
— 9 9
S
Oran  Arcew . "'"."\,
\' skikda
MARRUECOS ARGELIA

221



Tesis Doctoral Amable V. Esparza
Enero 2010

V1.1.4 Factor de Edad dela Flota

La utilizacidn de la flota en las distintas rutas petroleras mundiales, depende
muy directamente de su edad, si bien debemos tener en cuenta que existen basicamente
dos tipos de “petroleros’: los buques tanques dedicados a transporte de crudo y los
buques tanques dedicados a transporte de productos. Los primeros mueven grandes
cantidades de petrdleo crudo, y los segundos, mucho més pequefios, mueven productos
petroquimicos desde las refinerias alos puntos proximos a consumo.

En la dltima década, la flota mundial se ha renovado sensiblemente. Ello es
debido a que los niveles de flete han ayudado a dicha renovacion, y la normativa
internacional impuesta obliga aimportantes avances tecnol dgicos y de construccion.

Es evidente que € riesgo de averias crece con los afios y, por tanto, también €l
nimero de siniestros, que tienen que ser cubiertos por las Compafhias de Seguros.
Ademas, en principio, la edad de los buques genera una sobreprima en la pdliza de
seguros, Si bien en ciertas ocasiones la competencia entre las Companhias de Seguros
no conlleva en todos los casos la aplicacion de dicha sobreprima sobre € buque
asegurado.

La edad de la flota mundial depende basicamente del tipo de buquey del
grupo de paises que estemos considerando (vi.14-1). Por grupos de paises, |os buques
registrados en los paises desarrollados son los més jovenes (con una edad media
de 9,9 afos en enero de 2007), seguidos de los registros de libre matricula (11,5 afos),
de los registrados en paises en desarrollo (12,4 afios) y los registrados en
economias en  transicion (16,2 afos). La  sustitucion de cargueros  por
portacontenedores es especialmente apreciable en las flotas registradas en paises en
desarrollo y en economias en transicion. En esos grupos de paises, los
portacontenedores se introdujeron mas tarde que en los paises desarrollados. Por
consiguiente, en los paises en desarrollo, el 35,9% de los portacontenedores tiene
menos de cinco afios, frente asolo e 9,6% de los cargueros. Para 1os buques de este
altimo tipo registrados en esos paises, € 60,4% tiene méas de diecinueve anos,
frente a Unicamente @ 13,1% de los portacontenedores. En las economias en
transicion, e 73,8% de loscarguerostiene mas de diecinueve afosy e 47% delos

(VI1.1.4-1) Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), “El transporte maritimo en 2007”,
UNCTAD/RMT/2007 - S.07.11.D.14, 07/12/07
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portacontenedores menos de cinco. Por o que atafie a las tendencias a largo plazo, la
edad media de todos los tipos de buque ha disminuido en € Ultimo decenio, excepto en
los cargueros, donde se ha mantenido préacticamente constante. La edad media se ha
reducido en el caso de los petroleros un 32,7%, en el de los graneleros un 11,4% y en
el de los portacontenedores un 23,8%. Hace dos décadas la edad media de los
petroleros era mayor que la de los graneleros (12,1 afios frente a 10,7), mientras que
hoy en dia los petroleros son en promedio mas jovenes que los graneleros (10,0 afos
frentea12,9).

La edad media estimada de la flota mundial disminuyd muy ligeramente a 12,0
anos en 2007. Por tipos de buque, la flota méas joven era la de portacontenedores con
una edad media de 9,1 afos, Manteniéndose en 10 afios en el caso de los petroleros,
mientras la de los graneleros disminuy6 un poco de 13,1 a 12,9 afos, y la de los
cargueros siguio siendo la mayor, con un promedio de 17,4 afios y un 56,8% con méas
de 19 afnos de edad (ver tabla V1.1.4-1).

Distribucion por edad de la flota mercante mundial, por tipo de buque,

al 1° de enero de 2007
(En porcentaje de las TPM totales)

20 Edad Edad
Grupo de Tipo de bugue Oa4d 5a9 10al14 15a19 afos media media
paises afios Afos Afos afios Y mas 2007 2006
(afos) (afos)
Total mundial Todos los buques 25,1 21 16,7 10,9 26,2 12 12,2
Petroler os 30,3 25,0 16,4 14,6 13,6 10,0 10,0
Grangleros 21.6 19.0 19,1 9,0 31,3 12,9 13,1
Cargueros 10,1 12,6 10,9 9,6 56,8 17,4 17,5
Portacontenedores 34,7 25,7 18,6 8,0 13,0 9,1 9,4
Todos |os demés 19,6 14,4 10,7 9,1 46.3 15,1 15,3
Siete Todos los buques 27,6 21,3 16,7 10,5 24,0 115
principales Petroleros 311 249 16,6 15,7 11,8 9,8
paises de Graneleros 24,7 19,7 184 78 295 123
libre Cargueros 11,5 14,3 13,2 9,6 51.3 16,5
matricula Portacontenedores 39,0 235 16,0 79 135 89
Todos |os demés 22,4 15,0 9,8 59 46,9 14,7
Paises Todos los buques 28,4 29,9 17,6 7,8 16,3 9,9
desarrollados Petroleros 36,5 354 14,3 6,7 7,1 7,7
Graneleros 19,6 25,5 23,9 6,1 24,9 11,9
Cargueros 14,9 239 15,8 12,8 32,6 13,7
Portacontenedores 30,6 31,6 19,1 8,8 99 8,9
Todos |os demés 22,4 19,9 15,0 10,7 31,9 13,0
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Economias Todos los buques 20,1 6,2 11,5 10,3 51,8 16,2
en transicion Petroleros 34,4 7.4 155 7,1 35,5 12,6
Graneleros 9,1 7.2 10,9 13,1 59,7 18,2
Cargueros 6,7 43 5,0 10,1 73,8 20,1
Portacontenedores 47,0 3,3 16,1 8,2 25,4 10,5
Todos |os demés 32,0 7,0 14,8 10,0 36,3 13,1
Paises en Todos los buques 24,6 18,9 17,1 11,8 27,7 12,4
desarrollo Petroleros 28,0 21,0 17,7 17,5 15,8 10,8
Graneleros 23,1 18,3 18,6 9,6 30,5 12,8
Cargueros 9,6 10,9 10,7 8,5 60,4 17,9
Portacontenedores 35,9 24,4 19,3 7,2 13,1 91
Todos |os demés 17,6 12,9 10,5 7.8 51,2 15,9

Tabla VI.1.4-I: Distribucién por edad de la flota mercante mundial, por tipo de buque, al 1° de enero de
2007
Fuente: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo UNCTAD, El Transporte maritimo en el 2007

Los datos anaizados en la tabla anterior son muy importantes, aunque es una
foto fija a afo 2007. Sin embargo, la tabla numero VI.1.4-11 nos da una vision mas
ampliade laevolucion de la edad de laflota, en la que vemos la tendencia de la misma
en los ultimos veinte afos. El tipo de buques que més se ha reguvenecido son los
petroleros, no sélo en los Ultimos veinte afos, sino también en la Ultima década. Las
grandes catastrofes y derrames han sido histéricamente motivados por 10s petroleros,
pero la sensibilizacion y la normativa en vigor han conseguido que la flota de
petroleros sea la que més se ha renovado, situandose tan so6lo a menos de un afio de
media de antigliedad de | os portacontenedores, que es la flota més moderna que hay.

Tendencias a largo plazo en la edad media, por tipo de buque

Variacion Variacion
Tipo de buque 1987 1997 2007 por centual por centual
2007/97 2007/87

Total mundial  Todos los buques 11,7 14,9 12,0 -19,5 2,6
Petroleros 12,1 14,9 10,0 -32,7 -16,9
Graneleros 10,7 14,6 12,9 -11,4 20,9
Cargueros 13,7 17,3 17,4 0.4 27,0
Portacontenedores n.d. 12,0 91 -23.8 n.d.
Todos los demas n.d. 15,3 15,1 -1,3 n.d.

TablaVI.1.4-1l: Tendencias a largo plazo en la edad media, por tipo de buque
Fuente: Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo UNCTAD, El Transporte maritimo en € 2007
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El otro factor importante a considerar, ademas de la edad, es la bandera que
enarbola cada uno de los buques tanque que escalan en los puertos del litoral
Mediterrdneo Espaiiol. La importancia del pabellon radica en los convenios
internacionales que €l pais en cuestion tiene suscritos e incorporados a su legislacion
nacional.

Para el estudio que se analiza seguidamente, se han considerado las escalas de
buques tanque en los principales puertos del litoral Mediterraneo Espariol durante los
afnos 2006 y 2007. Dichos puerto son € de Algeciras, Cartagena, Castellén de la Plana,
Tarragonay Barcelona.

En los cuadros del andlisis se indican tres grupos principales:

e Bandera Occ, todos aguellos paises de la UE, USA, Suizay Noruega.

e Bandera CV, todos aquellos paises que son considerados Banderas de
Conveniencia.

e Banderas 3er pais, todos aquellos que no cumplen los dos anteriores
requisitos.

En cada uno de los grupos indicados se determina el tonelge bruto, el Gross
Tonnage (GT) que representa y su valor porcentual sobre el total, a igua que las
toneladas métricas (Tm) transportadas con esos pabellones y su peso porcentual .

Algeciras
Bandera OCC GT 38.984.354  68,40%
™. 28.380.415 69,60%
Bandera CV GT 14.761.601  25,90%
™. 10.165.191 24,93%
Bandera 3er pais GT 3.247.587 5,70%
™. 2229.730 547%
GT Tota 56.993.542
Tm. Total 40.775.336
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Cartagena
Bandera OCC GT 14.435.987  56,01%
Tm. 16.546.576  55,19%
Bandera CV GT 6.433.455 24,96%
Tm. 7.703.114  25,69%
Bandera 3er pais GT 4.904.879  19,03%
Tm. 5.729.783  19,11%
GT Totd 25.774.321
Tm.Tota 29.979.473
Castellon
BanderaOCC GT 7.506.570 66,73%
™. 9.640.932 63,91%
Bandera CV GT 2.913.997 25,90%
™. 4.748.047 31,48%
Bandera 3er pais GT 828.251 7,36%
™. 695.472 4,61%
GT Tota 11.248.818
Tm. Total 15.084.451
Tarragona
Bandera OCC GT 11.283.460  56,16%
Tm. 13.969.217  56,47%
Bandera CV GT 7.008.105  34,88%
Tm. 8.516.790  34,43%
Bandera 3er pais GT 1.801.156 8,96%
Tm. 2.249.393 9,09%
GT Totd 20.092.721
Tm.Tota 24.735.399
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Barcelona
Bandera OCC GT 20.261.790  62,14%
Tm. 8.626.891  68,41%
Bandera CV GT 0.461.033  29,01%
Tm. 3.284.629  26,05%
Bandera 3er pais GT 2.884.711 8,85%
Tm. 699.172 5,54%
GT Tota 32.607.534
Tm. Total 12.610.693
TOTAL
Bandera OCC GT 92.472.161 63,03%
Tm. 77.164.031 62,64%
Bandera CV GT 40.578.191 27,66%
Tm. 34.417.772 27,94%
Bandera 3er pais GT 13.666.584 9,31%
Tm. 11.603.550 9,42%
GT Tota 146.716.936
Tm. Total 123.185.353

TablaVI.1.4-11l. Relacion porcentual entre los grupos de banderas en base a la capacidad de carga de
buques tanque y la mercancia transportada.

Fuente: Elaboracion Propia. Datos: Autoridades Portuarias/ Ministerio de Fomento.

Del conjunto de los puertos y a la vista del “Total”, del orden del 65% de la
capacidad de carga de los buques tanques que escalan en los principales puertos del
Mediterrdneo Espafiol, o hacen bagjo pabellén de paises occidentales, y menos de un
10% lo hace bajo pabellén de terceros paises. No debemos olvidar que algunas flotas
gue estén bajo pabellon de “ conveniencia’ se encuentran gestionadas por armadores de
paises occidentales, y que el abanderamiento se limita a una cuestion fiscal y/o costes.
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Respecto a la cantidad de carga transportada, € andlisis es similar a de la
capacidad de carga, si bien ésta se encuentra unas décimas de punto por debgjo.

Es sintomético que en los puertos de Cartagena y Tarragona, donde estan
ubicadas sendas refinerias de Repsol Y PF, los valores correspondientes a la capacidad
de carga de los buques tanque de las banderas occidentales esta en € 56%, 10 que
representa unos diez puntos porcentuales menos gque en |os otros puertos petroleros.
Algo similar ocurre respecto a la mercancia transportada, aln cuando la diferencia es
algo menor, unos ocho puntos porcentual es con la media de | os puertos.

