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Nota preliminar: la version original del presente documento, redactado en francés, es la version de
referencia para cualquier consulta.

Las regiones europeas de la fachada atlantica tienen por patrimonio comun el océano. Comparten
oportunidades, derivadas de las actividades portuarias y haliéuticas, del turismo litoral y, de forma
mas general todavia, de todos los aspectos positivos vinculados con el entorno marino. Sin embargo,
también sufren, conjuntamente, los riesgos inherentes a un medio natural con peligros recurrentes.
Los dafos riberefios provocados por los temporales se amplifican por las consecuencias de las
averias que sufren los buques. A las pérdidas humanas, demasiado frecuentes atin para las gentes de
mar, se afladen las contaminaciones como consecuencia de los naufragios. Ademas, mas alla de los
accidentes imputables a las condiciones naturales, el trafico maritimo se acompafa de riesgos
permanentes, bien se trate del transporte de materias peligrosas o de los efectos de las limpiezas de
fondos o el deslastrado.

Por ello, los Consejos Econdémicos y Sociales y otras estructuras analogas que forman la Red
Transnacional Atlantica han elegido, entre sus temas prioritarios de estudios comunes, el del
transporte maritimo de mercancias. Tanto desde un enfoque positivo, que busque promover una
prorroga modal hacia el mar, mediante el desarrollo de la accesibilidad y la capacidad de atractivo de
los puertos, como desde uno defensivo, al buscar las vias y los medios necesarios par reforzar la
seguridad maritima.

El accidente del Prestige del 13 de noviembre de 2002 permanece vivo en la memoria de todos,
agregandose a la larga lista de catastrofes en las costas del Atlantico (Cf. la tabla n° 1 procedente de
la ponencia del Prof. Manuel VARELA LAFUENTE). Tras cada una de ellas, las situaciones
observadas son similares. Aunque se hayan podido contemplar algunos avances en cuanto a las
condiciones de prevencion, la gestion de las crisis y la indemnizacion de los dafios, todavia es
posible lograr progresos substanciales, pendientes de ser realizados. La “fatalidad” de los accidentes
no puede desaparecer por completo, pero si se puede reducir y contener su incidencia con una mayor
voluntad de todas las partes implicadas: Estados y organizaciones internacionales, cargadores y
armadores, trabajadores del mar y asociaciones de defensa del medioambiente, aseguradoras y
fondos de indemnizacion...

El presente informe se ordena en tres partes:

- La primera recuerda el contexto normativo en el que se inscribe hoy la problematica del
transporte maritimo de mercancias. Las fuentes han sido aportadas por las audiciones
realizadas por el grupo de trabajo (Cf. lista exhaustiva en anexo 1), y por la
documentacion que se ha podido reunir’.

- Lasegunda estudia la aplicacion nacional de las reglamentaciones vigentes en los cuatro
paises que constituyen la RTA (de norte a sur: Reino Unido, Francia, Espafa, Portugal)
a partir de los testimonios y valoraciones que han conseguido, en sus respectivas
regiones, los miembros del grupo de trabajo. (véase lista de expertos consultada en
anexo 1)

- La tercera formula, para terminar, un determinado ntimero de propuestas procedentes de
los socios-profesionales de la RTA que pretenden ser realistas.

El ponente agradece su contribucion a Leticia ROIS MADARRO, estudiante de doctorado en derecho maritimo de la
Universidad de A Corufia quién ha dedicado dos meses en calidad de adjunta a la RTA, asi como a Sandra DUDON,
estudiante de derecho en la Universidad de Burdeos IV y en practicas durante el verano de 2004 en el Institut
d’Economie Régionale du Sud-Ouest.



Tabla 1
CRONOLOGIA DE LOS PRINCIPALES ACCIDENTES EN EUROPA

NOMBRE FECHA LUGAR PABELLON TE)M DER(T)AME TIPO
TORREY CANYON 1967 Lands End LIB 120 000 119 000 Crudo
URQUIOLA 1976 A Corufia ESP 110 000 100 000 Crudo
AMOCO CADIZ 1978 Bretafa LIB 220 000 223 000 Crudo
BETELGEUSE 1979 Ba’gf';yL)Bay FRA 115000 | 44000 Crudo
HAVEN 1991 Génova CHIP 232163 144 000 Crudo
AEGEAN SEA 1992 A Corufia GR 114 000 74 000 Crudo
BRAER 1993 Isles Shetland LIB 84 700 85 000 Crudo
SEA EMPRESS 1996 Milford Haven LIB 147 000 72 000 Crudo
ERIKA 1999 Bretafa MAL 37 000 10 000+ Fueléleo pesado
PRESTIGE 2002 A Corufa LIB 70 000 60 000 Fueloleo pesado

Fuente : COM (2000), audicion del Prof. Manuel VARELA LAFUENTE (Universidad de Vigo)




I. EL CONTEXTO NORMATIVO INTERNACIONAL
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Por su propia naturaleza, el transporte maritimo de mercancias se inscribe en un contexto
internacional. Por tanto, esta primera parte del informe se dedicard, primero y dentro de una
clasificacion “formal”, a recordar los Convenios vigentes y las instituciones que los ponen en
practica. A continuacion y dentro de una clasificacion “material”, se referira a los diferentes ambitos
de intervencion implicados : desde la prevencion hasta la gestion de las crisis y las reparaciones-
indemnizaciones. Para cada etapa se especificaran, ademads, las aplicaciones particulares que se dan
en la Union Europa y, a titulo comparativo, en los Estados Unidos.

I.1. CONVENIOS E INSTITUCIONES ESPECIALIZADOS

Hoy dia la Organizacion Maritima Internacional (OMI — IMO) es el pivote de la accion internacional
en materia de seguridad maritima. Dicha organizacién ha tenido en cuenta los Convenios concluidos
con anterioridad a su puesta en marcha, en 1982, y tiene a su cargo el hacerlos aplicar. Desde
entonces, los nuevos convenios adoptados y las enmiendas aportadas lo han sido bajo su égida.

1.1.1. LA OMI

Ya la Sociedad de Naciones (SDN) habia instituido, en el periodo de entreguerras, una
“Comision consultiva y técnica de las comunicaciones del transito”. En 1948, en Ginebra, una
conferencia de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU), cred la Organizacion Maritima
Consultiva Intergubernamental (OMCI) que no habria de empezar a funcionar hasta 1958. Hubo
que esperar hasta 1975 para que el Convenio de 1948 fuese revisado, permitiéndose fijar asi el
estatuto actual de la OMI, que entr6 en vigor en 1982.

Basandose en el modelo de otras organizaciones especializadas de la ONU, la OMI comprende
una Asamblea que retine una vez cada dos afios a los representantes de todos los Estados
miembros (hoy mas de 160) y de las organizaciones no gubernamentales de estatuto consultivo,
de la Comision Europea hoy.

Los especialistas de Derecho comunitario® plantean asi la cuestion de la posible sustitucion, de
aquella de los Estados miembros, por una Unica representacion de la Union Europea a la OMI
(como ya es el caso, por ejemplo, de la politica comercial exterior comun ante la OMC), puesto
que la seguridad maritima se ha convertido en una politica comunitaria. Una solucion transitoria
para avanzar en este sentido podria darla el principio de la alternancia, que ya existe en la FAO
donde, seglin los asuntos a tratarse, toman parte de las reuniones, tanto los Estados, como la
organizacion regional (en este caso la Union Europea) que los representa, en este ultimo caso
beneficiandose de una agregacion de los derechos de voto correspondientes.

Entre las sesiones de la Asamblea, el Consejo desempefia el papel de o6rgano de direccion. Se
compone de 40 miembros electos por dos afos y repartidos en tres colegios (Cf. la composicion
actual en el cuadro que se incluye a continuacion):

- 10 Representantes de los Estados “mas implicados” en el transporte maritimo
internacional” (entre ellos Reino Unido);

- 10 Representantes de los Estados « implicados en el comercio internacional” (entre ellos
Espafia y Francia”

- Otros 20 Representantes de los Estados « que posean intereses en el transporte maritimo y
la navegacion” con una representacion que ha de tener en cuenta las zonas geograficas
mas relevantes (entre ellas, en la actualidad, Portugal).

2 Cf. Véase. informe del Profesor Patrick MEUNIER: “La Unién Europea y las relaciones internacionales”, coloquio
CEDECE, Agen (Francia) octubre de 2004, Universidad Montesquieu-Burdeos 1V
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Composicién del Consejo de la OMI (Miembros del Consejo)

El Convenio OMI prevé que al elegir los Miembros del Consejo de la Asamblea se observara el siguiente
criterio:

(a) diez Estados que tengan grandes intereses en proporcionar servicios de navegacion internacional;

(b) otros diez Estados que tengan grandes intereses en el comercio maritimo; y

(c) veinte Estados que no siendo electos entre los grupos (a) o (b) tengan también especial intereses en el
transporte maritimo y la navegacidén, y de este modo la eleccion al Consejo asegurard la
representacion de un gran numero de areas geograficas del mundo.

Los Miembros del Consejo electos por la 23™ Asamblea para 2004 y 2005 son los siguientes:

(a) China, Grecia, Italia, Japon, Noruega, Panama, Republica de Corea, Federacion Rusa, Reino Unido,
Estados Unidos de Norteamérica;

(b) Argentina, Bangladesh, Brasil, Canad4, Francia, Alemania, India, Holanda, Espafia, Suecia; y

(c) Algeria, Australia, Bahamas, Chile, Chipre, Dinamarca, Egipto, Gana, Indonesia, Malta, México,
Nigeria, Las Filipinas, Polonia, Portugal, Arabia Saudita, Singapur, Sudafrica, Turquia, Venezuela.

La parte mas importante de los trabajos se desarrolla en los comités y subcomités técnicos. Los
dos mas importantes son el Comité de seguridad maritima (MSC) y el Comité para la proteccion
del entorno marino (MEPC). Les asisten nueve subcomités:

- seguridad de la navegacion,

- radio-comunicaciones,

- busqueda y salvamento,

- formacion, certificacion y vigilancia,

- mercancias peligrosas, cargas sélidas y contenedores,

- concepcion y equipamiento de los buques

- seguridad incendio,

- estabilidad y linea de cargas y seguridad de los buques de pesca.

- liquidos y gases a granel.

Ademas existen un Comité juridico, un Comité de la cooperacion técnica y un Comité de la
“simplificacion” (para intentar simplificar las formalidades maritimas).

El Secretariado es el 6rgano permanente que hace posible el funcionamiento de la OMI. Se
encuentra en la sede de la organizacion, en Londres, bajo la autoridad de un Secretario elegido
para cuatro afios (renovables) por el Consejo. También desempeiian alli su cargo trescientos
funcionarios internacionales.

Aun cuando la OMI tiene un papel esencialmente técnico, reglamentario y normativo a través de
sus convenios, resoluciones y circulares, no puede obligar a los Estados a incorporar estos textos
en su corpus legislativo y reglamentario, ni asegurarse por si misma de su aplicacion, a diferencia
de la Organizacion de la Aviacion civil Internacional (OACI) que dispone, desde 1999, de un
programa universal de auditorias de supervision de la seguridad”, auditorias regulares,
obligatorias, sistematicas y armonizadas, efectuadas por la Organizacién en todos los Estados
contratantes par valorar la implementacion de las “normas y précticas recomendadas™.

A falta de una eficaz aplicacion de la reglamentacion internacional por los “Estados del pabellon”
(pais de origen de los buques), la via mas operativa es la del control por los “Estados del puerto”
(durante las escalas) con la creacion de acuerdos regionales (Memorandum of Understanding on
Port State Control - MOU) que busquen asumir esa tarea de forma armonizada y no
discriminatoria. El primer MOU, el de La Haya en 1978, fue extensivo en 1982 (MOU de Paris) a
la mayoria de los paises de Europa del Norte para luchar contra las banderas de conveniencia
(oficialmente “de libre matricula”). Existen acuerdos del mismo tipo ahora para las zonas:
América del Sur, Lejano Oriente, Caribe, Mediterraneo, Océano indico, Africa Central y del
Oeste, Mar Negro.
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1.1.2. Los principales convenios

La OMI ha promulgado (tras la adopcioén por al menos dos tercios de sus miembros) unos
cuarenta convenios y protocolos de aplicacion obligatoria, por propia iniciativa en los Estados
que los ratifican o adhieren. A ello se suman los mas de ochocientas recopilaciones de normas,
codigos, directrices y recomendaciones que no obligan juridicamente a los gobiernos pero que les
ofrecen consejos sobre la manera de elaborar sus propias normativas y prescripciones.

De forma complementaria, otras instituciones de las Naciones Unidas intervienen en el transporte
maritimo: la Comision para la legislacion comercial internacional (UNCITRAL), la Conferencia
para el comercio y el desarrollo (CNUCED —UNCTAD), la Organizacién Internacional del
Trabajo (OIT — ILO), la propia Asamblea general de Naciones Unidas (ONU — UN), sin olvidar
los convenios anteriormente firmados y aun en vigor (Convencion de Bruselas); cf. lista
recapitulativa en anexo N°2.

De este modo la tipologia de convenios maritimos internacionales propuesta por la IPHA
(International Ports and Harbors Association) distingue cinco grandes areas:

1. Laseguridad maritima in stricto sensu es competencia casi exclusiva de la OMI.

=EIl Convenio SOLAS (Safety of Life At Sea — Salvaguardia de la vida en el mar) es el mas
importante y mas general. Se remonta a 1912, ratificado por trece paises después del
naufragio del Titanic, enmendado por primera vez en 1929, luego en 1948 y 1960.
Refundido en 1974 y completado por dos protocolos en 78 y 88, trata a la vez de los
equipamientos de los buques, las reglas de seguridad a respectar, los procedimientos de
alerta y de emergencia, los controles por el Estado del puerto, etc.