Analizando la edad de la flota en la Tabla VI.1.4-1 y la relacién porcentual
entre los grupos de banderas de la Tablavl.1.4-11l, se puede concluir que en el
Mediterrdneo Espariol los buques que escalan tienen una antigliedad inferior a la
media.

Desde principios de la década de los noventa, y teniendo como referente el
accidente del MT Exxon Vadez, la mayoria de las compafiias petroleras revisan sus
propias flotas reduciendo su tonelgje, Ilegando a deshacerse de todas las unidades en
muchos de los casos. El fundamento de esa decision es un aumento de larentabilidad y
de los resultados de la compariia, aunque a tal propodsito lleguen por muy diferentes
motivos.

Por nivel de ingresos, en millones de USD, de las principales compahias petroleras
del mundo en el 2007 fueron de:

Exxon Mobil con unosingresos del orden de 404,5 mil.

Royal Dutch Shell con unosingresos del orden de 355,8 mil.
BP con unos ingresos del orden de 291,4 mil.

Chevron Corporation con unos ingresos del orden de 220,9 mil.
Conoco Phillips con unos ingresos del orden de 187,4 mil.
Total S.A. con unos ingresos del orden de 136,8 mil.

SEE NN .

En Espafia tanto la petrolera Repsol YPF como la petrolera CEPSA, tienen
importantes departamentos de fletamentos, pero sin disponer de unidades propias.
Ambas petroleras, paulatinamente se fueron desprendiendo de la flota propia durante
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la década de los noventa, dedicandose a contratar el transporte con buques de terceros
mediante fletamentos. También se ha extendido la modalidad de la subcontratacion del
transporte a una empresa controlada por |a propia petrolera.

Tras @ accidente del MT Exxon Valez € 24 de Marzo de 1989, la compafiia
Exxon fué ampliamente criticada por su lenta respuesta a la limpieza del desastre, y la
ciudadania consider6 que Exxon tuvo una inadecuada respuesta ante la crisis. Después
del accidente, Exxon elimind su nombre de la empresafilial de buques tanque, la cual
paso allamarse “ SeaRiver Maritime” Estafilial estaba completamente controlada por
Exxon, pero con su propia estructura y organizacion, siendo una pequefia empresa que
tenia la minima responsabilidad para hacer frente a reclamaciones en caso de
accidente. EIl MT Exxon Vadez fué renombrado, pasando a llamarse MT SeaRiver
Mediterranean.

El resto de compariias petroleras del otro lado del océano Atlantico imitaron los
pasos de Exxon, y legalmente se fueron deshaciendo paulatinamente de sus flotas,
pasando a ser controladas estas por empresas interpuestas.

En Europa, la compafia Repsol YPF cre6 la empresa CLH (Compafiia
Logistica de Hidrocarburos), en la que, entre otras actividades, gestionaba un
importante nimero de petroleros de productos dedicados principalmente a cabotaje,
de los que fué deshaciéndose paul atinamente durante la década de los noventa, hasta la
liquidacion completa de su flota. Actualmente, tanto € transporte de crudo como € de
refinados lo tratan de modo muy variado, dominando la opcion del fletamento por
vigie “on spot”, atraves de su filia “ Repsol YPF Trading y Transporte — Ryttsa” . En
lo referente al negocio del gas natural, Repsol YPF controla la empresa Stream, d
cincuenta por ciento con Gas natural, la cual fleta por tiempo gaseros. De este modo,
se aseguran éste especializado transporte sin que figure la propia empresa como
“transportista — armador”. Actualmente opera doce buques, esperandose la
incorporacién de otro de nueva construcciéon en 2009; y otros tres més para € afio
2010, momento en & que Stream gestionaria dieciséis buques.

La companiia italiana AGIP continud con flota propia durante la década de los
noventa, pero no con unidades VLCC. La empresa publica gestora de buques
(AGIP/ENI) pas6 a manos de la empresa Carbofin S.p.A. Itay. De esa forma, la
empresa AGIP vendi6 su flota de buques tanque a Carbofin, empresa formada en €
ano 2000 y subsidiaria de Union Ligure Armamento, S.r.L., que, a su vez, forman
parte del Grupo Cargoflotta con sede en Génova.
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Similares evoluciones has experimentado las diferentes empresas europeas,
como la espafiola Cepsa, lainglesa BP, la francesa Total o la holandesa Shell, entre
otras.

La decision de reducir la flota propia en las compafiias petroliferas, se
evidencia en e nivel de transporte de hidrocarburos en régimen de fletamento (on
spot), que a finales de los 80 representaba un 10%, Ilegando a un 30% a principio de
los noventa'y un 50% a mediados de dicha década. En la actualidad, alrededor del 81%
v1.1.4-1) de los hidrocarburos transportados se hace en buques tanques de compafiias
gue no estan directamente relacionadas, ni con companhias petroliferas ni con estados,
ya que las petroleras, como hemos indicado anteriormente, se han deshecho de sus
flotas propias.

Los buques mas grandes del mundo son petroleros, encontrando algun que otro
buque de graneles sblidos entre los mayores barcos. En la actualidad, €l gigantismo
también esta llegando a los buques portacontenedores, pero refiriendonos a Peso
Muerto a Transportar (DWT — Dead Weight Transport), la clasificacion la encabezan
los primeros mencionados, por un ato nimero de unidades. Comunmente aceptada
tenemos la siguiente clasificacion de los buques tanque:

Oil tanker size categories

AFRA Scale! Flexible market scale
Class Sizein DWT Class Sizein DWT
General Purpose tanker 10.000 — 24.999 | Product tanker| 10.000 — 60.000
Medium Range tanker 25.000 — 44.999 Panamax 60.000 — 80.000
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LR1 (Large Range 1) 45.000 — 79.999 Aframax | 80.000 — 120.000
LR2 (Large Range 2) 80.000 - 159.999 | Suezmax | 120.000 — 200.000

VLCC (Very Large Crude Carrier) 160.000 — 319.999 VLCC 200.000 - 320.000

ULCC (Ultra Large Crude Carrier) 320.000 — 549.999 uLCC 320.000 - 550.000

Tabla VI.1.4-1V: Sistema de clasificacion de los tamafios de los Buques Tanque AFRA
(average freight rate assessment — evaluacion de nivel medio de flete) desarrollado por Shell
Oil en 1954

El mayor de los superpetroleros monocasco es € “MT Knock Nevis’,
propiedad del armador noruego First Olsen Tankers Pte. Ltd. desde el afo 2004.
Actualmente es una FSOU - Floating Storage and Offloading Unit, unidad flotante de
almacenamiento y descarga de crudo, situada en Qatar Al Shaheen oil field en e Golfo
Pérsico. Cuando navegaba era e mayor petrolero que surcaba los mares, ostentando
como tal los siguientes nombres, “Seawise Gigant”, desde 1979 fecha en que fué
construido hasta 1989, posteriormente se nombré “Happy Gigant”, desde 1989 hasta
1991, para pasar a llamarse “Jahre Viking”, desde 1991 hasta 2004. Sus principales
caracteristicas son: eslora 458,45 metros, manga 68,8 metros, calado 29,8 metros,
capacidad 564.650 toneladas métricas de DWT (peso muerto de transporte).

Conforme a la informacion de Tankers International LLC, la flota de
superpetroleros a 23 de Diciembre de 2008 estaba compuesta por cuarenta
buques, treinta y ocho de los cuales de doble casco y dos de la clase V-Plus
(DWT 441.585 Toneladas métricas), no quedando ningun buque monocasco en
servicio. Los dos bugques mayores eran € “MT T1 Oceania”’, que fué construido
en € 2003,y e “MT T1 Europe” en & 2002. De los treinta y ocho buques
VLCC (que rondan las 300.000 Toneladas métricas de DWT) cuatro son del
2007, dos son del 2005, uno del 2004, cuatro son del 2003, cuatro son del 2002, cinco

(VI.1.4-11). Martinez de Osés, F.X., Analysis of ail pollution at sea by means of sea craft in Spain. Barcelona: Department of
Nautical Engineering and Science UPC, 2006.
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son del 2001, otros cinco son del afio 2000, diez son entre 1999 y 1996, y sdlo tres son
de 1993. A lavista de la informacion que nos proporciona Tankers International LLC,
el 68% de |la flota de superpetroleros cuenta con menos de nueve afos de antigliedad y
la edad media de éste 68% es de 5,3 afos.

Como colofén a todo lo expuesto, y en referencia a la parte del Mediterraneo
gue nos afecta, se ve con cierta claridad que |os grandes petroleros que hacen las rutas
desde los yacimientos a las refinerias, son, en términos generales, buques de edad
inferior alos diez-quince afos. Las rutas que siguen estos petroleros son las marcadas
en laFigura VI1.1.1-1 y van fundamentalmente de Gibraltar a Malta. En este punto, se
dividen en: A) Direccion Rumaniay Mar Negro, B) Direccion medio Oriente (Libano,
etc.) y C) Direccidn Suez, es decir navegando hasta € Mar Rojo y/o Golfo Pérsico.
Este tipo de petroleros son los que normamente abastecen de crudo las refinerias
espanolas, francesa, italianas, etc. y, por las eventuales restricciones que se dan en los

puertos del Mediterraneo, suelen ser del tipo Suezmax y Aframax (vi.is-ny. Los
petroleros que abastecen el consumo nacional de productos elaborados (gasolinas,
gasoil, fuel-ail, etc.), que van desde las refinerias a los diferentes centros de consumo,
suelen ser de un tonelgje muy variado (de 20.000 GT, 30.000 GT, etc.) e inferior alos
de crudo. La edad de estos petroleros varia en funcion del pais donde escalan, desde
los més modernos en & Mediterrdneo Septentrional a algunos menos modernos en €l
Mediterraneo Meridional. “El promedio de edad de los bugques que escalan en los
puertos del Mediterraneo Oriental es significativamente mayor que los que escalan en
los puertos del Mediterraneo Occidental y Central. El promedio de edad de los buques
gue escalan en Limasol, Alexandria, Valeta, y Mersin, es por encima de los veinte
anos, comparado con los menos de catorce afios de media que escalan en |os puertos
del Mediterraneo Occidental, como Algeciras, Augusta, Palma, Barcelona, Génova,
Fos y Gibraltar. Desde & punto de vista de la correlacion entre edad del buque y
riesgo de accidente, la utilizacién de vigos buques tanques en € Mediterraneo
Oriental expone a esta area a un gran riesgo de accidente, relacionado con incidentes
de contaminacion” (vi.1.4-1n).

Aproximadamente, el 70 por ciento del crudo que durante € afio 2006 se cargd
en e Mediterraneo, se hizo en buques tanque con edad inferior alos diez afios. Solo €
4% de los bugues tanque estaba por encima de los veinte afos. Las cargas en los
bugues de més de veinte afios se produjeron en puertos del Norte de Africa,
exponiendo a esa costa en un elevado riesgo de accidente.

(VI1.1.4-111) Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), “El transporte maritimo en 2007”,
UNCTAD/RMT/2007 - S.07.11.D.14, 07/12/07
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Hay que destacar que la red de oleoductos que se ha completado en Espafia
desde las principales refinerias a los centros de consumo més importantes, gestionado
por la empresa CLH (Compaiia Logistica de Hidrocarburos), ha ayudado
notablemente a que € tréfico de cabotaje de hidrocarburos, através del litoral espariol,
disminuya o0 a menos compense en parte su evolucion alcista, motivada por €
aumento del consumo de estos productos en este primer lustro del siglo, tal como se
indicd en e punto V1.1.1 Factores de Tréfico Maritimo.

Los coeficientes de peligrosidad en base ala edad de laflota, que genera mente
opera en un area especifica, se podrian definir de 0 a 10. Siendo 10 € indice mas alto
de peligrosidad, y por consiguiente correspondiendo a las embarcaciones de mayor
edad en operaciones en un area especifica, y 0 € indice que corresponderia a una
embarcacion de nueva construccién. El coeficiente 5 representaria una peligrosidad
intermedia, lo cua caracterizaria la zona por un trafico variado en la edad de la flota,
cuya media corresponderia a la de los buques operativos en € Mediterraneo

En resumen, podemos decir que hoy diaimpera un espiritu renovador, es decir,
de construccion de nuevas unidades, eliminando los vigos buques en pos de la
sostenibilidad. Esta tendencia también se debe a los multiples siniestros acaecidos en
la década de los setenta, ochenta y, en menor medida, en los noventa, los cuales han
motivado un endurecimiento de la normativa internacional y de las condiciones que
deben reunir este tipo de buques para poder operar.
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Figura VI.1.4-I: Coeficientes de Peligrosidad de Edad de la Flota
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V1.2 Censo de “ Puntos Negros’

Para € calculo de los puntos negros es necesario hacer las siguientes
consideraciones sobre |os parametros estudiados.