=FEl Convenio COLREG (Reglamento internacional para prevenir las colisiones en el mar)
ha sido adoptado por la OMI en 1972, retomando y pormenorizando las reglas de
navegacion fijadas ya desde finales del siglo XIX, completadas, especificadas y mejoradas
en las conferencias SOLAS citadas anteriormente.

2Los Convenios LL (Load Lines) de 1966/1998 y Tonelaje de 1969 definen

respectivamente las lineas de carga y el arqueo de los buques y el Convenio CSC
(Convention for Safe Container) las condiciones de seguridad del transporte en
contenedores.

=Los Convenios SAR (Search and Rescue) de 1979 y SALVAGE de 1989 fijan la
organizacion del salvamento y de forma mas general la asistencia en el mar, apoyandose
en la INMARSAT (Organizacién internacional de telecomunicaciones maritimas por
satélites) ubicada en Londres desde 1979.

=El Convenio STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers) de 1978, revisado en 1985 y 1997, determina las normas de la formacién de las
gentes del mar, la expedicion de titulos y su vigilancia.

=Para concretar la aplicacion del convenio SOLAS y de los otros convenios antes citados,
el Codigo internacional para la direccion de la seguridad maritima (I.S.M.Code), aprobado
en 1993 y en vigor (segun los tipos de buque) desde julio de 1998 o julio de 2002,
constituye para las compafiias maritimas una guia (verdadera check list, segun la
expresion de un armador en una de las audiciones) de consignas y protocolos que deben
respetarse, elaborada siguiendo la norma ISO 9000. Impone a las compaiiias el establecer
procedimientos para garantizar la seguridad maritima, la prevencion de la contaminacion,
la prevencion de los riesgos profesionales a bordo etc....no obstante, cada compaiiia es
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libre de definir su sistema de procedimientos, cominmente llamado: «sistema de gestion
de la seguridad».

=Mas recientemente, ante la escalada del terrorismo y el incremento del riesgo de atentados
relacionados con los buques y las instalaciones maritimas, la Conferencia diplomatica de
la OMI de diciembre de 2002 vino a completar el Convenio SOLAS e instaurd un Codigo
relativo a la seguridad de los buques y de las instalaciones portuarias (Codigo ISPS),
transpuesto en marzo de 2004 a la legislacion comunitaria mediante el Reglamento N°
725/2004 del Parlamento y del Consejo de la Unién Europa.
La proteccion del entorno marino

=En 1954 fue adoptado el Convenio OIL POLL sobre la prevencion de la contaminacion de
las aguas del mar por hidrocarburos, enmendado en 1962 y 1969 (después del naufragio
del Torrey Canyon). En paralelo fue elaborado el Convenio internacional de 1969 sobre la
intervencion en alta mar de los Estados riberefios en caso de accidente que pueda acarrear
una contaminacion por hidrocarburos.

=Estos textos fueron retomados en el Convenio MARPOL del 1973 y el protocolo de 1978,
con el objetivo de prevenir la contaminacion por los buques tanto en materia de
hidrocarburos como otras sustancias y vertidos nocivos. Fueron completados en 1990 con
el Convenio OPRC (Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation) para
reforzar los medios de intervencion de los Estados riberefios a la hora de afrontar
situaciones de emergencia.

= Ademas, més alla de las reglamentaciones de la OMI, el Convenio general de Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar (UNCLOS) también llamado Convenio de MONTEGO
BAY del 1982 dedica un capitulo a la conservacion del entorno marino.

2. Laresponsabilidad e indemnizacién

=En cuanto a la contaminacion por hidrocarburos, se han implantado dos procedimientos
complementarios, aplicables a los hidrocarburos persistentes. El primero trata de la
responsabilidad civil (CLC, Convention on Civil Liability) de los propietarios de buques
cisterna y el segundo de las indemnizaciones complementarias para los dafios no cubiertos
por el anterior, gracias a la institucion de un fondo intergubernamental (International
Fund for Compensation for Qil Pollution) alimentado por una contribucion de los
importadores de petroleo crudo y de fuel-oil pesado. Se han adoptado dos regimenes: la
CLC 1969 acompaiiada del FUND 71 (FIPOL I), luego la CLC 92 y el FUND 92
(FIPOL I1). Ambos han sido simultaneos hasta la extincion del primero en mayo de 2002.
Un sistema complementario facultativo ha sido implantado por el Protocolo de Londres en
mayo de 2003, pero, en 2004 todavia no ha entrado en vigor.

=En cuanto a otras causas de dafios, el Convenio de 1971 rige la responsabilidad civil
relativo al transporte de materias nucleares (NUCLEAR), el Convenio de 1976
(actualizado en 1996) la responsabilidad civil relativa a los dafios a las personas, los
buques, los bienes y las instalaciones portuarias (LLMC, Limitation of Liability for
Maritime Claims), y el Convenio de 1996, la responsabilidad y los dafios relacionados con
el transporte por mar de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (HNS, Carriage
of Hazardous and Noxious Substances).
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4.y5. Comercio maritimo y condiciones sociales
Varios convenios complementarios que tratan de forma mas general las practicas comerciales del
transporte maritimo de mercancias y las condiciones laborales de los trabajadores del mar
proceden de otras instituciones especializadas de la ONU: UNCITRAL, CNUCED-UNCTAD,
OIT-ILO. Tienen un impacto sobre las cuestiones de seguridad maritima con un arbitraje
delicado entre el respeto a la libertad del comercio internacional, la garantia de précticas no
discriminatorias entre banderas y la imposicion de requisitos minimos para los transportistas.

1.2. LOS LIMITES DE APLICACION DE LAS REGULACIONES VIGENTES

Si, desde un punto de vista normativo la reglementacion internacional sobre la seguridad del
transporte maritimo es considerable, su aplicacion depende de la buena voluntad de los Estados
implicados, o de los grupos de Estados — como el de la Unién Europa- cuando se adoptan estrategias
comunes. Dentro de una clasificacion material trataremos sucesivamente de las medidas de
prevencion, de la gestion de las crisis, y de las compensaciones.

1.2.1. La prevencion

Es, por supuesto, la via de accion esencial en materia de seguridad. Se pueden usar de forma
simultanea dos incentivos:

- el de los controles procedentes de las autoridades gubernamentales;
- el de la responsabilidad de los actores mediante los recursos a los que pueden verse
expuestos.

Este segundo punto sera abordado, por tanto, junto con las cuestiones de la responsabilidad y de
indemnizacion evocadas mas adelante. En cuanto a los controles estatales, hemos de diferenciar
tres niveles: controles por el Estado del pabellon, el Estado del puerto y el Estado riberefio, para
hacer frente a cuatro grandes fuentes de riesgos inherentes al transporte maritimo, como son:

- el origen del pabellon y a las tripulaciones,
- la naturaleza de la carga transportada,

- la edad de buques,

- la insuficiencia de los controles.

1.2.1.1. El Estado del pabellon

En virtud del articulo 2 del Convenio de Ginebra de 1958 sobre Alta Mar, debe existir un
“vinculo sustancial” (genuine link) entre el Estado del pabellén y los buques que se
encuentran matriculados en éste. Esta nocidén ha sido retomada por el Convenio sobre el
derecho del mar de Montego Bay firmada en 1982 (Art. 91-1), pero todavia es muy imprecisa.
El Convenio de la CNUCED del 7 de febrero de 1986 se esforzdé por pormenorizar las
condiciones (esencialmente de orden administrativo) de la matriculacion de los buques ...
jPero jamas llego a entrar en vigor!

Cada Estado, por consiguiente, fija libremente (« libre matricula ») dichas condiciones, lo
cual es una puerta abierta a las “banderas de conveniencia” ampliamente utilizadas por las
grandes flotas de comercio dirigidas a micro-Estados como las Bahamas, Liberia o también
Chipre o la isla de Malta, hoy dia miembros ya de pleno derecho de la Union Europea para
beneficiarse de costes reducidos en relacion con los equipamientos y tripulaciones "bajo
norma" respecto a los criterios internacionales.
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En efecto, en los ultimos afios, se han multiplicado las compaifiias "virtuales" que disponen de
un unico buque ("una embarcacidén, una empresa") para segmentar las responsabilidades."
Esta practica se refiere muy especialmente a los buques mas antiguos, paraddjicamente
destinados al transporte de productos peligrosos (productos pesados, residuos...) que son de
menor valor de mercado.

Después de cada catastrofe, se le solicita al Estado del pabellon que haga una investigacion
sobre las condiciones del naufragio, investigaciéon que —como lo subraya la Comision de la
Asamblea Nacional francesa reunida después del asunto Prestige- tiene como finalidad
principal la “auto-disculpa” del Estado implicado.

El Estado del pabellon debe, en efecto, velar por el respeto de los Convenios internacionales...
bajo reserva de que él mismo los haya ratificado, lo cual no es el caso de Malta respecto del
MARPOL, ni siquiera de Francia por lo que respecta a los Convenios de la OIT sobre el
trabajo de los marinos, para no nombrar mas que dos ejemplos europeos. También le compite
a éste la vigilancia del buen estado de los buques matriculados bajo su bandera para expedir el
importante permiso de navegacion (u otras certificaciones internacionales de seguridad en
aplicacion de los diversos convenios y codigos correspondientes aplicables a los buques),
cuando se realizan las visitas anuales de inspeccion. Sin embargo, en numerosos casos, los
medios administrativos movilizados son muy limitados, desembocando casi siempre en la
subcontratacion de los controles a realizar por Sociedades de Clasificacion mas o menos serias
y reconocidas, siendo esto un elemento importante que se ha tenido en consideracion en el
scoring atribuido a cada buque por las aseguradoras o los Estados riberefos.

Los recursos dirigidos hacia los Estados del pabellon son, por ello, hoy dia, casi inoperantes.
Asi fue como las autoridades maltesas denunciadas ante la justicia francesa a consecuencia de
la catastrofe del Erika han sido absueltas atendiendo al principio de que “Todo Estado
extranjero debe gozar de inmunidad ante las jurisdicciones penales francesas”.

Sin embargo, si existe una solucion, sobre el papel, ya que el Convenio de Montego Bay ha
instituido un Tribunal Internacional del Derecho del Mar (TIDM —ITLOS), con sede en
Hamburgo. Es el equivalente de la Corte Internacional de Justicia de La Haya en el ambito
maritimo y es, pues, competente para resolver los litigios entre Estados. Aunque, mas alla del
sacrosanto principio de “libertad de los mares” el Convenio de Montego Bay también cubre
las cuestiones de seguridad de la navegacion y de proteccion del entorno maritimo, los
Estados del pabellon nunca han sido encausados ante el TIDM por control insuficiente de los
buques contaminantes.

1.2.1.2. El Estado del puerto

Ante el laxismo de los controles realizados por el Estado del pabellon, los Estados del puerto
han tomado el relevo con, también en este caso, importantes disparidades fuente de
“discriminacion” (a semejanza de ciertos controles considerados como muy selectivos
practicados por los Guardacostas americanos) o, a la inversa, de “conveniencia” para atraer
nuevas lineas de tréfico.

La base juridica de control por el Estado del puerto es proporcionada en principio por el
Convenio 147 de la OIT adoptado en 1976 y que trata de las condiciones laborales y de vida a
bordo de los buques, asi como por el articulo 19 del Convenio SOLAS y el paragrafo 8A del
anexo 1 del Convenio MARPOL. Permite al Estado del puerto realizar controles y tomar
sanciones correspondientes (que van hasta la retencion del buque), no sélo por lo que respecta
a los Convenios Internacionales sobre el trabajo maritimo sino también sobre los Convenios
anexos, lo que incluye los Convenios de la OMI: SOLAS, COLREG, LL, STCW etc. Este
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principio ha sido retomado en el Convenio de Naciones-Unidas sobre el derecho del mar,
aunque las aplicaciones difieran sensiblemente dependiendo de los paises implicados.

Los Estados Unidos

Debido a su tamafio y su situacion geografica de destino final o de origen exclusivo, los
Estados-Unidos han podido adoptar, unilateralmente, una reglamentacion especifica, exigente
y eficaz : 1a Qil Pollution Act (OPA) en 1990 como consecuencia de la catastrofe del Exxon
Valdez en las costas de Alaska. Junto con un régimen original de responsabilidad civil y de
compensacion que presentaremos mas adelante, la OPA instituye un control a priori de los
buques extranjeros que desean atracar en un puerto americano con la obligacion (progresiva),
para los petroleros, de estar equipados con “un doble casco”.

Por otra parte, la « US Coast Guard Port State Control Initiative » de 1994 fija un programa
de inspeccion en los puertos americanos de los buques extranjeros a partir de un scoring que
combina varios criterios: el propietario, el pabellon, las sociedades de clasificacion, la historia
de inspecciones, el tipo de buque. Si Estados Unidos establece de esta forma una “lista negra”
de los buques de riesgo, también publican en la actualidad una “lista blanca” con motivo del
programa “Calidad de los barcos para el siglo XXI”

Para terminar, en cuanto a las sociedades de clasificacion, es de recalcar que los Estados
Unidos se apoyan sobre la competencia del American Bureau of Shipping (ABS),
reservandose el derecho de reconocer también la intervencion de sociedades extranjeras... bajo
condicion de que su pais de origen conceda la reciprocidad para el ABS.

El MOU de Paris

En otros casos, le resulta dificil a un Estado solo, si no quiere arriesgarse a provocar cambios
de rumbo hacia sus vecinos menos exigentes, tomar medidas apremiantes. Por este motivo,
los sistemas de control tienden a organizarse dentro de un marco regional por medio de un
Memorandum de entendimiento sobre el control de los buques por el estado del puerto’
(Memorandum of Understanding o MOU).

En Europa, el Memorandum de Paris del 26 de enero de 1982 es el que organiza esta
cooperacion. Busca armonizar las practicas de inspeccion de las administraciones nacionales y
prevé un control de un minimo de 25 % de los buques extranjeros que entren en los puertos,
respetando el principio de igualdad de tratamiento y de no discriminacion por el pabellon del
buque. Si el MOU de Paris se refiere en tres ocasiones a los Convenios de la OMI y de la OIT,
las inspecciones se centran mas en las primeras: equipamiento, certificados, titulos ... que en
las segundas (condiciones laborales).

Una base de datos comun llamada SIRENAC (Sistema Informatico Relativo a los Buques
controlados) administrada desde el Centro Administrativo de los Asuntos Maritimos de Saint-
Servan (cerca de Saint-Malo en Bretafia), atiende a la centralizacion de los datos y las
informaciones relacionadas con los buques y las inspecciones para facilitar la tarea de los
inspectores. Desde julio de 1994, el Comité del MOU de Paris tomo6 la decision, sobre esta
base, de publicar la primera “lista negra” con los buques inmovilizados o retrasados, con la
identificacion de los propietarios y de las deficiencias observadas. Esto puede incluso
desembocar en la “proscripcion” de los puertos europeos.

El fichero SIRENAC completa asi las bases de datos privadas que ya existian (procedentes en
su mayoria de las companias de seguros), a las cuales se agrega ahora el European Quality
Shipping Information System (sistema Equasis) implantado desde 2002 mediante un acuerdo
inter-administracion firmado por el Reino-Unido, Francia, la Comision europea, Japdn,
Singapur y los Guardacostas americanos.
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La Unién Europa

Es a partir de 1992 que la politica comun de la seguridad maritima se convierte en una
ambicion de la Union europea. En esta materia, la regla de la unanimidad que constituia un
freno a la adopcion de medidas significativas, fue sustituida por la de la mayoria cualificada.
Desde ese momento, varios reglamentos y directivas han sido adoptados (Cf. lista en anexo N°
3).

Conviene recordar que si los Reglamentos comunitarios han de aplicarse de modo homogéneo
en todos los Estados miembros, las directivas se limitan a fijar objetivos comunes y los plazos
uniformes de aplicacion, los medios de intervencion son dejados a la iniciativa de los Estados.
Esto es fuente de notables disparidades, a las cuales se afaden los retrasos constatados en
algunos Estados miembros a la espera de la apertura de procesos - siempre muy largos - de
emplazamiento por parte de la Comision Europea.

En un primer momento, se han integrado en el derecho comunitario los grandes convenios
internacionales de la OMI (por ejemplo: SOLAS y MARPOL desde julio de 1993 o STCW en
noviembre de 1994) y las disposiciones del Memorandum de Paris, en junio de 1995, para el
control por el Estado del puerto. Se sumaron a las actualizaciones sucesivas, para tener en
cuenta las enmiendas a los Convenios internacionales citados con anterioridad (abril y junio
de 1998, diciembre de 1999), dos nuevos paquetes de medidas como consecuencia del
naufragio del Erika: el “paquete Erika I » en 2000-2001 y el « paquete Erika Il » en 2002-
2003. Estos instituyeron, en particular, la Agencia Europea para la Seguridad Maritima
(AESM) (cf. cuadro a continuacion) y el Comité para la seguridad maritima y la prevencion
de la contaminacion por los buques (COSS) agrupando a los responsables involucrados de los
Estados miembros(cf. cuadro pagina siguiente). Una nueva serie de textos ha sido adoptada
asimismo en marzo de 2004 consecutivamente al naufragio del Prestige.

Por lo que respecta al control por el Estado del puerto y las prescripciones asociadas, la
reglamentacion europea vigente atiende principalmente a tres aspectos.

1. El régimen de inspeccion de los buques en los puertos europeos

A escala internacional, las condiciones de inspeccion de los buques por el Estado del
puerto han sido fijadas por las resoluciones A787 (19)° y A882 (21) de la OMI, esta
ultima en 1999. Los diferentes MOU las han integrado desde entonces. En la Unién
Europa, la primera directiva de transposicion del Consejo sobre este tema ha sido
adoptada en junio de 1995 y modificada en diciembre de 2001 dentro del marco del
“paquete Erika I». Conforme al Memorandum de Paris, una lista de inspeccion
prioritaria de buques ha sido realizada, mientras se dictaba un umbral de visitas del
25%, lo que le vali6 a Francia y a Irlanda una condena de la Corte Europea de Justicia
por no respetar este umbral entre 1999 y 2000. Cuando entre en funciones la AESM,
se prevé que pueda contribuir a homogeneizar los procedimientos de control,
efectuando ella misma inspecciones en los Estados miembros para garantizar el buen
funcionamiento del sistema comunitario. Finalmente, la Comision se comprometid a
publicar semestralmente la lista de los buques a los que se deniega el acceso a los
puertos de la Comunidad, conforme a la lista negra del MOU de Paris. La primera
lista fue publicada en noviembre de 2003.

3 El namero entre paréntesis indica el nimero de orden de los textos de la OMI.
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2. Un marco mas riguroso de las actividades de las sociedades de clasificacion

Las condiciones de ejercicio de las sociedades de clasificacion por delegacion de las
administraciones del Estado implicadas han sido fijadas por las resoluciones A739
(18) vy A789 (19) de la OMI, en noviembre de 1993 y noviembre de 1995
respectivamente.

Estas reglas standard han sido retomadas por una primera directiva del Consejo de la
Union Europa en noviembre de 1994 y reforzadas en diciembre de 2001 después del
naufragio del Erika. En marzo de 2002 se efectud una puesta al dia de las mismas.

Desde entonces, las sociedades de clasificacion deben responder a criterios
cualitativos mas estrictos para ser aceptadas por la Unién Europa, con un
procedimiento complementario de retirada o de suspension de esta concesion.
Ademas, estan ya definidas las condiciones armonizadas de implementacion de su
responsabilidad financiera en caso de “omision voluntaria” o de “negligencia grave”.

3. Lacomprobacién de la cualificacion de las gentes de mar.

Desde el punto de vista internacional, el Convenio STCW de la OMI, adoptado en
1978 y enmendado en 1995, es el que regula esta materia. Este di6 lugar a un Cédigo
de formacion que comprende una parte B de recomendaciones, actualizado
regularmente por el Comité de la seguridad maritima de la OMI.

En Europa, estas disposiciones se han introducido en el derecho comunitario en 1994,
y fueron reforzadas por las directivas de abril de 2001 y noviembre de 2003. Desde
entonces, no s6lo la Uniéon Europa fija las normas minimas de formacion y de
concesion de los titulos para los marinos que sirven en los buques de comercio y
abanderados en los Estados miembros, sino que también determina un procedimiento
comunitario de reconocimiento de los titulos y certificados expedidos en terceros
paises. De modo idéntico, la obligacion de poder hablar la lengua inglesa en las
comunicaciones entre la tripulacion de los buques y los servicios maritimos ha sido
reconocida.

Origen:

Comunicacion de la Comision “una politica comiin en mares seguros”, 1993
* Implementacion convergente de reglas internacionales existentes
« aplicacion uniforme de las reglas internacionales por los estados de puerto
* desarrollo de ayudas de navegacion y de infraestructuras de la vigilancia del trafico
« refuerzo del rol de la UE como la fuerza impulsora de la norma global de fabricacion Internacional, Paquetes
Erika I 'y II, 2000
« consolidacion del Control de Estado de Puerto
« estandares y control de las sociedades de clasificacion
« eliminacion progresiva de los petroleros monocasco
« sistema de monitoreo e informacion del trafico maritimo
» Fondo COPE
« creacion de la Agencia de Seguridad Maritima
La mayoria las medidas, excepto COPE, en vigencia desde el verano 2003
Rol de la AESM:

Provision de asistencia técnica y consultoria a la MS y a la Comision en las areas de
* Seguridad Maritima
* Prevencion de la polucion
* Seguridad Maritima (aspectos relacionados con los buques) informe 3/04
* Respuesta a la contaminacion por buques informe 3/04 Lo que se traduce en las siguientes actividades:
* Estandares de Seguridad de los buques, equipamiento marino(B 1)
» gravamen de las sociedades de clasificacion(B 2)

Agencia europea de seguridad maritima
(AESM — EMSA)
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* Control del Estado del Puerto e Instalaciones del Puerto de Acogida (B 3, 4)
» Entrenamiento de la tripulacion, reconocimiento (B 5)

* Informe naviero, SafeSeaNet (C 1)

« Investigacion de Accidentes (C 2)

» Cooperacion con la MS (C 3)

* Responsabilidad y Compensacion (C 4)

* Seguridad (C 5)

* Lucha contra la contaminacion y plan de intervencion (D)

Organigrama :

‘ EXECUTIVE DIRECTOR

H Bureau of the Executive Director
Willem de Ruiter
|

I
General Affairs unit
Marc Jeuniaux

B
Implementation
and Inspection unit
Ib Matthiesen

o]
Technical Cooperation
and Development unit
Emilio Martin Bauza

[n]
Qil Pollution Response
Emifio Martin Bauza (f.1.)

A
Huran Resources

B.1
Ship Safety Standards
and Marine Equiprment

(o]
Ship Reporting and
Safety of Mavigation

[nR]
General Policy

A2 B.2 .2 0.2
Budget & Financial Affairs Assessment of Accident Investigation Research and Palution
Classification Societies Response
Famc] D.z

Information Technology
and Egquipment

B.2
Fort State Control Monitoring

[oc]
Co-operation with MS (EIJ-25)

Operational Activities

A4
Legal Affairs and Facilities

B.4
Environment protection
and reception facilies

.4
Liahility and Compensation

D.4
Monitoring and surveillance

]
Information and Communication

B.5
Training of Seafarers

(o]
Security

Implementacion:

* Actualmente un personal de 55 miembros, con sede temporal en Bruselas, con un presupuesto para el 2004:

126 M.€.

* Plan de establecimiento: un personal integrado por 120 miembros a alcanzar en el curso de 2005, presupuesto
para 2005: 18.5 M € mas 17-20 € para respuesta a la contaminacion (-en discusion - discutida).

* Reubicacion en Lisboa en agosto 2005 (un staff de 35 personas) y finalmente para inicios 2006 una vez que

las premisas se terminen.

Perspectivas :

* Las tareas actuales pueden requerir de un staff de cerca 150 personas, para ser aprobado por la autoridad
presupuestaria.
* Posibles nuevas tareas, pero hasta ahora AESM no tiene un rol formal en el proceso legislativo.

Fuente: Audicién de Joachim MENZE, AESM C4, en Lisboa el 1/10/2004
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1.2.1.3. El Estado costero

Mas alla de los controles en los puertos, los Estados costeros también tienen por competencia
vigilar los buques que penetran en las aguas territoriales o la zona econdémica exclusiva de las
200 millas marinas. Es de subrayar que en el Mediterraneo, en el que no se ha instituido para
evitar la multiplicacion de los litigios, en especial sobre las cuestiones de pesca, un
procedimiento alternativo esta en vias de adopcion, utilizando el concepto de “zona de
proteccion ecologica”.

El Convenio de Montego Bay es el que permite los controles por parte del Estado costero,
apoyado por los diferentes convenios de la OMI y las resoluciones correspondientes.

Estan implicadas tres areas principales.

& Seguimiento y regulacion del trafico maritimo

Los Convenios SOLAS y COLREG, confortados por el Convenio de las Naciones
Unidas sobre el derecho del mar, reconocen que la OMI es la tnica entidad
internacional habilitada para regular el trafico maritimo. Con el concurso de los
Estados costeros se fijan, las “rutas maritimas” con vias de circulacion de direccion
unica, lineas o zonas de separacion del trafico y zonas a evitar, de prudencia o
reservadas a la navegacion costera. Un caso ilustrativo muy conocido es el del
« corredor de Ouessant » para el trafico hacia y desde el Canal de la Mancha, cuya
nueva configuracion ha sido adoptada desde el 1 de mayo de 2003.

Para practicar el seguimiento del trafico, un Servicio de trafico maritimo (STM) ha
sido implantado, como minimo en las zonas mas criticas, basandose en el
posicionamiento de los buques. Hasta 1994, los informes sobre el sefialamiento de la
posicion de los buques eran optativos. Desde 1994, una enmienda al Convenio
SOLAS puede hacer que sean obligatorios, como es el caso en el Canal de la
Mancha, el indice de sefialamiento paso del 40 al 98% en esta zona. Desde esa
fecha, el subcomité de la seguridad de la navegacion de la OMI ha perfeccionado el
proyecto de un sistema universal de identificacion informética de los buques por
satélite (AIS, Automatic Identification System) adoptado en noviembre de 2001.