Con referencia a pardmetro del trafico maritimo, se le asigna una incidencia
del 60%, basado principalmente en e informe "Study of Maritime Traffic Flowsin the
Mediterranean Sea' - Fina Report - july 2008 de REMPEC, y en € tréfico de
petroleros que hay en el Mediterraneo Occidental, generado por los puertos esparioles,
basado en los datos del 2006 y 2007 de las Autoridades Portuarias més relevantes en
este tipo de trafico.

El 51% de los derrames entre 7 y 700 toneladas y el 28% en los de mas de 700
toneladas son motivados por colisiones, consecuencia directa del trafico. En el primer
segmento hay un 24% motivado por las varadas, y un 34% para los mayores de 700
toneladas, siendo muchas de llas consecuencia indirecta (o incluso directa) del tréfico,
de acuerdo a los informes, Trends Oil Spills Tanker Ships 1995 - 2004; Keisha Huijer;
International Tanker Owners Pollution Federation (ITOPF); London 2005 y a
Information Service— Data & Statistics; ITOPF; 2009.

Como se ha indicado por la OMI, a aprobar los Sistemas de Separacion de
Tréafico del litoral mediterraneo espariol, € 70% del comercio total del Mediterraneo
europeo transita por esa costa.

Relativo a parametro del olegje y las malas condiciones climatoldgicas se le
asigna un 15%. En el Mediterraneo tenemos una media de altura de ola anual del orden
de 1,4 metros, siendo sensiblemente mayor en algunas épocas del afio. El factor del
estado de lamar es muy importante en |os accidentes y, especia mente, cuando ocurren
grandes derrames. La val oracion indicada se debe al importante impacto que tienen los
derrames de mas de 700 toneladas de hidrocarburos, los cuales son ocasionales, pero
Sus consecuencias suelen ser desastrosas (ver punto 1V.3.2 Accidentes Maritimos y
Mareas Negras). Por otro lado, laincidencia del olegje también se daen las varadas y
en los accidentes motivados por falos estructurales del buque, como puede ser €
casco. Se trata de un pardmetro, €l cual, una vez producido € derrame, empeora €
escenario en e que se produce el accidente.
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Respecto a parametro de la morfologia (profundidad), se le ha asignado €
menor valor, sélo un 10%. El motivo es por la progresivaimplantacién generalizada de
los TSS en las costas y lugares de ato nivel de trafico por parte de la OMI. Los
Sistemas de Separacion de Tréafico hacen, en particular, que |os petroleros naveguen de
un modo mas seguro y ordenado, manteniendo en €& Mediterraneo rutas con
profundidades superiores a los 200 metros, por lo que se le ha dado un valor
testimonial. Considerando que navegaran en menor profundidad en las aproximaciones
a puerto, cuando estén en "atencion” o con "practico”, € tréfico serd e principa factor
de riesgo en esos momentos.

Respecto a la edad de la flota se asigna un 15%. En la actualidad |a flota de
petroleros tiene una media de 10 afios a nivel mundial, siendo de 7,7 afios en |os paises
desarrollados. Este nivel en la edad viene motivado por la implantacién en los paises
desarrollados de la nueva normativainternacional y en el caso europeo, concretamente,
por laentrada en vigor de los paquetes Erikal y I1.

En la actualidad, este factor de la edad de las flotas de petroleros tiene una
incidencia menor que en otras épocas, ya gque en la Ultima década se harejuvenecido la
flota en un 32,7%. Dichos datos se obtienen del informe El Transporte maritimo en el
2007, de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
UNCTAD.

Respecto a la bandera que enarbolan 1os buques, factor muy relacionado con la
legislacion aplicable, y a la tripulacion que llevan enrolada, indicaremos que en el
bienio 2006-2007, un 63% del GT en € tréfico de hidrocarburos en € Mediterraneo
espanol, ha sido bajo pabellon occidental (UE, USA Suizay Noruega), y solo un 9%
bajo pabellon de terceros paises. Esto evidencia € nivel de formacion de las
tripul aciones de este tipo de buques / tréficos.

Entre profesionales del sector maritimo se ha efectuado una encuesta para que
refrendaran los valores indicados o, en su caso, aportaran su punto de vista El
resultado de la encuesta ha venido a confirmar lalinea de los valores indicados, si bien
el Factor Humano ha sido evidenciado por agunos de |os encuestados.

Algunas de las Ultimas causas que desencadenan los factores de riesgo de los
accidente estudiados podria ser, las reducidas tripulaciones multinacionales, € estrés,
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el escaso mantenimiento de los buques, la falta de descanso en algunas ocasiones, la
limitada preparacion de | as tripulaciones, etc., aungue este andlisis no es objeto de esta
tesis.

En € Mediterrdneo Occidental, consideraremos como hipétesis de trabajo los
siguientes porcentajes para la determinacién geografica de los Puntos Negros:

PARAMETRO PORCENTAJE
Tréfico 60%
Olege 15%
Morfologia 10%
Edad Flota 15%

Tabla VI.2-I: Porcentajes Correspondientes a Parametros Considerados

La influencia individual de cada pardmetro es distinta. Para determinar los
puntos negros hay que tener en cuenta el calculo que seguidamente efectuaremos:
multiplicaremos cada parametro por un valor porcentual y efectuaremos la suma; con
el dato que obtengamos podremos identificar los puntos negros y clasificarlos segun
unajerarquia de potencial peligrosidad.

Teniendo en cuenta los porcentges de influencia arriba expuestos y los
coeficientes definidos en e anterior subapartado (ver V1.1), los cuaes estan ilustrados
en las figuras VI.1L.1-1ll, VI1.1.2-1V, VI.1L3-1l, y VI.1.4-l, se obtienen unas
distribuciones de coeficientes més gjustadas a las condiciones reales (ver figuras VI.2-
[, VI.2-11, VI.2-111, y VI1.2-1V) y la posibilidad de identificar las zonas de mas riesgo
(puntos negros) de vertido accidental de hidrocarburos a mar.
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Figura VI.2-I: Coeficientes de trafico con porcentajes de influencia individual incluidos

H“'\--._h_
by / FRANCIA }“
Mon}toxﬁ'e‘_%ala { ﬂ"'\:
Barcelona T o —r—nr ITALIA 1'
/P ESPANA A i i \ H
Valencia ' ' 18 | 3 ; 3,6 | 4,2"Roma
__ _paers || ) , iy |

24

Oran Arce A;!'eT
W =
) Sikan

ARGELIA

MARRUECOS

238




Tesis Doctoral

Amable V. Esparza

Enero 2010

Figura VI.2-1I: Coeficientes de oleaje con porcentajes de influencia individual incluidos
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Figura VI1.2-11l: Coeficientes de morfologia con porcentajes de influencia individual incluidos
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Figura VI.2-1V: Coeficientes de edad de flota con porcentajes de influencia individual incluidos
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Tablas de andlisis y valoracion de los potencial es puntos negros.

Est. de Libia Cabo Gata Ceuta Est de Génova Est.de Tiunez Masdla Cerdefia

Gibraltar Bonifacio Mesina
Tréfico 6,00 2,40 5,40 6,00 4,80 4,80 4,80 4,20 4,80 4,80
Oleaje 0,75 1,05 0,90 0,60 0,90 0,60 0,90 0,90 0,90 1,05
M orfologia 0,70 0,70 0,80 0,10 0,70 0,80 0,10 0,90 0,70 0,80
Edad Flota 0,90 0,90 0,90 0,90 0,60 0,60 0,75 0,90 0,60 0,60
TOTAL 8,35 5,05 8,00 7,60 7,00 6,80 6,55 6,90 7,00 7,25
1 20 2 3 7 9 11 8 6 5

Cartagena Malta Melilla Argelia Taragona  Sicilia- Castellon  Baleares  Motril Roma

Nador ~ Arcew Augusta Napoles
Traéfico 4,20 3,60 3,60 5,40 4,20 4,80 4,20 3,60 4,20 4,20
Oleaje 0,90 0,75 0,60 0,45 0,60 0,90 0,60 1,20 0,60 0,90
M orfologia 0,80 0,10 0,90 0,70 0,80 0,00 0,70 0,90 0,10 0,90
Edad Flota 0,60 0,90 0,90 0,75 0,60 0,60 0,60 0,60 0,75 0,60
TOTAL 6,50 5,35 6,00 7,30 6,20 6,30 6,10 6,30 5,65 6,60
12 19 17 4 15 14 16 13 18 10

Tabla VI.2-1l: Suma de Coeficientes de los parametros considerados con porcentajes de influencia

individual incluidos.
Fuente: Elaboracion Propia.

De los resultados anteriores y de los puntos mas importantes considerados,
obtenemos las seis areas donde e potencia riesgo de derrame accidental procedente
del trafico de hidrocarburos es mayor, por |o que los consideraremos como |os puntos
negros de la Zona Mediterranea Occidental. Estos puntos son |os siguientes:

Est de Cabo Gata Ceuta  Argelia Cerdefla Marsella
Gibraltar Arcew
Tréfico 6,00 5,40 6,00 5,40 4,80 4,80
Oleaje 0,75 0,90 0,60 0,45 1,05 0,90
M orfologia 0,70 0,80 0,10 0,70 0,80 0,70
Edad Flota 0,90 0,90 0,90 0,75 0,60 0,60
TOTAL 8,35 8,00 7,60 7,30 7,25 7,00

Tabla VI.2-1ll Puntos Negros del Mediterraneo Occidental
Fuente: Elaboracion Propia
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Una vez localizados |os posibles puntos negros, conviene puntualizar que estas
zonas son las de maxima posibilidad de un hipotético vertido accidental. Sin embargo,
cualquier zona de la costa se convierte en punto negro desde el momento que un buque
tanque navegue por ella o efectiie maniobras de aproximacion, tanto de entrada como
de sdida de puerto. Como hemos visto, e importante tréfico que hay en e Mar
Mediterrdneo tiene siempre latente un alto riesgo de puntos negros, debido a sus
densas rutas de navegacion.
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VII  Riesgo Potencial de Afectacion del Litoral Mediterraneo
Espariol.

El riesgo potencial de afectacion del litord Mediterraneo, se encuentra
supeditado a régimen de vientos y de corrientes del posible punto negro. Por lo tanto,
como consecuencia de ello se determinalatrayectoria de la posible marea negra.

VII.1 Andlisis delas Condiciones M eteor ol 6gicas

El andlisis de las condiciones meteoroldgicas se centra exclusivamente en €
régimen general de vientos 'y en € de corrientes. Estos datos seran los fundamentales
para llevar a cabo célculos de trayectorias y magnitudes de velocidad de las posibles
mareas negras.

VI11.1.1 Régimen General de vientos

La Peninsula Ibérica tiende a establecer cierto régimen monzénico en €
Mediterrdneo Occidental, a crear un centro de divergencia bgjo las atas presiones
invernales y otro de convergencia bajo las condiciones estivales de bajas presiones.
Esto gqueda en evidencia a examinar nuestro cuadro climatoldgico, donde puede verse
como, en las estaciones del litoral espaiiol, los vientos del Oeste (W) dominan sobre
los del Este (E) en invierno, ocurriendo lo contrario en verano. No obstante, este
régimen monzonico queda perturbado en invierno por las circulaciones
correspondientes a las borrascas que cruzan € Mediterrdneo, y en verano por la
extraordinaria importancia de los regimenes de brisas de mar y de tierra. Ademas,
durante todo el afio, en ciertas partes de litoral son muy importantes los vientos
locales, gobernados por las condiciones orograficas. De un modo general, puede
afirmarse que en invierno los vientos dominantes en la costa espafiola soplan del
cuarto cuadrante y del tercer cuadrante en la costa argelina, mientras que en verano los
vientos del sector E tienen un mayor dominio en el Mediterrdneo Occidental .

En la costa de la peninsula, € régimen de brisas se manifiesta en verano, con
unafrecuencia de hasta el 80 0 90% de los dias. Los datos siguientes (porcentaje de los
dias con brisas pronunciadas de mar en la costa catalana), ponen claramente de
manifiesto el brusco aumento de la frecuencia de las brisas a aproximarse el verano:
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marzo 31%, junio 82%, julio 91%, y octubre 35%. La fuerza de la brisa de mar varia
muy considerablemente, siendo de importancialos factores siguientes:

a) Son particularmente fuertes, cuando su direccion coincide con lade la corriente
general de verano.

b) Cuando las costas son montafiosas y se produce coincidencia con las brisas del
valle (segun e momento del dia).

c) Cuando la costa es bafiada por una corriente fria marina con e consiguiente
aumento del gradiente térmico.

d) Cuando la costa se prolonga hacia € exterior en forma de grandes llanuras que
favorecen € calentamiento diurno.