Como consecuencia del naufragio del Erika, la Union Europea adopté en junio de 2002
una directiva sobre la implantacion de un sistema comunitario de seguimiento del trafico
de buques y de informaciones (Safeseanet). Esta directiva contempla:

una mejora de la identificacion de los buques mediante notificaciones obligatorias
en las zonas de peligro mientras se esperan, para después de 2007, la generalizacién
del AIS;

la presencia obligatoria de las “cajas negras” (similares a las que existen en los
aviones de linea) para grabar todos los datos de la travesia;

la obligacion de notificar las mercancias peligrosas o contaminantes a bordo;

una sefalizacion especial de los buques de riesgo;

un refuerzo de los medios de intervencion, a bordo, de los Estados riberefios.

En febrero de 2004, la Comision europea abrioé un procedimiento contra doce de sus quince
miembros (exceptuando a Alemania, Dinamarca y Espafia) por no-transposicion de esta
directiva del 27 de junio de 2002. En Francia el decreto de aplicacion se encuentra en vias
de adopcion desde comienzos de 2005.

Paralelamente, Espafia y Francia firmaron en noviembre de 2002 el Acuerdo de Malaga,
para alejar de la zona de las 200 millas a los petroleros monocasco de mas de quince afios
de edad. Italia, Portugal, Irlanda y Alemania estan uniéndose a este acuerdo, mientras
Noruega lo impugn6 ante el Tribunal internacional del transporte maritimo.
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Un primer balance, realizado en junio de 2003, evidenciaba que unos cincuenta buques
habian sido alejados por este medio de las costas franco-espafiolas. Entre ellos, 13
enarbolaban pabellon maltés, 9 el liberiano, 5 el de Bahamas, 4 el noruego y 4 el chipriota.
Durante el afio 2004, fueron 17 los buques adicionales desviados por las autoridades
francesas.

Siguiendo el ejemplo de Estados Unidos, estas medidas parecen, pues, eficaces. Pero es de
temer que su aplicacion meramente “zonal”, so6lo logre enviar los buques de riesgo a otras
partes del mundo menos vigiladas.

&Condiciones minimas exigidas para los buques que transporten mercancias
peligrosas o contaminantes

El OPA de los Estados Unidos fue el primero en introducir, tras el naufragio del Exxon
Valdez un calendario de retirada de los petroleros monocasco. La OMI, en enmienda del
Convenio MARPOL, ha establecido su propio calendario de retirada, calendario que ha
sido retomado por el Reglamento de la Union Europa de febrero de 2002, a saber: 2007
para los petroleros monocasco sin cisterna protectora con una capacidad igual o superior a
20 000 t para el petréleo crudo y a 30 000 t para los productos petroleros, 2015 para los
demas. Ademas, los limites de edad de los petroleros estan fijados entre 26 y 30 afios,
duraciones adoptadas por el Parlamento mientras que la Comision habia propuesto 23-30
afios. Esto hubiera bastado para prohibir la navegacion de un buque como el Prestige (que
cumplia 26 afios en septiembre de 2002) en las aguas europeas. Con la reserva de que
entrase, ya que no lo contemplaba su itinerario inicial. Por este motivo, después de su
naufragio, la Comision volvid a la carga para conseguir que se aceptasen las
prescripciones aceleradas en materia de doble casco por el reglamento del 22 de julio de
2003

- el transporte de productos petroleros pesados serd, a partir de ahora, prohibido en
petroleros monocasco con destino o punto de partida de los puertos de la Union
Europa;

- los limites de edad para la retirada de los petroleros monocasco seran adelantados
entre 23 y 28 afios (contra los 26-30 anteriores), los de categoria 1 se prohibiran desde
2005 (en lugar de 2007) y los de la categoria 2 y 3 en 2010 (en lugar de 2015).

Un hecho novedoso : los Estados Unidos han decidido alinearse sobre este enfoque
europeo, mas estricto que el de su OPA vigente.

= Lucha contra los vertidos ilicitos de hidrocarburos

Ademas de las contaminaciones accidentales, los vertidos de hidrocarburos proceden a la
vez:

- de la “limpieza de fondos”. Expresion impropia que da cuenta de la limpieza de los
motores, de las bodegas y de los depositos de combustible de todo tipos de barcos;

- del “deslastrado” que consiste en utilizar una cuba de carburante o, en un petrolero,
una cisterna de petroleo crudo vaciada anteriormente, como deposito de lastre natural
para dar una mejor estabilidad al buque, lo cual ensucia las aguas vertidas.

El Convenio MARPOL 73/78 y sus enmiendas ulteriores reglamentan las condiciones de

vertido autorizadas y exigen que los petroleros construidos después de 1993 sean
equipados con cisternas de lastre separadas. (SBT).
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No obstante, es de recalcar que aunque los vertidos en el mar estan cada vez mas
controlados, imponiendo paralelamente a los puertos que pongan a disposicion
instalaciones para la recepcion de desperdicios adecuadas, todavia se permiten en
determinadas condiciones teniendo en cuenta:

- la proporcion de hidrocarburos vertida,

- la velocidad de los buques que producen los vertidos,

- la distancia minima de las costas fuera de las “zonas especiales” de prohibicion local
(como el Mediterraneo, el Baltico, el Mar Rojo, el Golfo de Adén, el Antartico y
Europa del noroeste).

La reglamentacion europea se apoya en la actualidad en la Directiva 2000/59/CE del
Parlamento y del Consejo con fecha del 27 de noviembre de 2000. Esta se centra en el
paso de buques en los puertos de la Union Europa. Contempla:

- por una parte, la obligacion para los estados miembros de ofrecer las instalaciones de
recepcion de desperdicios en los puertos respondiendo a las necesidades de las
diferentes categorias de buque y haciendo escala, sin causarles retrasos anormales;

- por otra, la obligacion para los buques de depositar sus desperdicios de explotacion
antes de abandonar un puerto comunitario, a menos que el capitan sea capaz de probar
que la capacidad de almacenamiento del buque es suficiente.

Cuando resulta manifiesto que un buque se hizo a la mar sin haber depositado sus
desperdicios y no beneficiandose de una derogacion, el puerto de escala siguiente es
avisado para ejecutar una inspeccion.

Por lo que respecta a la recuperacion de los costes de las instalaciones de recepcion de los
desperdicios, se establece el principio de que todo buque que haga escala en un puerto
europeo debe asumir una parte significativa de aquellos, utilice o no dichas instalaciones.
El sistema de recuperacion combina una parte estimada, aplicable a todos con otra
variable que depende de las cantidades y de los tipos de desperdicios depositados
efectivamente.

La Comision presentd, ademas, una propuesta de directiva sobre la introduccion de
sanciones penales, siendo ésta una innovacion en materia de derecho comunitario,
decision bloqueada primero por algunos Estados miembros (Grecia, Chipre, Malta...). A
partir de entonces, el Consejo ha adoptado en octubre de 2004 una « posicion comun » de
minimos votada en segunda instancia en el Parlamento europeo a comienzos del 2005.
Esta propuesta distingue entre las contaminaciones « accidentales » y las « intencionales »
y trata diferentemente las aguas y la zona econdmica exclusiva. A la espera de su
aplicacion, esta politica se deja a discrecion de los Gobiernos nacionales, mostrandose
Francia —afectada de forma muy especial- la mas activa en este ambito. Como lo
demuestra el alcance de las condenas dictadas recientemente por los Tribunales
Maritimos.

1.2.2. La gestion de las crisis

Segun los criterios de los Convenios internacionales correspondientes (SAR 1979, SALVAGE
1989...), las operaciones de salvamento son una obligacion de los Estados, que asumen los costes de
la asistencia a las personas. Los costes relativos a la asistencia a los bienes son objeto de una
solicitud de remuneracion a los armadores implicados, pero solamente si el asistente ha obtenido
resultados positivos : principio del No Cure, No Pay. Sin embargo, el Convenio SALVAGE 8§89

23



prevé una indemnizacion especial, independiente de los resultados logrados, para indemnizar al
asistente por los medios empleados para prevenir la contaminacion por hidrocarburos.

Los Estados riberefios han de tener los medios para intervenir, dentro de las aguas territoriales y alta
mar, cuando ocurran accidentes que entrafien amenazas de contaminacion para sus costas. Ademas
de la problematica general de los medios de intervencion y de su coordinacion internacional se
plantea también, hoy en dia, la cuestion espinosa de “los puertos de refugio”.

1.2.2.1. Los planes y medios de intervencion

=El marco internacional, en materia de hidrocarburos, lo proporciona el Convenio de
Londres adoptado en noviembre de 1990 por la OMI, llamado OPRC (Qil Pollution
Preparedness, Response and Co-operation) que obliga a los Estados firmantes la
implantacion de planes y de medios de intervenciéon en caso de siniestro y les incita a
coordinar sus acciones. Un Protocolo similar fue aprobado en marzo de 2000 tratando de
otras sustancias nocivas y peligrosas, pero todavia no ha entrado en vigor.

=En Europa, la accion de las instancias comunitarias hasta ahora ha sido muy limitada
sobre esta intervencion. Todo lo mas, la Comision ha creado, en el seno de la DG Medio
Ambiente una “unidad de Alerta” (Civil Protection and Environmental Accidents Unit)
que puede reunir, a expensas de la Comunidad, y en caso de necesidad, a un grupo de
expertos (Task force). Con la creacion de la Agencia europea de seguridad maritima, los
medios de intervencion propios de la Unién Europea podran ser reforzados.

Paralelamente, la Decision N° 2580/2000/CE del Parlamento y del Consejo de diciembre
de 2000 establece un marco comunitario de cooperacioén entre Estados miembros en el
ambito de la contaminacion marina, a partir de un plan de acciéon trienal, examinado
nuevamente cada afio.

Es por ello que de aqui a finales del afio 2005, un servicio de intervencion deberia estar
operativo. La Agencia debe sacar a concurso una licitacién a fin de disponer de cuatro
buques de intervencion preparados para responder a las alertas en caso de marea negra.
Estas embarcaciones serian ubicadas en cuatro zonas de riesgos: Baltico, Canal de la
Mancha-Occidental, Atlantico (cerca de Portugal) y Mediterraneo (cerca del Mar Negro).
Los buques tendran por objetivo recuperar el petroéleo en el mar, almacenarlo y depositarlo
en tierra. Es la autoridad competente de cada Estado (como el Prefecto maritimo en
Francia) quién tomara la decision de recurrir a la embarcacion mas cercana a la zona en
cuestion.

=Los Estados, debido a la experiencia de las crisis, se han visto obligados a unir sus
esfuerzos.

- Este es el caso de Francia y Reino Unido desde 1978, que han concluido en un plan
comun de intervencion, el Manche-Plan, reforzado después del naufragio del Erika
mediante el flete conjunto de un remolcador de alta potencia a partir de abril de 2001.

- Para el Mar del Norte, los Estados riberefios (Alemania, Bélgica, Dinamarca,
Francia, Noruega, Paises Bajos, Reino-Unido, Sucia, asi como la Unién Europa) han
firmado en 1983 el acuerdo de Bonn reforzando una colaboracién ya iniciada después
del naufragio del Torrey Canyon.

- Sobre el Golfo de Vizcaya, Francia y Espaifia han concluido el « Biscaye Plan » en
noviembre de 1999, plan de intervencion que tuvo ocasion de ser aplicado de
inmediato en el naufragio del Erika el 12 de diciembre de 1999, y posteriormente del
Prestige el 13 de noviembre de 2003.
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Establece una cooperacion estrecha entre la SASEMAR espanola (Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima) y el Préfet Maritime de I’Atlantique por parte
francesa. Ambas partes, dependiendo de la zona de intervencion afectada, se entienden
previamente sobre “la Autoridad que coordina la accion” (ACA) y ““ la Autoridad de
soporte de la accion” (ASA) que proporciona los medios.

- Siguiendo el mismo modelo y para el Mediterraneo, un Lion-Plan se cerrd en julio de
2002 entre ambos paises, completando el plan llamado RAMOGEPOL de octubre de
1993 preexistente entre Francia, Moénaco e Italia para coordinar las operaciones del
este del Rodano al golfo de Génova. Ambas iniciativas son una aplicacidon concreta
del convenio de Barcelona, firmado en 1976, por todos los Estados riberefios para
prevenir la contaminacion en el Mediterraneo.

- Todavia existe, respecto del Atlantico Noreste, un acuerdo de Lisboa para la
proteccion de las costas contra la contaminacion firmado por Espafa, Francia,
Marruecos y Portugal en 1990, tras la marea negra de Porto santo (Madeira), causada
por el petrolero Aragon. Sin embargo, debido a divergencias diplomaticas entre
Espafia y Marruecos, el CILPAN (Centro Internacional de Lucha contra la
Contaminacion del Noreste del Atlantico), cuya sede fue prevista en Lisboa, no tiene
una actividad efectiva.

Aun cuando en el Mediterraneo, durante los afios recientes, la cooperacion interestatal
no ha pasado de la fase de ejercicios conjuntos, los naufragios del Erika y luego, del
Prestige, han brindado una ocasién al Reino Unido, a Francia y a Espafia, para
coordinar mas estrechamente sus medios de intervencion.

1.2.2.2. La cuestion de los puertos (lugares de) refugios

El asunto del Prestige, después del Erika... y seguido, pocos meses después, por las
peregrinaciones del Castor en busca de un puerto de acogida en el Mediterraneo, vino a recordarnos,
una vez mas, las dificultades para las autoridades competentes a la hora de tomar una decision
adecuada ante un accidente que sobrevenga frente a sus costas.

Si el salvamento de las personas es un deber de los Estados, la salvaguardia de los bienes no reviste
caracter obligatorio.