Considerando su promedio anual, en € Litoral Mediterraneo dominan, en
cambio, los vientos del segundo cuadrante y los del cuarto, € del E y la paregja Norte
(N) y Sur (S). Hacia el Estrecho de Gibraltar, vemos destacarse junto a éstos € del W,
e incluso el del SW. Si tomamos como punto de referencia la tipica situacion barica
invernal, se observa € centro de divergencia de los vientos peninsulares hacia los
mares circundantes. Asi, en San Sebastidn domina €l S, en Barcelona e NW, en
Valenciay Alicante el W, en Almeriael Ny en Algeciras el NW.

Entre los vientos més caracteristicos del Mediterraneo Occidental destaca €l
Sroco (0 Xaloc), e cua se manifiesta extremadamente caliente en verano y de
temperatura moderada en invierno, siendo su duracion en general de uno o dos dias.
En las costas de Espafa se le conoce por Leveche, afectando principamente al area
comprendida entre Cabo Gata y cabo de la Nao y alcanzando su maxima intensidad
por Almeria. Los Srocos son muy depresivos y en la costa africana a menudo se
presentan asociados a tempestades de polvo, afectando a la visibilidad, tan
intensamente casi como una niebla densa. En la costa Espafiola son muy frecuentes las
Ilamadas nubes coloreadas, que no son otra cosa que nubes de dicho polvo en
suspension. La frecuencia y distribucién de los Srocos se dan en funcion de las
perturbaciones que cruzan € Mediterraneo de E a W, segun las estaciones del afio. En
el Mediterrdneo Occidental se tienen aproximadamente unos 50 dias de Sroco por
término medio al afo, siendo la primavera la estaciOn mas propicia.

Otro viento muy notable del Mediterraneo Occidental es e Mistral, aunque
éste generalmente queda limitado a la zona més septentrional . Vientos de dicho tipo se
dan en las costas, desde e Valle del Ebro donde se le denomina Cierzo del NW, hasta
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el Golfo de Génova. Las caracteristicas principales del Mistral son: bajas temperaturas,
sequedad del aire, cielos muy claros y extrema rafagosidad. Su velocidad media es del
orden de 50 nudos, aunque sus rachas mas intensas pueden alcanzar hasta los 90
nudos.

La denominacién de Tramontana se da en muchas regiones a vientos del tipo
Mistral, aunque, en general, en e Mediterraneo tiene un significado mas amplio, ya
que se emplea para designar con este término, que proviene del Latin,
“Transmontano”, de detrés de los montes, en Italiano, la Tramontana, en referencia a
viento del Norte que viene de mas alla de las montanas, de detras de éstas. Si nos
cefiimos a origen del término, la definicién viene dada como viento frio y seco del
Norte, de preferenciainvernal, que sopla en el Mediterraneo Occidental, especia mente
en Catalufa, Baleares, Golfo de Génova, Cércega, Cerdefia y € Tirreno central y
meridional

Un viento muy caracteristico de la region del Estrecho de Gibratar es €
Levante, el cua es particularmente frecuente en marzo y dejulio a octubre. Este viento
esta ligado a la presencia de anticiclones europeos y bajas sobre el Atlantico o sobre
Marruecos, d So a SW de Gibraltar. Una sefid caracteristica del Levante es una nube
muy especial que, a modo de bandera, se presenta sobre €l Pefion y se extiende hasta
una milla a sotavento. Son famosos los complgos torbellinos que se producen
alrededor del Pefion.

En la costa de Espafa, a los vientos fuertes del SW, ligados a la actividad
borrascosa universal y que van acompariados de lluvia, temporales y mala visibilidad,
se les suele conocer con la denominacidn general de vendavales, y tienen su mayor
frecuencia de septiembre a marzo.

Ademés de los vientos citados, existen otros como e Garbi, brisa persistente
del E en Cataluiiay Castellon, y € Gregal, viento del NE en la zona de Baleares, frioy
seco, sopla en el mar y en ocasiones con persistencia. En general, los vientos del W
(ponientes) son muy lluviosos.

Por todo € Mediterrdneo existen diferentes nombres para los vientos,
dependiendo del &mbito geografico o de situaciones meteorol6gicas determinadas.
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Para una mas facil comprension se representa la Rosa de los Vientos y se relacionan
los nombres genéricos de los principales vientos, asi como |a zona abarcada (en grados
sexagesimales) correspondiente a cada uno de ellos:

e Norte(N) Tramontana de 337.5° a 22.5°

e Noreste (NE) Gregal de 22.5° a67.5°

e Este(E) Levante de 67.5° a112.5°

e Sureste (SE) Siroco (0 Xaoc) de 112.5° a157.5°
e Sur (S Mediodiade 157.5° a202.5°

e Suroeste (SW) Leveche o Garbi de 202.5° a247.5°
e Oeste (W) Poniente de 247.5° a292.5°

e Noroeste (NW) Mistral de 292.5° a 337.5°

Figura VII.1.1-l: Rosa de los Vientos
Fuente:http://img511.imageshack.us/img511/9310/rosadel osvientosrw7.png

Otra forma comun de denominar los vientos es en base a su componente.
Cuando la direccion del viento oscila en mas de 45°, es cuando hablamos de vientos
con el siguiente componente:

248



Tesis Doctoral

Amable V. Esparza
Enero 2010

e |os vientos de componente Norte estan entre 315° y 45°, entreel NW y

el NE.

e |os vientos de componente Este estan entre 45° y 135°, entre el NE y €

SE.

e |osvientos de componente Sur estan entre 135° y 225°, entreel SE y €

SW

e |osvientos de componente Oeste estén entre 225° y 315°, entreel SW y

el NW.

Para expresar los valores del viento en el medio marino, se utiliza la Escaa

Anemométrica de BEAUFORT.
Velocidad en
Cifra Nombre Nudos M etr os/seg. >Km/h Efectos del viento en alta mar
0 Calma 1 0-0,2 1 Mar como un espejo.
1 Ventolina 01-mar 0315 1.5 Rizos como escamas de pescado pero sin
espuma.
5 Flgjito 04-jun 1633 6-11 Pequefias olas, (;reﬂas de aparienciavitrea,
Sin romperse.
Pequefias ol as, crestas rompientes, espuma
3 Flojo 07-oct 3,4-54 12-19 de aspecto vitreo aislados vellones de
espuma.
4 Bonancible- nov-16 55-7.9 20-28 Pequefias olas creciendo, cabrilleo
moderado numeroso y frecuente de las olas.
. Olas medianas alargadas, cabrilleo (con
5 Fresquito 17-21 8,0-10,7 29-38 salpicaduras),
g : . Se forman olas grandes, crestas de espuma
6 Fresco 22-27 10,8-13,8 39-49 blanca (salpicaduras frecuentes).
Lamar crece, la espuma blanca que
7 Frescachdn 28-33 13,9-17,1 50-61 proviene de las olas es arrastrada por el
viento.
Olas de aturamediay més alargadas, del
8 Tempora 34-40 17,2-20,7 62-74 borde superior de sus crestas comienzan a
destacarse torbellinos de sal picaduras.
Grandes ol as, espesas estelas de espuma a
9 Tempora 41-47 20,8-24.4 75.88 lo largo ddl viento, las cres.tas delasolasse
fuerte rompen en rollos, las sal pi caduras pueden
reducir visibilidad.
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10

Temporal
duro

48-55

24,5-28,4

89-102

Olas muy grandes con largas crestas en
penachos, la espuma se aglomeraen
grandes bancosy es llevada por e viento
en espesas estelas blancas en conjunto la
superficie establanca, lavisibilidad esta
reducida.

11

Temporal
muy duro

56-63

28,5-32,6

103-117

Olas de atura excepcional, (pueden
perderse de vistatras ellas barcos de
tonelgje pequefio y medio), mar cubiertade
espuma, lavisibilidad esta reducida.

12

Temporal
huracanado

Més de 64

Més de 32,7

Més de 118

Airelleno de espuma, salpicaduras, mar
cubierto de espuma visibilidad muy

reducida.

Tabla VII.1.1-1l Escala Anemométrica de Beaufort.

En cuanto a la velocidad de los vientos, en Espafia tenemos a las costas de
Galicia y Asturias, y la cuenca bagja del Ebro, como las zonas mas ventosas. Asi
mismo, también lo es la isla de Menorca, Siguiendo a estas en importancia de viento
Almeria, Alicantey Cédiz (Algeciras).

El trabajo titulado “Impactos en la Costa Espafiola por Efectos del Cambio
Climético — Fase Ill Estrategias Frente a Cambio Climatico en la Costa’ (vii.1.1-),
analiza distintas variables durante un extenso periodo de casi cincuenta anos,
concretamente cuarenta y cuatro afios, abarcando las mediciones de los afios 1958 a
2001. El mencionado informe indica que las vel ocidades del viento medias que afectan
al litoral espaniol se encuentran zonificadas de la siguiente manera: las intensidades de
mayor magnitud (=20 Km/h) se dan en la costa occidental peninsular, Golfo de Cédiz,
Galiciay la costa occidental de Asturias, en las islas Canarias y Baleares, destacando,
a su vez, las de mayor intensidad en Galicia y Canarias. La region Mediterranea
peninsular recibe un viento medio menor, en torno a 10 Km/h. De este estudio se
concluye que las variaciones registradas en este amplio periodo evidencian una
reduccion generalizada de la velocidad media del viento. Sin embargo, esta
disminucion no supera los 3 Km/h en cuarenta afios para 10s casos més extremos (la
Costa Brava y litord Noreste de Canarias), por lo que estas variaciones son
relativamente pequefias, siendo poco relevantes para el objetivo de estatesisy paralas
consecuencias que pudiesen derivar.

EnlaFiguraVIl.1.1-1l se muestran los valores medios en m/seg. alo largo del
litoral espariol.
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Figura VII.1.1-1l Valores Medios del Viento en el Litoral Espafiol. Fuente: (V11.1.1-1)

En laFiguraVI1I.1.1-11l se observa que la direccion del viento predominante en
el litora espaniol deducido en este estudio es principalmente de dos tipos: viento de
componente Oeste (entre 225° y 315°) y viento de componente Norte (entre 315° y
45°). Los vientos de componente Oeste se dan en la costa atlantica peninsular,
denominados “Gallego” y “Galerna’ en la costa cantabrica, y “Poniente” en e Golfo
de Cé&diz. Entre los vientos de componente Norte cabe destacar € viento de
“Tramontand’, en Menorca y la Costa Brava. Es importante sefiadlar en este apartado,
gue las variaciones de la direccion predominante de vientos, se ha efectuado con €
modelo meteoroldgico forzador de los datos de viento de HIPOCAS. Por tanto, este
estudio sefiala que la fiabilidad de estos resultados es menor que la del resto de
variables analizadas (vi1.1.1-1).

(V11.1.1-1) IMPACTOS EN LA COSTA ESPANOLA POR EFECTO DEL CAMBIO CLIMATICO - FASE III. ESTRATEGIAS
FRENTE AL CAMBIO CLIMATICO EN LA COSTA / Grupo de Ingenieria Oceanogréfica y de Costas / Direccién de Radl
Medina, Catedrético de la Universidad de Cantabria/ (2004).
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Figura VII.1.1-11l Direccion del transporte edlico durante el periodo 1958-2001.
Fuente: (VI11.1.1-1)

El Organismo Publico Puertos del Estado esta dotado de un area denominada
“Area de Medio Fisico-Subdireccion de 1+D+i”, que a su vez dispone de la Division
del Banco de Datos Oceanogréficos, la cual se encarga de gestionar lainformacién que
los distintos estudios y proyectos le van proporcionando referidos al medio fisico
marino. En Espafia, hoy en dia es el Organismo que més estudios y proyectos realiza
relacionados con las condiciones climatol 6gico-maritimas de nuestro litoral.

A lo largo ddl litora Mediterraneo hay una serie de boyas de aguas profundas
(red REDEXT) y de estaciones meteoroldgicas (red REMPOR) ubicadas de modo
estable, que miden la intensidad y direccién dd viento diariamente, en periodos de
tiempo (normalmente cada hora) determinados y durante largos periodos. Con esta
informacion se pueden obtener resultados puntuales, asi como medias de largos
periodos. Lared de boyas de aguas profundas esta formada por trece boyas Seawatch y
tres Wavescan. Los instrumentos estan ubicados en puntos con profundidades de 200 a
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800 metros y miden pardmetros oceanograficos y meteoroldgicos. Los datos son
trasmitidos a Organismo Publico Puertos del Estado via satélite cada hora.

En la red REDEXT, la primera boya del Mediterrdneo Espafiol fué la de
Mahodn, que data de 1993, misma fecha en la que la red REMPOR instal6 la estacion
meteorol 6gica de Cartagena.