Ante una situacion de peligro potencial sefialada bien sea por el capitan del buque implicado, bien
por los servicios de vigilancia de seguridad maritima, existen tres posibilidades:

-  mantener el buque a flote en el mar con la esperanza de remediar provisoria o
definitivamente las causas del accidente y permitirle retomar su rumbo;

- una vez que se haya salvado a la tripulacion, hundir el buque en el mismo emplazamiento
con urgencia o en una zona apropiada tras proceder al aligeramiento, en caso de que
procediese;

- encaminar el buque hacia un lugar de refugio, asumiendo los riesgos que conlleva para el
entorno de cercania.

Tal como se encuentra la normativa internacional, ninguna regla es impuesta y se deja que las
autoridades competentes hagan una valoracion caso por caso.
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La OMI se limit6 a publicar, en diciembre de 2003, una Resolucion, A 949 (23), que
aconseja a los Estados “lineas directrices (Guidelines) sobre los lugares de refugio para los
buques con necesidad de asistencia”.

Mas ambiciosa, la Union Europa en la Directiva 2002/59/CE del Parlamento y del Consejo
del 27 de junio de 2002 (citada ya mas arriba al tratar el sistema de seguimiento del trafico
de los buques), solicita a cada Estado miembro (jantes de febrero de 2004!) que se
establezca y le comunique los planes de acogida de buques en peligro en las aguas de su
jurisdiccion. El texto es directivo: “estos planes comportan las disposiciones y los
procedimientos necesarios teniendo en cuenta las exigencias operacionales y
medioambientales, con la finalidad de garantizar (el subrayado es nuestro) que los buques
en peligro puedan dirigirse de inmediato a un lugar de refugio, bajo reserva de la
autorizacion de la autoridad competente” (el subrayado es nuestro)... lo que deja bien
entendida la decision final a discrecion de los Estados.

Para una aplicacion mas efectiva, la intervencion ante el grupo de trabajo de D. Yves LE GARREC,
Secretario General del Puerto auténomo de Burdeos, ha sido especialmente ilustrativa.

Dos ideas clave destacan.

- No es posible (teniendo en cuenta el nimero de parametros a considerar) ni deseable (frente
a las reacciones de las poblaciones locales) establecer, a priori, una lista de refugios. A lo
sumo y siguiendo un procedimiento que comparten ampliamente los Estados europeos
(especialmente en Reino Unido, en Francia y en Espafa), acaso sea preciso inventariar
pormenorizadamente las condiciones humanas y fisicas de cada emplazamiento costero para
apreciar, dependiendo de las circunstancias de un accidente, cual seria el mas adaptado (o el
menos malo, lo que equivale a lo mismo) para recibir un buque en peligro.

- En cualquier caso, la decision final, haya sido propuesta por uno de los socios implicados
(por ejemplo la autoridad portuaria local) o bien haya sido impuesta, s6lo puede manar de
los propios Estados por cuestiones de responsabilidad tanto penal como civil... y, por tanto,
financiera. La cuestion de fondo a la que hay que responder es, en efecto, la de saber quién
se hace cargo de los posibles dafios (costes de reparacion y de indemnizacidén para las
pérdidas de actividades generadas). Ahi nos topamos con uno de los grandes principios de la
OPA 90 de los Estados Unidos para admitir un buque en peligro en las aguas americanas:
obligacion de designar previamente un QI (individuo cualificado) que se hara cargo de la
limpieza y la reparacion en caso de siniestro.

1.2.3. Responsabilidades e indemnizacion

A fin de “cuentas”, en el sentido literal de la palabra, la cuestion de la responsabilidad y de las
indemnizaciones aparece como la clave de boveda de la politica de seguridad maritima:

- por una parte, porque en caso de siniestro (cuya probabilidad de ocurrencia cero nunca sera
alcanzada), debe permitir, tanto como se pueda, la reparacion de los dafios sufridos;

por otra parte, porque si exponemos a los operadores del transporte maritimo (y sus
aseguradoras) a pagar importantes indemnizaciones si provocan una contaminacion, se les
incentiva a invertir en la seguridad de los buques.

Esto es especialmente relevante para los buques mas viejos, sabiendo que los costes de
mantenimiento aumentan mucho en funcion de su antigiiedad.

El sistema en vigor hoy para el transporte de hidrocarburos se caracteriza por la coexistencia
de dos regimenes de responsabilidad-indemnizacion:
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- uno aplicable a los Estados Unidos conforme a la OPA americana del 18 de agosto de 1990,
implantado unilateralmente y consecutivo a la catastrofe del Exxon Valdez;

- otro bajo la égida de la OMI, se aplica a los firmantes de los convenios CLC-FIPOL de 69-
71, luego de 1992, lo cual implica a 86 Estados (a 7 de junio de 2004).

Los Estados miembros de la Union Europa participan en el mecanismo de la OMI y la Unién
Europa, después de haber contemplado durante cierto tiempo la creacion de su propio sistema
complementario de indemnizacion (después del naufragio del Erika), se hallan en vias de unirse a
la solucion internacional del Fondo complementario del FIPOL lanzado por la OMI en Londres
en mayo de 2003.

Por consiguiente, resulta especialmente ilustrativo analizar en paralelo el régimen americano y el
de la OMI, en los dos “pisos” del sistema (para emplear la expresion del Profesor Antoine
VIALARD, cf. bibliografia).

1.2.3.1. Primera etapa de la indemnizacion: la responsabilidad del bugue
contaminante

=En el sistema de la OMI, la responsabilidad recibe los apelativos de: canalizada, objetiva
y asegurada de forma obligatoria.

- Canalizada, ya que designa al “propietario registrado” del buque contaminante como
responsable exclusivo. Ello tiene por consecuencia que en caso de “falta inexcusable o
intencionada” del propietario, caso en que las aseguradoras ya no funcionan, solo
podremos dirigirnos a ¢l con todos los riesgos obvios de insolvencia en los montajes de
transporte maritimo que descansan sobre “empresas pantalla”.

- Objetiva, esto significa que la responsabilidad esta comprometida por el mero hecho de
la ocurrencia de la catastrofe, exista o no falta. Las causas de exoneracion son pocas:
casos de guerra, de terrorismo, de un fendmeno natural excepcional, error o falta por
parte de las autoridades de los Estados en el mantenimiento de las luces o ayudas para la
navegacion.

- Limitada, herencia de una tradicion del Derecho maritimo que daba a los propietarios de
los buques una responsabilidad proporcional a los montantes de inversiones realizadas
por ellos, el Convenio 92 fija el montante maximo en DTS* de las indemnizaciones a
abonar proporcional al tonelaje de los buques con una parte a tanto alzado hasta 5.000
toneladas, una parte proporcional entre 5.000 y 140.000 toneladas, un techo fijo por
encima de éstos. Con los montantes vigentes en el momento del siniestro, esto representa
unos 12,5 millones de euros para el Erika y 24 millones de euros para el Prestige...
comparese con las estimaciones de dafios evaluados para el Erika (y todavia no se ha
terminado con el tema del Prestige) jdentro de una horquilla de 460 a 920 millones de
euros! A partir del 19 de noviembre de 2003, los techos han sido aumentados de 50% en
DTS pero todavia son muy inferiores a las cifras americanas: 1.200 $ por toneladas de
arqueo bruto, sin limite superior, lo que para un petrolero de 200 000 toneladas daria 240
millones de $ en el sistema OPA, contra 60 (y 90 hoy dia) en el sistema CLC.

- Asegurada, la responsabilidad estd obligatoriamente asegurada (al nivel de los techos
evocados anteriormente) y el buque debe ser portador de un certificado en curso de
validez que certifique esta cobertura, incluso para los buques que enarbolan el pabellon
de un Estado que no forma parte del Convenio de 1992 en cuanto atracan en un puerto
de un Estado firmante. En caso de falta “inexcusable”, la responsabilidad del propietario

4

El DTS, moneda de cuenta del FMI varia en funcion de los cursos de la cesta de monedas que la
componen : vale en la actualidad aproximadamente 1,45 US $.
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registrado del buque se convierte en ilimitada... pero los seguros, en los contratos mas
frecuentes en vigor, no aportan cobertura por encima del techo garantizado.

=En el sistema americano, como lo acabamos de ver, los techos de dafios garantizados
fijados por las Autoridades federales son mucho mas altos que en los acuerdos de la OMI.
Ademas, se afiaden seguros complementarios que pueden imponer los Estados federados
afectados por los movimientos de buque en las aguas territoriales americanas. De hecho,
nos acercamos a la solucion “contaminante — pagador ilimitado”. En todos los casos, como
ya se ha indicado mas arriba, los Guardacostas no conceden la entrada en las aguas
americanas si las garantias correspondientes no han sido efectivamente depositadas.

1.2.3.2. Sequnda etapa de la indemnizacién: los complementos aportados
por los Fondos de intervencién

=En el sistema OMI, el FIPOL II de 1992 (que toma el relevo y amplia la accién del
FIPOL de 1989) interviene en los tres casos siguientes, cuando:

- el propietario del buque es liberado de su responsabilidad;
- el propietario del buque y su seguro no pueden afrontar sus obligaciones;

- los dafios exceden el montante de los limites de responsabilidad del propietario del
buque.

Por supuesto, el FIPOL solo interviene en lo que respecta el territorio, el mar territorial o la
zona econdmica exclusiva de los Estados Partes en el Convenio. La contaminacion de que se
trata s6lo se aplica a los hidrocarburos “persistentes” (petroleo crudo y productos brutos) de
carga o de bodega de buques-cisterna petroleros, pero no a los carburantes de bodega de otros
tipos de buque. Las acciones de guerra y los buques de guerra estan excluidos de la
intervencion del FIPOL.

Los “dafios por contaminacion” contemplados cubren las medidas de salvaguardia acordadas
debido a la alteracion del medioambiente y el coste “razonable” de reposicion del entorno
contaminado, lo que no excluye la nocion mas amplia de “dafio ecologico” (siempre dificil de
valorar).

En este caso, nuevamente, el montante maximo que puede pagar el Fondo tiene un techo: 135
millones de DTS (alrededor de 200 millones de $) hasta noviembre de 2003, (siendo aplicable
tanto para el Erika como al Prestige), 203 millones de DTS desde entonces (alrededor de 300
millones de $) desde esa fecha. Este techo incluye el montante abonado de forma efectiva por
el propietario del buque o su aseguradora. Refleja, por tanto, la indemnizacion total maxima
que se podria conceder.

El FIPOL se nutre con las contribuciones cobradas a toda persona que haya recibido en el
transcurso de un afio civil mas de 150 000 toneladas de petroleo crudo o de fueldleo pesado.
Por ello, las compaifiias importadoras (y al final de la cadena los usuarios) son quienes van a
pagar. La Asamblea del Fondo fija cada afio el montante a cobrar, repartido por el
Administrador del Fondo entre los contribuyentes. So6lo una parte de la contribucion es
requerida antes del 1 de marzo del afio siguiente, el saldo es “diferido”, es decir que solo se
factura si es necesario. Asi, para el ejercicio 2003: 82 millones de libras esterlinas han sido
presentadas al cobro antes del 1 de marzo de 2004 (o sea 0,0053£ por tonelada, unos 0,0095

US $), 40,5 millones de libras esterlinas se han puesto en “cobro diferido maximo™.

Un Fondo complementario, para el que la adhesion de los Estados miembros del FIPOL es
optativa, ha sido acordado por la Conferencia diplomatica de la OMI en Londres en mayo de

5

Datos del Secretariado del FIPOL 1992, Nota explicativa de junio de 2004.
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2003. 547 millones de DTS (unos 800 millones de $) se afiadirian a los 300 millones de $ de la
dotacioén actual del Fondo, lo cual seria ya un montante consecuente (;y suficiente?... algo mas
de 100 millones de $ estarian asi disponibles para cada siniestro gracias a este nuevo
dispositivo) El Protocolo sélo entrard en vigor después de haber sido ratificado por al menos
ocho estados que hayan recibido en total 450 toneladas de hidrocarburos que dieran lugar a
una contribucion durante el transcurso de un afo civil. A 1 de junio de 2004 sdélo tres paises
(Dinamarca, Noruega y Finlandia) forman parte del Protocolo, la Union Europa “autorizo a
los Estados miembros a firmar o ratificar, para el interés de la comunidad el Protocolo de
2003 por decision del Consejo del 2 de marzo de 2004, esta accion sustituye la creacion de un
Fondo complementario europeo (COPE, Compensation for Oil Pollution in European water)
propuesta por la Comisién en el marco del paquete Erika I1.

En la Unién Europea, también se puede mencionar la existencia del Fondo de solidaridad
propuesto por el Reglamento CE 2002/202 del Consejo, frente a las catastrofes naturales y la
Directiva sobre la Responsabilidad medioambiental en la Union Europea (reinstaurando el
principio del que contamina, paga), la inclusion o no en ésta de los accidentes relativos al
transporte maritimo de hidrocarburos sigue siendo materia de debate.

=El sistema americano, en este segundo nivel de indemnizacion, aparece mas completo.
La contaminacion por hidrocarburos que se considera se aplica a todo tipo de barcos (y no
solo a los petroleros) por lo que respecta a los hidrocarburos de bodega. En la estimacion
de los dafios, la OPA admite la nocién de “perjuicio medioambiental” y le dedica una
linea especial de 500 millones de $. En especial, el Trust Fund (nombre completo: Oil
Spill Liability Trust Fund, OSLTF) equivalente americano del FIPOL se hace cargo del
100% de reclamaciones admitidas cualquiera que sea su montante global. Para ello, se
cobra un impuesto indirecto de 5 cents. por barril sobre los hidrocarburos recibidos en las
refinerias americanas y sobre los productos petroleros. La recogida de fondos se detiene
cuando el T.F. alcanza la suma de mil millones de $ (la misma que pretende alcanzar la
OMI con el Fondo complementario). Pero esta suma no es un “techo” sino mas bien una
“reserva”. Si no es suficiente, un nuevo cobro de impuestos completara el T.F. para que
¢éste pueda pagar todas las reclamaciones admitidas.