La media anual de la velocidad del viento, en los puntos mas importantes del
Mediterrdneo Occidental Espariol, analizando los datos de las redes mencionadas y
facilitados por Puertos de Estado, es la siguiente:

AREAS Red de MEDIA ANUAL | MEDIA ANUAL
COSTERAS Medicion (m/seg.) (Km/h)

Bagur REDEXT 8,02 28,87
BarcelonaN REMPOR 3,29 11,85
Barcelona S REMPOR 5,57 20,07
Mahon REDEXT 7,85 28,27
Castellon REMPOR 341 12,3
Valencia REDEXT 6,98 25,12
Cartagena REMPOR 3,45 12,6
Almeria REMPOR 412 14,85
Alboran REDEXT 6,93 24,97
Ceuta REMPOR 4,79 17,25

Tabla VII.1.1-1I: Valores medios correspondientes a parametros considerados
Fuente: Elaboracién Propia. Datos: Puertos del Estado / Ministerio de Fomento.

VI11.1.2 Régimen general de Corrientes

En su ge transversal, el Mediterraneo tiene una distancia de mas de 2.000
millas de E a W, limitando a sur con las costas septentrionales de Africa, que solo
oponen una débil barrera a los abrasadores vientos del desierto. De los rios Nilo, Po,
Rédano, Ebro, y otros tantos de menor caudal, solo recibe una tercera parte de las
aguas gue pierde por evaporacion. Con todo esto, € Mediterraneo se quedaria seco
muy pronto si constantemente no afluyesen en él las aguas del Océano Atlantico, a
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través del Estrecho de Gibraltar, y, por € extremo opuesto, las aguas del Mar Negro, a
través del los Dardanel os.

Las corrientes dd Mediterrdneo son en una gran extensién puramente
superficiales, de naturaleza temporal causadas por € viento cuando ha sido continuo
de algun cuadrante. Pero hay también una corriente general de circulacion del agua, en
el sentido contrario de las agujas del reloj, que entra corriendo hacia € E en la
superficie a través del Estrecho de Gibraltar, siguiendo después la costa de Africa
hasta Port Said. Alli vira hacia el N, alo largo de la costa de Israel y Libano, y mas
tarde haciael W.

El agua dd Mar Mediterrdneo es mas salina debido a la evaporacion,
experimentando un incremento natural en su densidad. Por |o tanto, se va hacia abajo y
este exceso de agua en el fondo fluye hacia el Océano Atléantico, sobre la barrera que
forma e poco profundo Estrecho de Gibratar, en forma de una corriente que corre
hacia el W. Una peguefia cantidad de agua va también como corriente submarina hacia
el Mar Negro, através de los Dardanelos, Mar de Marmara y Bésforo, bajo la corriente
superficial que fluye en direccion opuesta.

Las cuencas orienta y occidental del Mediterrdneo se consideran separadas por
Italia y Sicilia, y unidas solamente por e Canal de Maltay e pequefio Estrecho de
Mesina. La circulacion superficial en e Mediterraneo consiste, fundamentalmente, en
un movimiento contrario a las agujas del reloj en cada una de las dos cuencas, con la
corriente principal entrando hacia € E por €l Canal de Malta, que es comun para
ambas cuencas.

La circulacién de la cuenca occidental se forma por una rama de la corriente
principal entrante hacia el E, lacual corre alo largo de la costa N de Sicilia, subiendo
por la costa occidental de Italia, para luego seguir alo largo de la costa S de Franciay
costa E de Espaiia.

Especia atencion merece € paso de esta corriente por € Golfo de Ledn, antes
de llegar alas costas levantinas de la Peninsula | bérica.
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En & Golfo de Ledn es frecuente la presencia de fuertes vientos a lo largo del
afo. Los vientos dominantes son los del noroeste, que surgen de la combinacion del
Mistral (NO) y la Tramontana (N), y soplan a lo largo del afio siguiendo los valles
entre 10s principal es macizos montafiosos de la zona. Estos vientos transportan masas
de aire frio y son responsables del enfriamiento de las aguas. Las velocidades medias
son de 10-15 m/s en verano. La principa caracteristica de la circulacion marina en esta
zona es la presencia de una corriente intensa que bordea la irregular plataforma,
dgjando la costa a la derecha, desde € Mar Ligur hasta el Mar Catalan. Esta corriente
es conocida como la Corriente del Norte, aunque también se denomina en ocasiones
como Corriente Liguro-Provenzal o Corriente Catalana.

La Corriente del Norte fluye sobre e talud continental del Mediterraneo
Noroccidental, entre las isobatas de 1.000 y 2.000 metros, dejando la costa ala derecha
y bordeando una irregular plataforma continental (figura VI1I.1.2-1). Esta corriente
forma parte de la circulacion general ciclénica del Mediterraneo. La Corriente del
Norte nace de la unién de las ramas Este y Oeste de la Corriente de Corcega, teniendo
una anchura de 30 a 50 Km (vi.12-1) y alcanzando profundidades de 300-400 metros.
Las velocidades maximas, del orden de 30-50 cm/s, se dan en la capa superficial y en
el centro delacorriente.

Tras atravesar la zona del Golfo de Leon, la Corriente del Norte penetra en el
Mar Catalan, donde continta frente al talud, que en esta zona se denomina Frente
Catalan. En superficie, éste frente se separa de la costa entre 28 y 55 Km. La Corriente
del Norte fluye aguas abajo siguiendo € talud en direccién SW, hasta llegar a norte
del Canal de Ibiza, alrededor de 39°N. En este punto la corriente se bifurca, de modo
gue larama principa continda hacia e SW, llevando aguas relativamente mas frias y
salinas hacia la Cuenca Argelina, mientras que una rama secundaria gira en sentido
ciclénico y vuelve hacia el NE, formando la Corriente Balear.

(VI11.1.2-1) Remolinos de mesoescala en € mediterraneo noroccidental: Generacion y evolucion / Anna Rubio Company /2006.
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Figura VII.1.2-I: Circulacion general del Mediterraneo Noroccidental. En verde y trazo continuo esta
representada la Corriente del Norte y en trazo discontinuo la Corriente Balear. Las flechas oscuras
representan los vientos dominantes
Fuente: Remolinos de mesoescala en € mediterraneo noroccidental: Generacion y evolucién / Anna Rubio Company / Tesis
Doctoral / 2006.

Estacionalmente, la Corriente del Norte presenta variaciones en intensidad,
posicion y estructura. En verano, la corriente es menos intensa, mas ancha y menos
profunda, mientras que en invierno la corriente se intensifica, alcanza mayores
profundidades y se estrecha, fluyendo més cerca de la costa (vi.i2-1y. En genera, la
variabilidad estacional en la intensidad de la corriente parece ligada a caracter
estacional de lacirculacién general en todala cuencadel Mediterraneo Noroccidental.

Ademés de esta variacion estacional de la Corriente del Norte, en € Golfo de
Ledn se desarrollan intensos meandros. Estos meandros se caracterizan por una
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longitud de onda entre 10 y 100Km, y una velocidad de fase de 10-20 Km/dia. Los
meandros observados en la corriente estan ligados a variaciones estacionales. En
general, el meandreo disminuye en primavera-verano para volver a aumentar en otofio,
y presentar su maximo de actividad entrado el invierno. El meandreo de la Corriente
del Norte sobre € talud en la cuenca Liguro-Provenzal, es mas notable frente a las
costas de Nizay Marsella.

La corriente general del Mediterrdneo no es invariable en todos los lugares,
tanto en direccién como en intensidad. Dicha corriente es afectada, principa mente, por
el viento y los hileros de corrientes locales de naturaleza eventual. Cuando €l viento
sopla fuerte y continuo en un rumbo determinado, |legan a producirse en ocasiones
grandes variaciones en la corriente.

El grado de alteracion no es e mismo en todos los lugares. En e Estrecho de
Gibraltar, la corriente entrante hacia el E es cas siempre de direccion constante.
Ademas, la parte mas estable de la circulacion es la comprendida entre Gibraltar y
Cabo Bon. El resto puede virar en cuaquier direccion, incluso W, producido por los
fuertes vientos del E.

Figura VII.1.2-11: Circulacion de Superficie Fundamental en el Mediterraneo.
Fuente: Corrientes Marinas (http://usuarios.lycos.es/clubmar/corrientes.htm)

(VI1.1.2-11) Remolinos de mesoescala en el mediterraneo noroccidental: Generacion y evolucién / Anna Rubio Company /2006.
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La mayor parte de las corrientes en las derrotas principales, exceden en su
velocidad a un nudo, encontrandose la mayor proporcion de este exceso entre Gibraltar
y Cabo Bon. La zona de las corrientes mas fuertes es la comprendida entre Gibraltar y
el meridiano 002°W, siendo la frecuencia de las que exceden de un nudo casi € 25%
de agosto a octubre, decreciendo a casi €l 10% de febrero a abril, aunque a veces se
han observado corrientes con velocidades de incluso tres nudos al W del meridiano
002°E.

El Estrecho de Gibraltar es conocido como zona de fuertes corrientes generales
y de marea, siendo e movimiento horizontal de las aguas € resultado de la
combinacion de ambas, por lo que, tanto la corriente general como la marea varian
considerablemente en los diferentes lugares del Estrecho, y es muy dificil hacer una
observacion exacta.

Dentro del Estrecho, las aguas siguen por e centro la direccion E, mientras que
cerca de las costas las aguas discurren aproximadamente a contrario, es decir, con
componente W. Esta corriente superficial hacia € E es generdmente débil en las
“proximidades de la costa, llegando a poder anularse en profundidades menores a 40
metros en ambos lados del Estrecho, aumentando su velocidad en € ge del mismo. La
mayor velocidad la adquieren las aguas en € meridiano de Tarifa (Cadiz), que puede
ser de dos nudos, pudiendo aumentar considerablemente en algunos puntos cuando
soplan fuertes y continuos vientos del W. Entre los meridianos de Tarifa y Punta
Europa, la velocidad de la corriente de marea es de dos a 2,5 nudos, con una corriente
de dos nudos. Por consiguiente el movimiento horizontal del agua puede llegar aser de
cuatro a4,5 nudos hacia el E durante el tiempo de la marea entrante.

El viento puede producir corrientes a favor o en contra de la corriente
superficial de Estrecho. Asi, los vientos de Levante pueden provocar una corriente
haciael W, en contra de la general, pero de escasa duracion.

La diferencia del régimen de mareas entre € Mediterraneo (practicamente
inexistentes) y el Atlantico, generan fuertes corrientes de marea que, alternativamente,
cambian de direccion. En las proximidades de |a costa se genera una corriente hacia €l
E, en marea media subiendo, y haciael W, en marea media bajando, produciéndose un
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retardo de tres horas entre e momento de cambio de marea en el centro del Estrecho y
la costa.

En e extremo oriental del Estrecho de Gibratar y e meridiano de Maaga, se
ha observado que la corriente principal alcanza en ocasiones la velocidad de cinco
nudos.

Los hileros de corriente, tan comunes y abundantes en €l Estrecho de Gibraltar,
se encuentran generalmente en las inmediaciones de las puntas mas avanzadas,
apareciendo instantaneamente y sin indicios precursores, aln cuando la mar se
encuentra en su mayor reposo, formando de pronto un hervidero como de agua en
ebullicion, con una marea encrespada que a menudo rompe. Se hacen muy temibles
cuando se les agrega la fuerza del viento y de la mar. Adquieren en ocasiones un
movimiento vertiginoso, ocasionado, sin duda, por € choque de la corriente genera
con la de la marea. Los mas fuertes son los que se forman sobre las puntas, cuyos
angulos son muy agudos, cambiando en la costa bruscamente de direccion.
Regularmente adquieren su méxima fuerza a media marea, que es cuando también la
tiene la corriente de flujo o de reflujo. En Cabo Trafalgar se experimentan los mas
violentos, sin que falten a ninguna marea, con méas o menos fuerza.

El mar de Alboran, antesala del Estrecho de Gibraltar, ain cuando |o hemos
apuntado anteriormente, tiene una importancia especial por su ubicacion para
eventual es puntos negros dentro del estudio de estatesis.

Es en e mar de Alboran donde se produce la mezcla del agua atlantica con €l
agua altamente salina del Mediterraneo. La salinidad del agua atlantica entrante varia
desde 36,2 hasta 36,5 %00 (vii.1.2-11) durante su migracion hacia el Este (E) por el mar de
Alboran, siendo modificada, principamente, por las aguas levantinas intermedias
afloradas y por e agua atlantica que se ha hecho mas salina previamente. Esta agua
atlantica modificada ocupa la superficie del mar hasta una profundidad de unos 150 a
200 m en € centro de la cuenca, y hasta unos 50 m cerca de la costa espariola, mientras
gue las aguas levantinas intermedias ocupan generalmente entre los 200 y 1os 600 m de
profundidad.

(VI1.1.2-11) Caracteristicas fisicas del mar de Alboran / Marine Research Center / ALNITAK
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Figura VII.1.2-11l: Intercambio de aguas en el Estrecho de Gibraltar.
Fuente: PROMAR informa: El Eco del Parque n® 47.

Laprincipal corriente de agua superficial en el mar de Alboran, esta compuesta
por los dos giros adyacentes anticicléonicos, que ocupan todala cuencay que reciben €
nombre de Giro Occidental de Alboran y Giro Oriental de Alboran, siendo la Isla de
Alboran el punto aproximado de separacion de ambos giros. Tras surcar el mencionado
mar de Alboran, la corriente principal de agua atlantica modificada continta hacia €
Este (E), a lo largo de la costa argelina, la cual tiene una velocidad promedio en
superficie de 40 cm/s y una velocidad maxima registrada de 80 cm/s (vii.1.2-u1), lo que
equivaldria aproximadamente a valores entre uno y 1,5 nudos de velocidad. El flujo
permanece sin fisuras entre los meridianos 001°E y 003°E, a una distancia de la costa
argelina que oscila desde los 30 hasta los 300 km. entre Orén'y Argel.

(VI1.1.2-111) The origin and characteristics of the Algerian Current / Robert A. Arnone, Denis A. Wiesenburg / 1990.
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Figura VII.1.2-1V: Esquema de los giros anticiclénicos de la corriente y del Frente Almeria-Oran en el
mar de Alboran.
Fuente: PROMAR informa: El Eco dd Parque n°47

Parte del agua atlantica modificada circula cerca de la costa espariola hasta el
Cabo de Gata, donde converge con € agua mediterranea local, que tiene diferentes
caracteristicas y circula al Este de este cabo en direccion sudoeste (SW) alo largo de
la costa, resultando asi que & agua atlantica modificada es desviada hacia € sudeste
(SE) en direccion a Oran, en la costa argelina. Parte de esta agua es retenida por €l giro
oriental de Alboran para seguir circulando de forma anticiclonica, mientras que e resto
continda hacia € Este (E) formando la corriente argelina. Como resultado de esto, se
forma un frente muy bien definido a Este del giro oriental, [lamado Frente Almeria -
Oran, formado por la convergencia de dos masas de agua muy distintas.

VI11.2 Célculo de Trayectorias e | dentificacion de Destinos de Hipotéticas
Mareas Negras.

Para el calculo de la trayectoria de una hipotética marea negra, se debe tomar

en consideracién e vector velocidad de la corriente y € vector velocidad ddl viento, en
cada unos de los puntos anteriormente i dentificados como puntos negros.
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La situacion geogréafica del punto negro del Sur de Cerdefia (Cagliari), hace
imposible que una eventual marea negra, procedente de un vertido accidental de
hidrocarburos, pudiese llegar a la costa espafiola, debido a la circulacion genera
ciclénica de la corriente del Mediterraneo y a los vientos dominantes, tanto al Este
como al Oeste delalday, principalmente, de componente Norte o Noroeste (N o0 NO).
Dicho punto negro dista unas 252 millas nauticas de Mahdén y 343 de Palma de
Mallorca, con lo cual, lo mas probable seria que la marea negra pudiese llegar, en €
peor de los casos, ademas a la propia costa de Cerdefia, a la costa de Sicilia, distante
unas 200 millas nauticas, o incluso a la costa italiana, encontrandose aln a muchas
mas millas nauticas de distancia.

Debido a que se considera muy improbable que los efectos del punto negro
situado en Cerdeiia Ilegasen a la costa espariola, es por 1o que se ha considerado que
ese punto no esta en el ambito de estatesis.

Por otro lado, debemos considerar que € puerto de Arcew se encuentra a unas
115 millas nauticas tanto de Cartagena como de Almeria, y a unas 125 del puerto de
Mélilla, lo que convierten a Arcew en un punto negro a considerar. Lo mismo ocurre
con e puerto de Marsella que se encuentra a tan solo 139 millas nauticas de Palamés y
algunas menos del Parque Natural de Cap de Creus, declarado Parque Natura tanto
maritimo como terrestre desde mayo de 1998.

La velocidad y direccion del viento se determinan teniendo en cuenta que, en
general, los vientos del W dominan a los del E en invierno, sumandose ademas las
Ilamadas borrascas del Mediterraneo. En verano, por regla genera, la velocidad y
direccion del viento se comportan de manera diferente, ya que los vientos del E
dominan alos del W, sumandose |as brisas de mar y tierra.

La velocidad de la corriente, a igual que la de los vientos, la hemos obtenido
en base a los datos con los que nos provee la Division del Banco de Datos
Oceanograficos del Organismo Publico Puertos del Estado, asi como los derroteros de
las zonas respectivas y las péginas meteorologicas en internet tales como:
www.poseidon.hcmr.gr, www.meteofrance.com, www.hidromare.it,
www.eurometeo.com y www.freemeteo.com. Con todos los datos manejados, se han
obtenido medias ponderadas y tratados de modo homogéneo para que puedan ser
tratados como veremos seguidamente.
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Debemos tener en consideracion que las manchas de hidrocarburos en lamar se
desplazan Unicamente bgjo la influencia de las corrientes o de las mareas. La direccion
y laintensidad de las mareas influiran a corto plazo en e movimiento de la mancha
Por lo tanto, entre la corriente y la marea se formara una corriente residual que serala
que determinard el movimiento alargo plazo de la mancha de hidrocarburos.

Como norma general, es aceptado que la mancha de hidrocarburos se desplaza
habitualmente un 3% (vii.2-1) de la velocidad media del viento a diez metros por encima
de la superficie del agua (0 = 3% aprox.). SI |0 que se pretendiese hacer fuese un
estudio exacto del efecto del viento en e comportamiento de los vertidos, no
deberiamos olvidar que €l viento arrastra la mancha, dandole una velocidad que va del
0% a 10% de su velocidad, con un angulo menor de 10° (vii.2-).

El modulo de la velocidad de la hipotética marea negra lo calcularemos
mediante laférmula siguiente:

Vo=V:+0W

donde, V, es € modulo de lavelocidad.
V. eslavelocidad de la corriente.
W eslavelocidad del viento.
0 es un coeficiente de interfase.

el factor 0 lo hallamos mediante |a siguiente expresion:

0 = d, (densidad del aire) / doi (densidad del petréleo) = 1,3 Kg/m® / 840 Kg/m® =
0,039

donde, dyi es la media de la densidad del petréleo (de 700 Kg/m® a 980 Kg/m®), es
decir, 840 Kg/m®.

(VI1.2-1) Manual sobre la Contaminacién Ocasionada por Hidrocarburos, Parte IV Lucha Contra los Derrames de Hidrocarburos. /
OMI.
(VI11.2-11) Weathering Processes and Time Scales/ Universidad de las Palmas de Gran Canarias.
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Aplicando la formula anterior a los puntos negros considerados, obtendremos
laintensidad de las vel ocidades de |as mareas negras, resultando como sigue:

Estrecho de Gibratar

V.=4,5nudos =45 x 1.852 m/h =8.334 m/h
W =6,93 m/s=24.948 m/h 0 =0,039

Vo=V +0W =8.334 + (0,039 x 24.948) =9.307 m/h 9,307 Km/h 5,03 nudos
Cabo Gata

V.= 2,34 nudos = 2,24 x 1.852 m/h =4.334 m/h
W = 7,06 m/s = 25.425 m/h 0 =0,039

Vo=V¢+0W =4.334 + (0,039 x 25.425) = 2399,6 m/h 5,225 Km/h 2,82 nudos

Arcew (Argdia)

V.=1,2nudos=1,2 x 1.852 m/h =2.222 m/h
W =555 m/s=19.980 m/h 0 =0,039

Vo=Vc+0W=2222+ (0,039 x 19.980) = 3.001 m/h 3,001 Km/h 1,62 nudos

Marsella (Francia)

V:=1nudos=1x 1.852 m/h =1.852 m/h
W =15 m/s = 54.000 m/h 0 =0,039

Vo=V¢+06W=1.852+ (0,039 x 54.000) = 3.958 m/h 3,958 Km/h 2,14 nudos

Puntos Negr os Magnitud Velocidad (km/h)
Estrecho de Gibraltar 9,307
Cabo Gata 5,225
Arcew (Argelia) 3,001
Marsella 3,958

Tabla VII.2-I: Magnitudes de Velocidades de Mareas Negras
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Segun la estimacién que hacemos de las trayectorias de las hipotéticas mareas
negras, desde los puntos negros considerados, y valorando las variaciones de
corrientes y vientos entre verano e invierno, e destino de dichas mareas sera, €
siguiente:

Puntos Near os Verano Invierno
9 Direccion Marea Negra Direccion Marea Negra
Est. Gibraltar Costa Norte E'strecho y Costa CostaMalaga
Malaga
Cabo de Gata Costade Argelia CostaArgelia
Arcew (Argelia) Costade Argelia Costa Argelina/Mar abierto
Marsella Marsella/Mar abierto Costa Catalana/lMar abierto

Tabla VII.2-II: Direcciéon de Mareas Negras

Debido a los meandros existentes y a la plataforma continental en e Golfo de
Ledn, s e vertido se produjera dentro de la plataforma continental, las posibilidades
de que revertiese sobre la costa francesa son muy elevadas. Si € accidente se produce
en larecaada alos puertos de la zona de Marsella, fuera de |a plataforma continental,
podria ocurrir aproximadamente como se expresaen laTablaVIl.2-I1.

VII1.3 “Atlas’ de Riesgos de Contaminacion de la Costa Mediterranea
Espafiola.

Para estructurar el Atlas de tiempos aproximados necesarios para llegar la

marea negra a las costas, consideramos |0s casos més caracteristicos durante las fases
de verano e invierno:

265




Tesis Doctoral Amable V. Esparza

Enero 2010

Puntos Near os Distanciaa Vo marea Tiempo a Tiempo (dias) Yy
9 Costa (metros) Negra kmmh) | Costa (horas) | costa de Destino
0,12
Est. Gibraltar 27.780 9,307 2,98 Costa Norte Estrecho
y CostaMadlaga
Cabo Gata 124,084 5,225 23,75 099
' ' ’ Costade Argelia
Arcew 0,26
(Argelia) 18.520 3,001 6,17 Costade Argelia
Marsdlla 0,33
(Francia) ElLAsh Eies 79 MasdlaMar abierto

Tabla VII.3-1: Fase Verano. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas
préxima del centro de los Puntos Negros.

PuNtos Near os Distanciaa Vo marea Tiempo a Tiempo (dias) Y cOSta
egros Costa (metros) | Negra mm) | Costa (horas) de Destino
Et. Gibraltar 64.820 9,307 6,96 0,29
' ' ’ ’ Costade Mdaga
Cabo Gata 124,084 5,225 23,75 099
' ' ' CostaArgelia
Arcew 0,64
. 46.300 3,001 15,43 Costa ArgelinalMar
(Argelia) i
ierto
2,05
Marsella 194.460 3,958 49,13 Costa Catalana/Mar
(Francia) “bierto

Tabla VII.3-II: Fase Invierno. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas
préxima del centro de los Puntos Negros.
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Distanciaa Vomarea | Tiempoa Tiempo (dias) Yy
Puntos Negros Costa (metros) Negra kmmh) | Costa (horas) | costa de Destino
0,09
. Costa Norte
Est. Gibraltar 20.372 9,307 2,19 Estrecho y Costa
Malaga
Cabo Gata 120.380 5,225 23,04 Ued
' ' ' Costade Argelia
Arcew (Argelia) 22204 3,001 7.41 031
' ' ’ Costade Argelia
0,33
el 31.484 3,958 7,95 MarsellaMar
(Francia) abierto

Tabla VII.3-lll: Fase Verano. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas
proxima desde los Puntos mas distantes de las zonas de los Puntos Negros.