Para finalizar, en lo que respecta a la contaminacion por productos diversos a los
hidrocarburos, es de destacar que los Estados Unidos disponen de un Superfund para los
« hazardous substances, polluants, and contaminants » en aplicacion del Clean Water Act,
mientras que la OMI, en paralelo, propuso en mayo de 1996 el Convenio llamado HNS
(International Convention of Liability and Compensation for Damage in connection with the
Carriage of Hazardous Substances by Sea)... que todavia no entré en vigor por falta de un
namero suficiente de ratificaciones (a pesar de que la Union Europa haya autorizado a sus
miembros a hacerlo por decision del Consejo del 18 de noviembre de 2002).

Evidentemente, todavia queda mucho por avanzar. Antes de formular sus pronosticos, el

grupo de trabajo buscé una mejor apreciacion de la puesta en practica efectiva de este corpus
reglamentario en las regiones que participan en la RTA.
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II. LA APLICACION DE LAS POLITICAS DE SEGURIDAD MARITIMA EN EL
CASO DE LAS REGIONES DE LARTA
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El Grupo de Trabajo ha invitado a los representantes de las regiones maritimas de la RTA a
completar el cuestionario reproducido en el Anexo 4. Reanudando el planteamiento seguido en la
primera parte del presente informe, se abordan sucesivamente la prevencion, la gestion de las crisis,
las indemnizaciones y las reparaciones. Previamente, una seccion introductoria a esta segunda parte
del informe se consagra a la organizacion administrativa de la seguridad maritima en los cuatro
Estados europeos involucrados en la RTA.

II1. LA ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS IMPLICADOS EN LA
SEGURIDAD MARITIMA

Dos modelos coexisten en los Estados de la RTA.

=Por una parte, acercandose al caso americano, el Reino Unido ha optado por un sistema
integrado de "Guardacostas" a nivel nacional. La Agencia Maritima y de Guardacostas
(MCA, Maritime and Coast Guard Agency) garantiza a la vez el mantenimiento de los
registros de los buques que enarbolan el pabellon britanico, el control de los buques que
llegan al Reino Unido, el socorro en el mar y la prevencion de los riesgos de
contaminacion costera. Para ello el MCA dispone de las embarcaciones de la Guarda-
Costa Real (Her Majesty' s Coastguard), y de un servicio operativo de intervencion, el
Departamento Anticontaminacion y Respuesta (CPR Counter Pollution and Response
Branch), que dispone en cada region de un Counter Pollution and Salvage Officer
(CPSO).

Localmente, la MCA es reemplazada por los puertos en su jurisdiccion, y por las
autoridades locales, en lo que se refiere a la limpieza del borde costero. Cada puerto,
segun la categoria a la que pertenece en funcion del trafico recibido, elabora un plan
especifico de intervencion siguiendo el modelo normalizado establecido por la MCA:
Planificacion de Contingencia para la Preparacion y Respuesta a la Contaminacion
Marina : Manual para Puertos (Contingency Planning for Marine Pollution Preparedness
and Response: Guidelines for Ports). Para dirigir estas intervenciones, los puertos pueden
subcontratar la ingenieria correspondiente a las sociedades especializadas, como
D.V.HOWELLS, filial (subsidiary) de Milford Haven Port Authority.

=Por otra parte, los tres Estados del sur han conservado sistemas administrativos
diversificados

En Francia, si es el Estado central quien garantiza una responsabilidad casi exclusiva en
materia de seguridad maritima, las competencias y los medios de intervencioén son
repartidos entre diversos Ministerios (bajo la autoridad del Primer Ministro y del
Gobierno):

- el Ministerio de Transportes a través de los Centros de Seguridad de los Navios
(CSN) y de dos direcciones principales: la Direccion de asuntos maritimos y de
trabajadores del mar (DAMGA) y la Direccion del transporte maritimo de los
puertos y del litoral (DTMPL);

- el Ministerio de Defensa en lo que concierne a las intervenciones de la marina
nacional;

- el Ministerio de Hacienda para lo que respecta a los controles del servicio de
aduanas;

- el Ministerio de Medio Ambiente en caso de contaminacion;
- el Ministerio de la Industria para el control de las instalaciones industriales.

Por tanto, una politica interministerial es necesaria ; lo que se hace, a nivel
central, por la mediacion regular de un Comité Interministerial del Mar (Comité
Interministériel de la Mer), como el Gltimo con fecha de febrero de 2004,
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reforzando las medidas de vigilancia del trafico y de la seguridad maritima. La
coordinacion operativa esta garantizada, en el ambito marino, por los Prefectos
maritimos (desde Brest, tratandose del Atlantico) quienes disponen de los
Centros Regionales Operacionales de Vigilancia y de Rescate (CROSS), y por los
Prefectos de departamento y de region en lo que concierne a la contaminacion y a
las intervenciones terrestres. Desde 1978 (tras la catastrofe del Amoco Cadiz) un
servicio especializado de formacion, ingenieria e intervencion ha sido
constituido bajo forma asociativa: el CEDRE (véase el cuadro siguiente).

EL CEDRE
(Centro de Documentacion, de Investigacion y de Experimentaciones de las
Contaminaciones Accidentales de las Aguas)

Objetivo: comprende todas las formas de contaminacion a condicion de ser accidentales y
de afectar a las aguas.

Creacion: en 1978

Estatuto: una asociacion sin fin de lucro que reune en su Consejo de Administracion:

- de derecho, los Ministerios encargados del Medio Ambiente, de la
Defensa, del Interior, de Transportes, de Pesca, la Secretaria General
Maritima,

- de derecho, los organismos cientificos y profesionales y las grandes
industrias relacionadas a la contaminacion accidental de las aguas,

- por eleccion, los representantes de las colectividades locales y organismos
involucrados.

Estructura : en 2003, 59 personas, un presupuesto de 4,4 M euros (un 41% de
subvenciones, un 20% de contratos y un 39% de otros recursos)

Mision: una mision prioritaria de servicio publico en situaciones de emergencia:

- permanencia 24h/24 para asistir las autoridades responsables contra toda
contaminacion accidental de las aguas marinas y continentales...

- implicando conocer los riesgos y los productos, de asesorar sobre las
técnicas y las herramientas...

- de administrar la informacion técnica, de documentar las acciones
realizadas...
con un componente principal: los accidentes del transporte maritimo.

1&D:
- conocer las caracteristicas de la evolucion de los agentes contaminantes,
- testear todos los productos, los equipamientos y los servicios técnicos
ofrecidos por la industria,
- proponer mejoras y conducir hacia nuevas soluciones.

Asociaciones:
- En Europa: Taskforce europea, acuerdos regionales, proyectos comunes,
cooperaciones bilaterales,
- por otra parte: acuerdos de cooperacion y contratos de servicios.

Auditoria y peritaje: una capacidad reconocida basada en 25 afios de experiencia
internacional en:

- la lucha contra la contaminacion de las aguas,

- la evaluacion de los riesgos,

- la negociacion de los dafios.

Retorno de los conocimientos a través de:
- formaciones tedricas y practicas (con un escenario de ejercicios con
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materiales verdaderos, tinico en Europa),
- conferencias, manuales, videos, sitio web, documentos educativos,
sesiones y cartas de informacion, un boletin trimestral

ERIKA, PRESTIGE : dos intervenciones e intensas experiencias en la costa atlantica.

Fuente : audicion de Michel GIRIN, Director del CEDRE, Lisboa 1/10/2004

Localmente intervienen también los municipios para la limpieza de las costas con el
apoyo de los departamentos y las regiones. Con este objetivo varias asociaciones han
sido constituidas con el fin de proteger los intereses de los habitantes de los municipios
afectados por la contaminacion.

El VIGIPOL:

A raiz del naufragio del Amoco Cadiz en 1978, noventa y dos municipios de la costa
septentrional de Bretafa, asi como los departamentos Finisterre y Cotes-d'Armor
crearon, en 1980, el VIGIPOL (sitio Internet: http://www.littoral-coastlines.com),
sindicato mixto de proteccion del litoral breton. En 2000, los miembros electos han
profesionalizado el VIGIPOL y le han asignado dos misiones: la prevencion contra los
problemas de contaminacion del trafico maritimo y la defensa de los intereses de las
colectividades locales en caso de contaminacion. Es un grupo de presion que actia sobre
los parlamentarios y las autoridades publicas. En caso de contaminacion, el VIGIPOL
ayuda a los miembros electos locales en la gestion de la crisis (gestion de los planes
POLMAR), los informa sobre el alcance del siniestro y el tipo de contaminacion
encontrada (publicacion de una obra sobre la responsabilidad de los miembros electos en
caso de marea negra). Ademas, asume la parte civil con las colectividades para iniciar
un proceso contra los responsables de la contaminacidon, como, por ejemplo, en el caso
del Erika por atentar contra la imagen de Bretafia (y su frecuentacion turistica).

OESTE LITORAL SOLIDARIO (OUEST LITTORAL SOLIDAIRE):

Esta asociacion interregional ha sido creada en enero de 2000 a raiz del naufragio del
Erika. Retine los Consejos regionales de Bretafia, Pais del Loira y Poitou-Charentes, asi
como los cuatro Consejos generales y las asociaciones de alcaldes de Loire-Atlantique,
Vendée, Morbihan y Finisterre. En febrero de 2003, se ha incorporado a la asociacion
Gironda y Aquitania. Su papel era de constituir un socio de peso en las negociaciones
con el Estado, el FIPOL y Totalfina EIf.

Un proyecto de cooperacion transnacional (denominado EROCIPS: Emergency
response to coastal oil, chemical and inert pollution from shipping), financiado por
INTERREG III B, esta en curso de montaje (2004). Responde en parte, a acciones de
prevencion preliminares y de mejor coordinacion de las crisis posteriores, en caso de
una marea negra.

Este proyecto, iniciado por el County council Devon reine una gran parte de las
regiones del RTA (Galicia, Aquitania, Devon, Pays-de-la-Loire, Dorset, el Pais de
Gales, Portugal...). La finalidad: proponer herramientas metodologicas transferibles a
otros espacios costeros europeos y destinados a preparar mejor los distintos
protagonistas enfrentados a respuestas urgentes para luchar contra la contaminacion.

Eso significa compartir la informacion con los socios, la experiencia (tanto a nivel
operativo como sobre el plan mediatico); definir las necesidades de informacion y
formacion no satisfactoria; proponer guias de procedimiento orientativas y transferibles
para su utilizacion por los protagonistas publicos y privados.

Fuentes: CESR de Bretafa y del Pays de la Loire
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En Espafia, la situacion es similar. Una veintena de organismos tienen competencias
mas o menos directas en cuanto a la seguridad maritima. Esto plantea un problema
de coordinacion entre la Direccion General de la Proteccion Civil del Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (marina mercante, puertos y costas) cuya accion es
determinante a nivel del Gobierno central apoyandose en cada puerto a través de las
Capitanias Maritimas, y los 6rganos periféricos correspondientes al nivel local. Se
ocupa de la intervencion en el mar, en caso de siniestro, el SASEMAR (Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima), que es el instrumento operativo del Ministerio
de Transportes espafiol, mientras que la lucha en tierra incumbe principalmente a las
Comunidades autonomas.

En Portugal, del mismo modo, la intervencién en cuanto a seguridad maritima se
comparte entre varios organismos:

- la Autoridad maritima, dependiente de la Marina de guerra, es la principal
protagonista, tanto para el vigilancia de las aguas territoriales, como para la
intervencion en caso de siniestros. Es reemplazada a nivel local por las
Capitanias de los puertos;

- el Instituto Portuario del Transporte Maritimo (IPTM), esta a cargo de las
inspecciones de los buques en conformidad con el control por el Estado del
puerto;

- en caso de siniestros y de contaminacion intervienen también el Servicio
Nacional de los Bomberos (bombeiros) y la Proteccion Civil (SNBPC), asi como
el Instituto del Agua y el Instituto del Medio ambiente.

I1.2. PREVENCION

11.2.1. El control de los buques

=En el Reino Unido es la MCA la que se encarga tanto del control de los navios que enarbolan
pabellon britanico como de aquellos que recalan en puertos britdnicos. Ademas, en cuanto a
seguridad maritima en los puertos, la pieza basica de la legislacion britanica es el Codigo
Portuario de Seguridad Maritima (Port Maritime Safetey Code), publicado en marzo de
2000, en respuesta al accidente de Sea Empress en febrero de 1996. Este codigo, publicado por
el Departamento para el Transporte del Reino Unido (UK Departement for Transport),
establece un verdadero programa de gestion de la seguridad portuaria, introduciendo normas
nacionales asi como un proceso normalizado de formacion de los equipos competentes. Cada
puerto, seglin sus propias caracteristicas, establece su propio plan a partir de los modelos de
referencia. Ademas, se aplica - inspirado en la legislaciéon americana - la normativa sobre la
salud y la seguridad de las personas ante las mercancias peligrosas, aplicada por el Health and
Safety Executive (HSE). Los representantes del Pais de Gales en la RTA, hacen notar que, si
bien no existe una politica de seguridad maritima especifica en su region, las medidas
particulares pueden, por lo tanto, ser afiadidas a propdsito de la proteccion medioambiental en
relacion, particularmente, con la zona costera de un parque natural.