Puntos Near os Distanciaa | Vomarea Tiempoa | Tiempo (dias) y cOSta
egros Costa (metros) | Negra kmm) | Costa (horas) de Destino
Est. Gibraltar 46.300 9,307 497 021
' ' ' ’ Costade Malaga
Cabo Gata 120.380 5,225 23,04 096
| ' ' CostaArgelia
Arcew 0,72
. 51.856 3,001 17,28 Costa ArgelinalMar
(Argelia) i
lerto
1,95
Marsella 185.200 3,958 46,79 Costa Catalana/Mar
(Francia) abierto

VII.3-1V: Fase Invierno. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas proxima
desde los Puntos mas distantes de las zonas de los Puntos Negros
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Distanciaa Vo marea Tiempoa | Tiempo (dias Yy costa
Puntos Negros Costa (metros) Negra kmh) | Costa (horas) de Destino
0,07
Est. Gibratar 14.816 9,307 1,59 Costa Norte Estrecho
y Costa Mdaga
Cabo Gata 14.816 5,205 2,84 Yz
| ' ' Mar abierto
Arcew 0,21
(Argelia) 14.816 3,001 4,94 Costade Argelia
Marsella 0,16
(Francia) Lo feHle Eias St Marsella/Mar abierto

Tabla VII.3-V: Fase Verano. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas
proxima habiéndose producido un derrame a 8 millas de las mismas y dentro de las zonas de los Puntos

Negros.
Distanciaa Vo marea Tiempo a Tiempo (dias) Y costa
Puntos Negros Costa (metros) Negra «kmmh) | Costa (horas) de Destino
Est. Gibratar 14.816 9,307 1,59 0,07
' ' ’ ' Costade Maaga
Cabo Gata 14.816 5,205 2,84 Gz
’ ’ ' Mar abierto
0,21
Arcew (Argelia) 14.816 3,001 4,94 Costa ArgelinalMar
abierto
0,16
Marsella 14.816 3,958 3,74 Costa Catalana/Mar
(Francia) =i
lerto

Tabla VII.3-VI: Fase Invierno. Estimacion del tiempo invertido en llegar la Marea Negra a la costa mas
préxima habiéndose producido un derrame a 8 millas de las mismas y dentro de las zonas de los Puntos

Negros.
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VI1II. Conclusionesy Redistribucion de M edidas Estratégicas

VI111.1 Conclusiones

La sensibilidad mundial por e medio ambiente y & desarrollo sostenible,
motivado por la deriva que estaba tomando la contaminacion de nuestros mares, rios,
costas, etc., ha condicionado la evolucién de la legislacion y de los buques tanques en
los que se transportan los hidrocarburos.

A lo largo de esta tesis, hemos vaorado los cambios que la legislacion
internacional ha ido generando y que los distintos paises, poco a poco, han ido
introduciendo en sus propios ordenamientos.

Actualmente la flota de petroleros se ha renovado de modo muy sensiblemente,
siendo préacticamente la flota més moderna y técnicamente avanzada que hay en los
mares. En los paises desarrollados la flota de petroleros tiene una media de 7,7 afios,
siendo una edad media inferior ala de los portacontenedores, aunque la media mundial
se sitlia en 10 afios, solo unas décimas por encima de los portacontenedores. Las
nuevas técnicas de gestion de lastres, limpiezas de tanque, residuos, etc., hacen que
estas unidades hayan reducido su siniestrabilidad a niveles inimaginables solo hace
tres décadas.

Una vez estudiados en profundidad los traficos en € Mediterraneo Occidental,
sus caracteristicas, rutas, condiciones meteorol6gicas y morfologia de la zona, hemos
concluido conociendo cuales son los lugares de méximo riesgo de derrame accidental
en lamar, procedente del trafico de hidrocarburos, y que podria afectar a las costas del
litoral espaniol. Los lugares determinados son cuatro, encontrandose tres de ellos en
sur de la Peninsula, en las inmediaciones del mar de Alborén y e cuarto en la costa
Nororienta del litoral de Catalufia (Cap de Creus).

De los cuatro puntos negros (PN) determinados, dos de ellos, ain cuando
concentran un importante tréfico, tienen un riesgo relativamente inferior de marea
negra para € litoral espafiol. Los PPNN de Cabo Gata y € de Arcew, debido a las
corriente marinas existentes, tienen una probabilidad menor de impacto de la marea
negra en la costa espariol a.
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Desde que en & 2006 se modifico la posicion del Separador de Tréfico de Cabo
Gata, € centro de éste se situd veinte millas nauticas a sur del mencionado cabo,
situandose plenamente en € flujo Este (E) de la corriente del Giro Oriental de Alboran.
Por lo tanto, en la actualidad, las posibilidades de que una eventual marea negra
Ilegara ala costa almeriense, tedricamente, se hace muy dificil.

Algo similar a lo anteriormente indicado sucede con & PN de Arcew,
antojandose imposible que una marea negra de ese punto pudiese llegar a las costas
espanolas, al estar afectado por la corriente generada en € Frente Almeria— Orany la
corriente de Argelia con direccion hacia e Este (E), y aln cuando distan unas escasas
noventa millas nauticas.

No podemos olvidar que |a ciencia meteorol 4gica, estando en constante avance,
aln esta lgjos de poder determinarnos con exactitud los vientos y corrientes en todos
los puntos necesarios y diariamente. La variabilidad de las condiciones meteorol égicas
y su dificil prediccion, hacen muy complicado poder concretar la evolucion de una
marea negra. De cualquier modo, con los datos acumulados y extrapolandolos,
podemos determinar hipétesis y se pueden hacer afirmaciones basadas en la
experiencia existente hasta el momento.

El PN de la zona de Marsella, en caso de marea negra, podria tener incidencia
en € litoral de la costa catalana. Concretamente, el primer lugar donde podriaimpactar
es en e Cap de Creus. En esa zona, la plataforma continental se hace muy estrecha,
agudizandose con el Carion de Creus, disminuyendo alin mas la plataforma continental
en esa area. La marea negra puede llegar hasta la costa del Parque Natural de Cap de
Creus, debido a la proximidad por donde discurre la corriente marina con direccion
Suroeste (SW).

Ladistanciadel PN de Marsella a la costa Catalana es suficiente como para que
la activacion de los diferentes Planes de Emergencia eviten que la marea negra alcance
y contamine nuestra costa. Como orden de magnitud, tenemos dos dias para evitar que
lamarea negra pudiese llegar a litoral catalan.

El cuarto PN y potencialmente mas peligroso es e Estrecho de Gibraltar. El
elevado tréfico que soportay € gran nimero de buques tanque que surcan sus aguas,
muchos de ellos recalando en la Bahia de Algeciras, o convierten en € punto negro
con mayor riesgo potencial.
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Los factores geogréficos de la zona e hacen incrementar € riesgo, ya que las
distancias son muy cortas y los efectos de una marea negra serian inmediatos y
desastrosos para la costa espafiola. No debemos olvidar, que la distancia de costa a
costa del Estrecho es de unos 15 kilémetros, y en las inmediaciones se encuentra el
Parque Natura del Estrecho (desde la ensenada de Getares hasta el cabo Gracia), €
cual, a su vez, forma parte de la Reserva de la Biosfera Transcontinental del
M editerraneo.

En caso de vertido accidental en €l transporte de hidrocarburos, € efecto de la
corriente y ddl viento, haria que la costa Norte del Estrecho se viese afectada, al igual
que la costa de la provincia de Médaga, desde Manilva hasta Fuengirola. Todo €ello
dependiendo de la época del afio y de las condiciones climatol bgicas rel nantes.

En e caso del PN del Estrecho de Gibraltar, €l tiempo que se dispone para
reaccionar es muy corto. Como orden de magnitud estamos considerando entre dos y
seis horas, en funcion de la época del afio y |a parte del litoral que se viese afectado.
Para poder evitar, o a menos minimizar, los efectos de la marea negra, es necesario
contar con planes de emergencia égiles, personal adiestrado y medios de intervencion
rapidos en lazona.

Seguin € Informe Anual sobre Accidentes Maritimos en la Union Europea (UE)
de 2008, que se hizo publico en junio del 2009, coincidiendo con la apertura oficial de
la sede de EMSA en Lisboa (Portugal), se destaca que en e &area de Gibraltar y la
Bahia de Algeciras, asi como las aguas del Estrecho de Messina, ho hay un nimero
destacado de accidentes, aungque al gunos ocasionales hayan sido significativos.

Para EMSA, los puntos negros de la UE siguen siendo en 2008 e Canal de la
Manchay la zona de las Islas Griegas. El informe anual de 2007 ya excluiaa Estrecho
de Gibraltar como punto negro en relacion con los accidentes maritimos en la UE, a
pesar del intenso tréfico maritimo que registray los casos puntual es de accidente como
son los de los buques Sierra Nava, New Flame, Samothraki o Torm Gertrud en €l
2007; Fedra, Tawe o Ropax 1 € 2008, o e accidente del MSC Shenzhen, que perdié
unas 300 toneladas de combustible en & 2009, ademés del Vamaoil X X1y Vamaoil 1X
el mismo afio.

Vaorando la actual situacion del trafico maritimo en genera, la antigiiedad de
la flota, la congestion de ciertas rutas y puertos, la posicién geogréfica o
comercialmente estratégica de algunos puertos, etc., los puntos negros que hemos
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determinado en esta tesis pueden no serlos, si consideramos la totalidad del trafico
maritimo o latotalidad de |os posibles tipos de contaminacion de la mar.

La evolucion de los derrames de vertidos accidentales a mar procedentes del
trafico de hidrocarburos, ha descendido muy notablemente durante la presente década
comparado con las décadas anteriores.

Figura VIII.1-1: Porcentaje del volumen de derrames de hidrocarburos por décadas.
Fuente: .Informacién estadistica de ITOPF

A pesar que desde mediados de la década de los 80 €l tréfico de hidrocarburos
no ha cesado de crecer y los derrames de decrecer, este resultado se debe a la
introduccion y puesta en marcha de diferentes instrumentos juridicos y medidas de
seguridad através de los afios, en especial después de cada accidente importante.

A lavista de los datos, no cabe duda que se ha mejorado, pero € riesgo del
derrame de hidrocarburos en mar abierta, motivado por un accidente de un buque
tanque, esta siempre latente.

Una vez analizados los puntos negros, se puede concluir diciendo, que no se
estan haciendo los gercicios suficientes en los lugares de maximo riesgo de impacto
de marea negra en la costa del litoral espafiol. Desde mayo del 2006, la Direccién
General de la Marina Mercante no ha vuelto a readlizar gercicio de prevencion de la
contaminacion en e Golfo de Ledn, no habiéndose efectuado ninguno en e Estrecho
de Gibraltar ni en Cabo Gata, ni tampoco, conjuntamente con Argelia, en base a Plan
de Intervencion Hispano-Argelino. Por otro lado, las bases estratégicas de
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SASEMAR deberian estar situadas en las areas de maximo riesgo, en lugar de
utilizar (0o complementariamente) un criterio de distribucién equidistante.
Evidentemente, e modelo de equidistancia es mas sencillo y requiere menos estudios,
s lo comparamos con € modelo de Puntos Negros 0 maximo riesgo. Ademas, €
riesgo de equivocarse o sufrir criticas es mucho menor utilizando el criterio de
equidistancia

Siguiendo con lo indicado en € parrafo anterior, se propone que en las
inmediaciones de Cap de Creus (quizés en Paamds, 0 en un puerto més proximo si se
determina un enclave més adecuado) y Cabo Gata (en € puerto de Almeria), se
creasen sendas bases de accion inmediata de salvamento y lucha contra la
contaminacion, dotadas de todos los medios materidles y humanos para poder
contener, controlar y atgar un derrame importante, procedente de un vertido o
accidente de hidrocarburos en la mar. Con relacion a Punto Negro del Estrecho, ala
Bahia de Algeciras se |le deberia dotar de los mismos medios indicados para Cap de
Creus y Cabo Gata. En la actualidad, Algeciras esta dotada de equipos subacuaticos,
contenedores de material y equipos de lucha contra la contaminacion, para asegurar la
primera respuesta ante una contaminacion procedente del mar. También se propone
gue estos tres puertos mencionados acogiesen bases estratégicas, al tener todos ellos
aeropuerto en sus proximidades. En el caso de Palamds, €l aeropuerto de Girona, seria
en el que se apoyaria SASEMAR en relacién a esa base.

Finalmente, ademés de evidenciarse la necesidad de un mayor nimero de
gercicios en la lucha contra la contaminacién por vertido accidental de
hidrocarburos en la mar, y a la vista de los muchos organismos que intervienen
derivados de lalegidacion actual y de los distintos planes de emergencia autonémicos,
seria oportuno nombrar un mando unico Estatal (un Focal Point Estatal). Hemos
evidenciado en latesis que e plazo de reaccion es corto, ya que, en muy pocas horas y
en funcion del punto negro que se trate, la marea negra impactaria en la costa. Si no
hubiera un “Focal Point Estatal”, la operatividad se reduciria, su eficacia se
ralentizaria sensiblemente y su eficiencia disminuiria, por lo que habria atas
probabilidades de impacto de la marea negra en la costa o, de otro modo, que ésta se
diseminase en lamar.

VII1.2 Redistribuciéon de M edidas Estratégicas.

LIegados a este punto, es nuestra intencion realizar una breve reflexion en la que
evaluemos globalmente los procesos que han dirigido la dinamica mediterrdnea hasta
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nuestros dias, calificando los resultados y exponiendo algunas argumentaciones sobre
las que podrian descansar las lineas directrices del futuro.

A principios de la década de los setenta comenzaron las tareas de evaluacion
cientifica del estado de la polucion, pero se realizaban desde una perspectiva
individualizada y con notorias deficiencias de coordinacion. Naturalmente, se dieron a
conocer |os resultados, aungue parcialmente e incompletos, poniendo de manifiesto no
solo una situacion preocupante, sino que revelaron la necesidad de llevar a cabo una
labor de conjunto con amplios criterios de normalizacion. En 1975 se aprob6 e Plan
de Accion para e Mediterraneo, que ofrecia posibilidades destinadas a cubrir las
deficiencias detectadas, no sdlo gracias a la propia experiencia regional, sino también
al fruto de la colaboracién con las Naciones Unidas, de las que emana la voluntad de
solucionar un problema en zonas limitadas geograficamente.

En lo que atafie a los acuerdos juridicos, se han presentado lecciones de
entendimiento con elevadas cotas de eficacia. En un periodo relativamente corto de
tiempo, se ha adoptado un importante volumen de medidas y ello muestra, que no solo
la opinion publica, sino también las autoridades son definitivamente conscientes de la
necesidad de actuaciones urgentes en esta materia, S tenemos en cuenta que
normamente la actividad legisadora no procede con demasiada celeridad. De
cualquier forma, no debemos olvidar que la legislacion siempre ha estado a remolque
de los importantes accidentes maritimos de petroleros de las Ultimas cuatro décadas.

Los temas de gestion medioambiental o desarrollo sostenible han puesto de
manifiesto que, alcanzar niveles de contaminacion cero era una utopia. El hecho
innegable es, que la cuenca mediterrdnea aln precisa progresos en todos los ambitos
del desarrollo econémico y social, y alin se esta provocando polucién a todos los
niveles. Se trata, por tanto, de establecer un eficiente principio de crecimiento
equilibrado, 1o més acorde posible con e delicado ecosistema mediterraneo. Solo un
desarrollo sostenible en toda la cuenca permitira que € Mediterraneo reduzca sus
niveles de contaminacion.

En la actualidad, ademas de la normativa internacional emanada de la IMO, a
través del Convenio de Barcelona se han creado los Centros de Actividades Regiona es
y los Focal Points, y se implantaron los mecanismos interestatales que permiten dar
soluciones supranaciona es. Ademas, se han hecho acuerdos bilaterales o multilaterales
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entre paises riberefios para la lucha contra la contaminacion por hidrocarburos. Todo
ello ha contribuido a la evidente y notable disminucién de los derrames accidentales de
hidrocarburos en la mar procedentes de ese tréfico y, a su vez, a estar mejor preparados
en caso de producirse.

Los actuales sistemas de trasmision electronica de datos estudiados en la tesis,
la interrelacién entre las administraciones supranacionales, nacionales y portuarias, y
los involucrados en la explotacion de éstos traficos maritimos u operaciones, enviando
la informacion de los buques y de sus cargamentos, permite recopilar y anaizar los
datos necesarios para la evaluacion del riesgo, e identificar meor las prioridades en €
conocimiento de técnicas de intervencién y de lucha

A la vista de las medidas estratégicas actuales y los excelentes resultados
obtenidos, relacionandolo con las conclusiones alcanzadas en la tesis, dichas medidas
se deberian redireccionar con la misma intensidad y eficacia hacia €l resto de buques.
El importante incremento del tamafio de los buques en términos de GT, esta motivando
que éstos estén siendo capacitados para € amacenamiento a bordo de importantes
cantidades de fueloil y/o gasoil, como combustible (*consumo”) necesario para que
naveguen. Por otro lado, la antigliedad de las flotas que navegan con pabellones de
paises en vias de desarrollo o de las economias en transicion es muy elevada, por lo
que los riesgos de accidente y vertido de hidrocarburos procedentes de los tanques de
consumo de a bordo es elevado.

Las medidas tomadas con los buques tanques se deberian implementar en €l
resto de buques, de modo que, en lo relativo a los hidrocarburos gque transportan a
bordo (“consumo”), los tanques de consumo podrian adoptar e “concepto de doble
casco”, asi como las sentinas y otros espacios destinados al almacenamiento de
residuos oleosos. Cuando un buque tanque (gabarra), atracado en la refineria o
terminal correspondiente para cargar, tiene en cuenta todas las medidas de seguridad
en vigor, ¢por qué esa misma mercancia se le entrega a un bulkcarrier a flote con una
relgjacion de las medidas de seguridad, comparativamente?, ;por qué ese bulkcarrier,
con esa misma cantidad de hidrocarburos a bordo, no es considerado “buqgue tanque’, a
efectos de reglamentacion de seguridad de transporte de hidrocarburos?
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Anexo |

Como hemos visto anteriormente, las conclusiones de esta tesis apuntan como
lugares de méximo riesgo de marea negra procedente de vertidos accidentales de
hidrocarburos en mar abierto, a las inmediaciones de tres zonas maritimas protegidas
como parques naturales. Estas zonas son, € Parque Natural del Estrecho, e Parque
Natural de Cabo Gata-Nijar y €l Parque Natural de Cap de Creus.

El Consgjo de Ministros del 26 de febrero del 2010, aprobd la remision a las
Cortes Generales del Proyecto de Ley de Proteccion del Medio Marino, siendo
publicado en €l Boletin Oficial de las Cortes Generales nimero 59-1 del 12 de marzo
de 2010. El Proyecto de Ley de Proteccion del Medio Marino se ha elaborado teniendo
en consideracion las sugerencias de las organizaciones ecologistas, las sugerencias y
propuestas de las Comunidades Autonomas costeras y, ademas, con e dictamen
favorable del Consgjo de Estado.

El @ambito de aplicacion de este Proyecto de Ley se circunscribe a mar
territorial, a la zona econémica exclusiva en € Atlantico y Cantabrico, a la zona de
proteccion pesquera del Mediterraneo, a la plataforma continental, incluida la
plataforma continental ampliada que Espafia pueda obtener en aplicacion del
procedimiento previsto en € articulo 76 de la Convencién de Naciones Unidas sobre €
Derecho del Mar, y a las aguas costeras cuando la legislacién de aguas no sea
suficiente. En conjunto, la aplicacion de la Ley sera a medio marino en e que Espaia
gjerce lasoberania o jurisdiccion.

Con este proyecto de ley se pretende:

e Abordar la proteccion del medio marino en aquellos aspectos que no
estén regulados hasta ahora en lalegislacion espafiola

e Planificar las politicas en e medio marino.

e Incorporar la Directivade la Unién Europea de esta materia

El objetivo es lograr un buen estado del medio marino, su proteccion y
preservacion, asi como la recuperacion de ecosistemas marinos y la prevencion y
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eliminacién de la contaminacion del mismo. El objetivo final seria mantener la
biodiversidad en unos océanos y mares limpios, sanosy productivos.

La Ley de Proteccion del Medio Marino solo se aplicara en los aspectos de la
proteccién o la planificacion del medio marino que no se hayan contemplado en los
planes hidrol6gicos de cuenca, por gjemplo, en lo relativo a la proteccion de especies
amenazadas marinas, € control de los vertidos desde bugues o aeronaves, o la
declaracion de areas marinas protegidas (anx-1).

Resumiendo, se podria decir que los elementos clave del proyecto son:

e LasEstrategias Marinas.
e Lacreacion delaRed de Areas Marinas Protegidas.
e Laincorporacion de criterios ambientales en los usos del medio marino.

El Gobierno de Espafna delimitard unas Demarcaciones Marinas en las que se
llevardn a cabo actuaciones especificas, en funcion de estrategias marinas
determinadas para cada una de €llas. Los distintos usos del mar deberan desarrollarse
teniendo en cuenta la estrategia marina de cada Demarcacion.

Mediante la presente ley se creard la Red de Areas Marinas Protegidas,
estableciendo sus objetivos para |os espacios naturales que la conforman. En la Red de
Areas Marinas Protegidas se podrén integrar, ademas de espacios protegidos de
competencia estatal, espacios cuya declaracion y gestion sean de competencia
autonomica. La Ley preve para estos casos, que las comunidades autonomas litorales
competentes en la declaracion y gestion de Areas Marinas Protegidas, en
colaboracion con la Administracion General del Estado, elaboren la propuesta de
criterios minimos comunes para una gestion coordinada y coherente de la Red de
Areas Marinas Protegidas de Espafia, que aprobard la Conferencia Sectorial de
Medio Ambienteanx-1)..

También podran formar parte de la Red otras areas marinas protegidas
existentes en el ordenamiento espafiol, apartir de lamera ratificacion y publicacion de

(Anx-1) Proyecto de Ley 121/000059, de 9 de marzo 2010, de proteccion del medio marino.
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tratados internacionales o la asuncién de compromisos internacionales como pueden
Ser entre otros:

Las Reservas de la Biosfera.

Los lugares Patrimonio Mundial de laUNESCO.

Los Humedales Ramsar.

Las Zonas Especiamente Protegidas de Importancia para €
Mediterraneo, establecidas en el Convenio de Barcelona.

e Las areas marinas protegidas del Convenio OSPAR.

Como factor importante e intimamente relacionado con la tesis, e Proyecto de
Ley de Proteccion del Medio Marino en su Art. 32 punto 3 referente a la lucha por la
prevencion de la contaminacion del mar, indica que queda prohibido con caracter
general e vertido en e medio marino de desechos u otras materias, excepto los
siguientes:

a) materiales de dragado.

b) desechos de pescado o materiales resultantes de las operaciones de
elaboracion del pescado.

C) materiales geol6gicos inorganicos inertes, es decir, material geologico
sblido, no elaborado quimicamente, cuyos componentes quimicos no es
probable que se liberen en el medio marino.

d) flujos de dioxido de carbono resultantes de los procesos de captura de
didxido de carbono para su secuestro.

Todo apunta a que con el Proyecto de Ley de Protecciéon del Medio Marino se
ayudara notablemente a prevenir la contaminacién y a salvaguardar todos |os espacios
protegidos de eventuales mareas negras, estando dotados de los medios legales
necesarios.

La futuraley de proteccion del medio marino y su aplicacion, debera mantener
un equilibrio entre la proteccion del medio marino y la actual actividad nautico-
maritima e industrial. Por o tanto, la coordinacion entre el Ministerio de Fomento y €l
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino se intuye necesaria.

Tal como esta redactado € proyecto de ley de proteccion del medio marino
surgen algunas dudas con la legislacion en vigor y competencias actuales, como
pueden ser:
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El articulo 4.2.f) serefiere alaregulacion de las actividades que pueden
afectar @ medio marino. No cabe duda que € transporte maritimo es una
importantisima  actividad que “puede afectar a medio marino”’. Esta
competencia es propia de la Direccién General de la Marina Mercante -
Ministerio de Fomento, ¢cuando se apruebe la ley pasara esta competencia a
Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino?

El articulo 33 del proyecto de ley prohibe explicitamente y con caracter
genera laincineracion en lamar, incluyendo laincineracion de desechos de los
buques, dentro del ambito de aplicacion de ésta futura ley. Debemos recordar
gue € Reino de Espafia ha suscrito e convenio MARPOL, € cual prohibe la
descarga @ mar de basuras y desechos desde los buques. Tras las Ultimas
enmiendas del Anexo V, han quedado reguladas las instalaciones incineradores
a bordo de los buques, las cuales son obligatorias como aternativa a la
descarga de |os desechos en tierra a instalaciones receptoras. A parentemente, e
proyecto de ley parece contradictorio con € convenio MARPOL, s ademas
tenemos en cuenta que bugues de todos los paises del mundo pueden gercer su
derecho de paso inocente por las aguas bajo jurisdiccion de la propuesta ley de
proteccion del medio marino.

El proyecto de ley de proteccion del medio marino hace mucho hincapié
en la contaminacion acUstica del medio marino, la cua es evidente que
mayoritariamente se produce por los buques. Tratandose de una vasta zona de
transito internacional, ¢deberia ser la OMI la que tratase éste asunto, como ya
lo ha hecho con otro tipo de contaminaciones?, ¢serd el Ministerio de Medio
Ambientey Medio Rural y Marino el que regule el ruido de los buques, €l lugar
de la Direccion General de la Marina Mercante y su cuerpo de Ingenieros
Navales?

En la tesis hemos determinado las tres zonas de maximo riesgo de mareas
negras en d litora mediterrdneo espafiol, procedentes de vertidos accidentales de
hidrocarburos. Con la Ley de Proteccion del Medio Marino tendremos la herramienta
necesaria para proteger nuestras costas. Ahora solo falta desarrollar laley y poner los
medios adecuados.
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