=En Francia, hasta 2002, el Estado no controlaba mas que un 10% de los navios que entraban
en sus puertos, muy por lo bajo del 25% exigido por la normativa comunitaria, de ahi la
condena, antes citada, desde la Union Europea. Desde entonces, el Gobierno francés reforzo
las inspecciones (reclutando con urgencia funcionarios jubilados de la marina mercante, en
espera de que sean formados suficientes nuevos inspectores) y serian controlados actualmente
el 35% de los barcos, de los cuales el 100% de los buques en riesgo (petroleros antiguos
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principalmente). Francia cuenta en la actualidad, efectivamente (1 semestre de 2004) con 57
inspectores certificados, y deberia tener 132 en 2006.

Los Centros de Seguridad de los Navios (SCN), tales como los de Burdeos, Nantes o Brest
en la costa Atlantica, aseguran:

- para los navios nacionales el control y el seguimiento a partir de la entrada en astillero
(incluso sobre los lugares de construccion en el extranjero) y durante toda la vida en
conformidad con el Estado del pabellon, el permiso de navegacion, debiendo ser renovado
todos los afios;

- para los navios extranjeros que hacen escala en puertos franceses, los controles acordados
en aplicacion del MOU de Paris. Las infracciones correspondientes se comparten en la
base de datos SIRENAC. Un navio no debe ser objeto de mas de una visita cada seis meses
(excepto controles reforzados), en lo sucesivo, cada navio sera dotado de un «coeficiente
de selectividad ».

=En Espafia, el control de los buques esta asegurado por aplicacion del Real Decreto 91/2003
de 24 de enero, que transpone la Directiva europea 2001/106/CE. Yendo mas alla de las
obligaciones comunitarias, el porcentaje de los buques que enarbolan un pabellon extranjero
que deben ser examinados por las Capitanias Maritimas es de entre un 25 a un 30%, y el
intervalo maximo de tiempo en relacion a las inspecciones a fondo de los navios — tanques
destinados al transporte de petrdleo crudo y de productos derivados, se reduce de 12 a 6
meses.

=En Portugal, las inspecciones se delegan al Instituto Portuario del Transporte Maritimo. El
USALGARVE hace notar que el numero de los inspectores en los puertos es atn insuficiente,
lo que dificulta el respeto por el Estado portugués del limite minimo de 25% prescrito por la
MOU de Paris y ratificado por la Union Europea.

11.2.2. La vigilancia del trafico maritimo

=En el Reino Unido, los navios en riesgo que entran en las aguas britanicas deben identificarse
al centro de los Guardacostas de Dover. Un sistema de informacion electronico sobre los
intercambios de datos que les conciernen estd siendo aplicado progresivamente por la MCA.
Ademés, una vigilancia aérea estd garantizada en la zona de control de contaminaciéon del
Reino Unido para identificar los buques que contravienen las normativas internacionales, en
particular, en aquello que se refiere a los vertidos de hidrocarburos.

=En Francia, el Estado puso en marcha los Centros Regionales Operativos de Vigilancia y
Rescate (CROSS) dependientes de los Directores regionales de los asuntos maritimos y
puestos bajo la autoridad de los prefectos maritimos con personal militar de los asuntos
maritimos y de la marina nacional. Los CROSS disponen de medios de deteccion y
comunicacion potentes, que les permiten seguir los buques cuando estan en un dispositivo de
separacion del trafico (como el "corredor de Ouessant” véase el recuadro siguiente). Los faros
de la marina nacional realizan una vigilancia visual de la actividad en el mar, que es
complementaria a aquella garantizada por los radares del CROSS. En todo caso, parece
necesario implementar una cooperacion mas eficaz entre los VTS costeros de los CROSS y los
VTS de los puertos.

Progresivamente, entre 2005 y 2007, deberia ser instalado el sistema comunitario de
identificacion automatica de los buques (AIS) con una cabeza de red en el STM - Capitania de
Puerto de Saint-Malo. En todo caso, el 26 de febrero de 2004 la Comisiéon inicidé un
procedimiento de infraccion contra Francia y otros doce Estados miembros (a excepcion de
Espafia, de Dinamarca y de Alemania) por la no transposicion de la Directiva europea de 2002
relativa a los sistemas comunitarios de seguimiento de los buques, consecutiva al naufragio del
Erika.
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La instalacion del corredor de Ouessant.

A raiz de la catastrofe del Amoco Cadiz en 1978, fue instalado un dispositivo que obliga a
los barcos a navegar sobre una autopista de mar con tres vias de circulacidén que separan los
buques que suben de los buques que descienden. La 3°* situada a una treintena de millas de
Ouessant esta dedicada a la circulacion de los buques de carga que transportan materias
peligrosas. En los afios 80, se construyd una torre radar de 72 m sobre la isla de Ouessant
para la vigilancia de las vias de circulacion, con la instauracion de un Centro Operativo de
Vigilancia y Rescate en la punta de Corsen (Cross Corsen). El Cross Corsen mantiene una
vigilia de radio y radar de 24h/24. Al dia siguiente del naufragio del Erika (diciembre de
1999), se decide pasar el corredor de Ouessant de 3 a 2 vias debido a una falta de
homogeneidad de circulacion entre los dispositivos del corredor de Ouessant y aquellos de
los otros carriles. El proyecto se realiza en 2003. Los cruces entre vias de navegacion no
existen ya. Del sur hacia el norte, los barcos dejan las costas a su derecha y a izquierda en
descenso nuevamente. Ademas, los buques descendientes son alejados de 17 a 34 millas
nauticas de la isla mientras que los que suben hacia el Canal de la Mancha se acercan a 4
millas. En 2003, 150 buques frecuentan diariamente el corredor de Ouessant de los que, al
menos 8 buques transportan productos considerados peligrosos. Son 660.000 toneladas de
hidrocarburos al dia incluidas 200.000 toneladas de petroleo crudo. Se detectaron 52702
buques en 2000, para 33 contaminaciones constatadas y 4 autores identificados.

Fuente: CESR de Bretana

=En Espana, en aplicacion del acuerdo franco-espafol de Malaga de 26 de noviembre de 2002,
los buques monocasco de mas de 15 afios que transportan productos crudos susceptibles de
presentar un riesgo para la proteccion del medio ambiente marino, no pueden circular en la
zona econdmica exclusiva espafiola.

- Desde el 17 de enero de 2003, los buques que presenten caracteristicas similares a las
del Prestige tienen prohibicion de entrar en los puertos espafioles. Espafia es asi el
primer pais de la Uniéon Europea que incorpora de manera acelerada las nuevas normas
en cuanto a doble casco y casco unico por el Real Decreto 9/2002 de 13 diciembre, antes
incluso de la entrada en vigencia del Reglamento 1726/2003/CE correspondiente.

- Tratandose del dispositivo de separacién del trafico maritimo, frente a la costa del
Cabo Fisterra, Espaiia con el acuerdo de la OMI tiene definido cuatro vias de circulacion
separadas por zonas de 4 millas marinas. En cada caso, las vias A y C se reservan al
transporte de mercancias convencionales y las vias B y D - mas distante de la costa - a los
buques que transporten mercancias contaminantes o peligrosas. Después del 1°° de julio
de 2003 entrd también en vigencia un dispositivo de separacion de trafico maritimo del
Cabo de Palos a La Nao.

- Paralelamente Espafia plante6 ante la OMI una solicitud de clasificacion como «zonas
maritimas especialmente sensibles» del conjunto del litoral cantabrico (conjuntamente
con Francia, Portugal, el Reino Unido, Irlanda, Bélgica y con el apoyo de la Union
Europea) sobre una extension de 80 millas marinas desde la linea de costa, y de 130
millas sobre la parte oceanica frente a la costa de Galicia, asi como las Islas Canarias
(véase recuadro siguiente del CES de las Canarias).
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Zona Maritima especialmente sensible (ZMES) de las Islas Canarias
(CES de Canarias)

| - Las razones de la instituciéon de una ZMES

I-1. Intensidad del trafico maritimo: la situacion geografica del archipiélago hace que las
aguas canarias sean un paso obligado entre Europa, Africa y Asia. Asi es para todos los
buques que proceden del Mediterraneo con destino a América Latina. Nada mas en lo que
concierne al trafico de los hidrocarburos, se considera que anualmente 1500 buques tanques
transitan aqui entre los puertos europeos y el Golfo pérsico, algunos de gran tonelaje.

Nos referimos a dos grandes rutas oceanicas :
- ruta Norte-sur, frecuentada por todo tipo de navios, incluidos petroleros de grandes
capacidades, susceptibles en la via de retorno de proceder a vertidos ilicitos de residuos de
hidrocarburos en alta mar,
- ruta Este-oeste del Mediterraneo o de la Costa Atlantica de Africa hacia América Latina.

A eso se afiaden los movimientos de los barcos pesqueros locales y los propios
desplazamientos en las Islas Canarias.

I-2. La particular sensibilidad del medio maritimo

La génesis del Archipiélago Canariano y su posicion geografica hacen que el medio
oceanografico local presente una biodiversidad y un ecosistema totalmente original, pero
fragil, en la conjuncion de las aguas tropicales y templadas.

Es esta originalidad la base de una "industria turistica" determinante para la economia de la
region, que recibidé en 2003 cerca de 10 millones de turistas de todas las nacionalidades.
Turistas que son a la vez usuarios de las aguas territoriales para sus desplazamientos de isla en
isla en el archipiélago y por su consumo de agua potable (conjuntamente con los residentes
locales en constante aumento) obtenida esencialmente de la desalinizacion del agua de mar.

11 - las medidas de proteccion anunciadas por la ZMES

II-1. Obligacién de los navios de informar a las autoridades maritimas que transportan
mercancias peligrosas o potencialmente contaminantes

Los navios en transito en la zona o con origen/destino de los puertos canarios se pueden
comunicar con los centros de coordinacion y rescate de Las Palmas de Gran Canaria y de
Santa Cruz de Tenerife en la banda VHF asignada con esta finalidad. La identificacion es
obligatoria para los navios que transportan hidrocarburos de mas de 600 toneladas y para
todos aquellos que transportan mercancias peligrosas o potencialmente contaminantes, de
modo que los centros de control antes citados, estén en condiciones de intervenir (24h/24) en
el plazo mas breve posible.

II-2. Establecimiento de "rutas recomendadas" para los navios en transito

Dos rutas se proponen para los navios en transito:
- una occidental, aproximadamente a distancia media de las islas de Tenerife y Gran
Canaria,
- otra oriental aproximadamente a distancia media de las islas de Gran Canaria y Fuente
Ventura,

con el objetivo de canalizar el trafico para evitar las colisiones y permitir, en caso de
necesidad, una intervencion mas rapida del socorro.
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1I-3. Establecimiento de "zonas limitadas a la navegacion"
Excepto para la pesca artesanal y algunas conexiones inter insulares explicitamente
autorizadas, estan prohibidas a la navegacion:
- de conformidad con reservas de la biosfera: zonas Norestes de Lanzarote, zona maritima
de Las Palmas y de Hierro,
- de conformidad con zonas de reproduccion de los cetaceos: Suroeste de Tenerife y
Suroeste de Gran Canaria.

La clasificacion en ZMES de las Islas Canarias por la OMS deberia ser efectiva en 2005, de
forma similar a Galapagos, el Mar Baltico, la Gran Barrera de Coral de Australia, las costas
rocosas de Florida y los arrecifes de Camagiiey en Cuba, asi como las aguas territoriales de
Europa Occidental que incluyen el mar cantabrico y las zonas de pesca de Galicia.

Con el mismo fin, la Comunidad auténoma de Canarias y las autoridades locales de Azores y
de Madeira propusieron conjuntamente un plan de proteccion de las aguas maritimas de la
Regidn Macronésica, incluyendo el control de los transportes de hidrocarburos.

=En Portugal

Portugal dispone de sistemas VTS portuarios tan solo en las zonas de jurisdiccion de los
Puertos de Leixdes, Lisboa, Setubal y Sines. El sistema VTS costero no existe. El 15 de
Diciembre de 2004, el Ministro de Asuntos del Mar decidi6 sacar a consurso el suministro
del sistema VTS, que debera estar operativo en 2007, permitiendo extender el control del
trafico maritimo hasta las 50 millas, incluyendo las aguas territoriales y la nueva Zona
Contigua hasta la ZEE. Fundamental desde el punto de vista de la seguridad maritima, la
decision estaba pendiente desde 1999. La ausencia del VTS en Portugal habia sido
ampliamente criticada con ocasion de los incidentes provocados por el petrolero Prestige.

El decreto portuario n® 630/2002, del 12 de junio 2002, del Ministerio de Defensa Nacional,
que establece el régimen de utilizacion del espectro radioeléctrico por las estaciones de
radiocomunicaciones del servicio movil maritimo, reserva varios canales de comunicacion
en VHF para el servicio de control de trafico maritimo, respectivamente VTS portuario y
costero.

La ZEE de Portugal es atravesada por algunas de las principales y mas activas lineas de
trafico de buques hacia el Mediterraneo, Norte de Europa, Africa y América. En términos de
trafico, se indica una media de 100 buques por dia. Esto provoca un alto riesgo permanente
de incidentes graves de contaminacion maritima. Por otro lado, el analisis de los flujos
mundiales del transporte de petroleo demuestra que mucho del trafico de crudo, entre los
centros de produccion y los grandes centros de consumo, como la Europa del norte, pasan
frente a la costa portuguesa. Alrededor de 12 petroleros atraviesan por dia la ZEE
portuguesa, sobre rutas en proximidad a la costa continental, estimandose que ese flujo
maritimo transporte el 30% del crudo mundial.

La implementacion progresiva del sistema VTS permitira que Portugal controle el trafico
maritimo conforme a las orientaciones de las OMI y de la Directiva 2002/59/EC, transpuesta
al derecho interno portugués por el Decreto Ley 180/2004, del 27 de julio de 2004.

La Marina de Guerra y la Fuerza Aérea Portuguesa vigilan el area territorial maritima por
medio de lanchas de patrullaje, corbetas, fragatas y aviones. Aun asi, a una escala
insuficiente, pues la tarea implica elevados costes financieros para un pais con recursos
limitados en relacion a su extensa ZEE

Las capacidades de vigilancia maritima por medios aéreos contintian siendo insuficientes en
relacion a las necesidades, no obstante el Gobierno portugués anuncié la adquisicion de
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cinco aviones P-3, mejor dotados en términos tecnologicos, para sustituir seis aviones
actualmente en servicio.

11.2.3. La lucha contra las limpiezas de los fondos y vertidos ilicitos y el tratamiento
de los residuos

=En el Reino Unido, ademas de los controles en el mar sobre los vertidos de las aguas de lastre
y los sedimentos (residuos de hidrocarburos), las autoridades portuarias britanicas desarrollan
un plan sistematico de recepcion de los residuos de los buques de acuerdo con la
reglamentacion nacional de 1997 (Port Waste Reception Facilities).

=En Francia, esta garantizada por las Aduanas, los Asuntos maritimos y la Marina nacional en
el marco del dispositivo previsto por el cddigo del medio ambiente y la instruccion del Primer
Ministro del 15 de julio de 2002 relativa a la investigacion y a la punicion de la contaminacion
proveniente de los navios, maquinas contaminantes y plataformas. El dispositivo se basa en la
identificacion en los puertos de las ausencias de descarga de residuos de los buques. Descargas
obligatorias pero costosas, ya que los puertos disponen para estos efectos de equipamientos
heterogéneos. Un buen ejemplo lo proporciona el puerto de Nantes-Saint-Nazaire, donde el
control de los buques que descargan hidrocarburos a la refineria de Donges es sistematico para
todos los buques. El nimero de inspectores ha llegado a 11. La comprobacion de los controles
depende del DRIRE (direccion regional de la industria, servicio del Estado). Por otra parte,
todos los buques que acceden a la refineria son objeto de una limpieza de su deposito: esta
operacion es realizada directamente por la refineria de Donges, que dispone de una estacion de
tratamiento de las aguas residuales de los depdsitos de petroleros. No obstante, el seguimiento
de los buques so6lo puede efectuarse en las aguas territoriales. Pero los vertidos en altamar
pueden posteriormente contaminar las orillas. Por su parte, el puerto de Brest dispone de un
equipamiento especifico de vertido, utilizado principalmente por los petroleros que llegan a
los astilleros del lugar.

Las sanciones financieras y la descentralizacién de los 6rganos jurisdiccionales: la
instauracion de fuertes sanciones hacia los responsables de las limpiezas ilicitas de los fondos
es una medida muy disuasiva y cada vez mas aplicada.

La ley referente a la zona de proteccion ecologica a lo largo de las costas francesas autoriza la
persecucion de las infracciones relativas a los vertidos contaminantes de los navios. Se han
instaurado tribunales del litoral. La proximidad de estos procuradores del litoral a los Prefectos
maritimos ha permitido desarrollar una politica punitiva mas activa. No dudan en recurrir a la
desviacion de los navios. La puesta bajo fianza del navio garantiza el pago de las multas en
caso de condena. Después de la comprobacion aérea de la contaminacion, el recurso de las
inspecciones a bordo o en el puerto de recalado son cada vez mas frecuentes. Las
contaminaciones maritimas en forma de limpieza de los fondos estan siendo objeto cada vez
mas de fuertes sanciones financieras, lo que ha generado un duro contraataque de los
armadores. Las multas se establecen en torno a 200.000 euros (buques de carga fueron objeto
de actuaciones judiciales por el tribunal de gran instancia de Brest: Arroyofrio Dos buque de
carga portugués en marzo de 2004, Gitta Kosan en enero de 2004). Véase la pagina web del
CEDRE para ver un balance de los asuntos en curso.

El Parlamento francés adoptdé en marzo de 2004 una nueva ley. Una parte de la misma se
refiere a la represion de los vertidos ilicitos de hidrocarburos. El objetivo consiste en sancionar
mejor las limpiezas de los fondos. El aspecto de la seguridad maritima de esta nueva ley prevé
un aumento sistematico del montante de las sanciones. Las principales disposiciones estipulan
que :

» el capitan francés se expone a : hasta 10 afios de prision
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» el capitan y/o el armador puede/n ser condenados a una multa de 1 millon de euros

Ademas el tribunal dispone de la facultad para sustituir el importe de la multa por el pago de
una suma equivalente a 2/3 del valor de la carga transportada. El proyecto de ley preveia que
nuevas sanciones complementarias podrian dictarse contra las personas, fisicas o juridicas. En
particular, tales sanciones econdmicas y financieras podrian significar la confiscacion de la
embarcacion o de los bienes del condenado. No obstante, estas medidas fueron suprimidas de
la ley debido a la presion de los armadores.

La fiscalia de Brest ha reforzado mucho la punicion estos ultimos meses.

La instauracion de cooperaciones regionales (fuente CEDRE): los acuerdos y las
convenciones relativas a los vaciados y a otros vertidos ilicitos cubren las zonas del Mar
Baltico al Mar Mediterraneo. Estas convenciones y acuerdos son cuatro. Se trata de:
- la convencion de Helsinki sobre la proteccion del medio ambiente marino para el Mar
Baltico;
- el acuerdo de Bonn para la cooperacion en cuanto a la lucha contra la contaminacion
proveniente de los hidrocarburos en el Mar del Norte;
- el acuerdo de Lisboa, citado anteriormente, para la cooperacion y la proteccion de las
costas del Noreste Atlantico contra la contaminacion;
- la convencion de Barcelona para la proteccion del Mediterraneo. Francia es parte
interesada de los tres ultimos acuerdos citados.

Los buques descontaminadores: existen en la actualidad catorce en Europa. Sin embargo
tropiezan con algunas dificultades: las condiciones meteorologicas y la localizacion de los
agentes contaminantes que no es siempre facil. Las capas tienden a disgregarse, por eso la
asistencia aérea es importante para situar las distintas placas de contaminacién. En los
accidentes del Erika y del Prestige, los buques europeos han actuado en concierto y algunos
preconizan la construccion comin de buques mas grandes y mejor equipados
tecnoldgicamente.

=En Portugal, la vigilancia de las aguas territoriales incumbe a la Marina de guerra, que
dispone a tal efecto de siete fragatas, cuatro patrulleros oceanicos, trece botes rapidos. Pero
una vez detectadas las contaminaciones, el material de tratamiento disponible es aun
notoriamente insuficiente.

11.2.4. La identificacion de los puertos de refugio

&En el Reino Unido (contribucién de los Foros econémicos del Pais de Gales)

En el Reino Unido la Maritime Coastguard Agency (MCA) no hace una pre-identificacion de
puertos como lugares del refugio, sino que define una respuesta dependiendo de las
circunstancias del momento. El SOSREP (Representante de la Secretaria de Estado) tiene el
poder para tomar el control de la situacion y puede exigir a puertos aceptar un buque para que
actie como lugar del refugio. El procedimiento funciona segun lo descrito abajo (fuente
MCA):

Los lugares del refugio son localizaciones a las cuales un buque que tiene la necesidad de ser
asistido, puede ser llevado, de modo que pueda ser estabilizado — por ejemplo con la
reparacion o el transbordo de la carga - y ser evitados otros dafios sucesivos a la embarcacion
(y dafios consecuentes de contaminacion a los mares y costas).

En el sistema Britanico, el Marine Safety Act 2003 (Ley sobre Seguridad Maritima aprobada
por el Parlamento) proporciona la facultad de intervencion y de direccion al Secretary of
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State’s Representative for Maritime Salvage and Intervention (SOSREP) (Representante de la
Secretaria de Estado para el Salvataje y la Intervencion en el Mar), en trabajo conjunto con la
seccion Counter Pollution and Response de la MCA.

El SOSREP supervisa todos los incidentes en aguas Britdnicas donde hay un riesgo
significativo de contaminacion, y la entidad o la MCA dirigen los buques a los lugares del
refugio cuando lo juzgan apropiado.

Cualquier lugar en la costa del Reino Unido podria convertirse en un lugar de refugio. No
seria razonable excluir o incluir a priori un emplazamiento determinado como lugar de refugio
potencial.

Ademas, consideramos que no se puede preconcebir una lista o un ranking de lugares de
refugio. Esto es porque cada incidente tiene su propia naturaleza, unica, transitoria y diversa.

Cuando un buque en necesidad de asistencia requiere un lugar del refugio, SOSREP tiene en
cuenta todos los factores relacionados con el incidente especifico, tal como del estado del
tiempo, de la ubicacion geografica del incidente y del tipo de amenaza que representa el buque
y su carga, con objeto de determinar el lugar mas apropiado de refugio y reducir al minimo las
consecuencias adversas.

En la elaboracion de este juicio, el SOSREP necesariamente se basa en informacion del
conjunto de los eventos anteriores. Esta informacion adopta la forma de un inventario parcial
de la costa del Reino Unido, proporcionando un analisis genérico de las localizaciones que
podrian prestarse a actuar como lugar de refugio para los buques. Esta informacion es reunida
y permanentemente actualizada por la MCA. Incluye puertos, radas, fondeaderos, bahias,
ensenadas y provee informacion detallada sobre cada lugar.

=En Francia, el Estado francés estableci6 una guia de los lugares de refugio (puertos o radas)
con sus caracteristicas y equipamientos de recepcion para responder a esta problematica. Esta
lista se elabor6 en concertacion con los diferentes sitios portuarios para precisar sus
especificidades y hacer un inventario de los medios disponibles. Pero esta lista no tiene
intencion de difundirse porque, utilizada sin precaucion, seria fuente de polémicas y cada caso
de incidente depende de un enfoque particular. Un procedimiento de concertacion entre la
autoridad maritima (Prefecto maritimo) y los puertos se establece, con un analisis comun y un
cuadro de evaluacion de las soluciones posibles. El puerto contactado por el Prefecto maritimo
tiene la capacidad de rechazar el recalado del buque y puede discutir las condiciones. En caso
de oposicion persistente, el arbitraje final compete al poder politico. Para preparar estas
gestiones, los protocolos se encuentran en proceso de elaboracion. Con este propodsito, los
representantes de la region Poitou-Charentes hacen notar que el puerto de alta mar de La
Pallice parece presentar buenas condiciones de recepcion para los buques en dificultad en el
golfo de Gascogne, mediante las inversiones necesarias para estos efectos.

=En Espafia, para incorporar la Directiva 2002/59/CE, se adopté por un Real Decreto
210/2004 de 6 de febrero, un sistema de informacion sobre el trafico maritimo que incluye
cinco articulos (20-24) sobre los lugares de refugio. El principio general se basa en la
valoracion por las autoridades maritimas de los riesgos en curso para aprobar el acceso a un
lugar de refugio en comparacion con las soluciones alternativas de socorro a los buques.

El CES de Galicia considera que la eleccion de un puerto refugio debe perseguir dos
objetivos fundamentales:

- servir de refugio para acoger a los buques en dificultad,
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- pero disponer también de los medios técnicos para tratar las cargas y garantizar las
posibles reparaciones, lo que puede representar un interés econémico.

Eso quiere decir que la eleccion de un puerto refugio debe acompaiiarse de inversiones
sustanciales en medios técnicos y humanos consideradas en un rango de 500 a 1.000
millones de euros para Galicia.

=En Portugal, al principio de la crisis del Prestige, el Gobierno portugués impidio la entrada
del buque en las aguas territoriales, ya que no disponia de puertos de refugio formalmente
localizados. La existencia de tales puertos representaria no solamente un progreso en la
seguridad maritima, sino también un factor de apoyo econémico a las actividades vinculadas a
la reparacion naval (astilleros de Lisboa o de Sines por ejemplo). Pero actualmente, Portugal
no dispone de remolcadores oceanicos adecuados para guiar los buques en dificultad hacia los
puertos de refugio.

11.2.5. Otros mecanismos de prevencion

= Las sociedades de clasificacion

El CES de Galicia tiene en cuenta que los recientes naufragios minaron la credibilidad de las
sociedades de clasificacion y de su asociacion internacional (Internacional Association of
Classification Societies, IACS) lo que reclama un esfuerzo de estandarizacion de las normas a
aplicar. De este tema ya se ocupa el grupo LAN, integrado por las sociedades ABS, LR y
DNV para intentar homogenizar sus métodos de auditoria de buques. A tal efecto, el CESR de
Bretafia hace hincapié en la necesidad de distinguir bien los procedimientos de clasificacion y
certificacion. Seria necesario impedir que una misma sociedad de clasificacion esté autorizada
a realizar tanto el control de un barco para un armador, como el efectuar una mision de
servicio publico (certificacion) para este mismo barco.

El ISQ de Lisboa afiade que es la falta de tiempo (los buques desean siempre dejar
rapidamente los puertos por razones econdmicas) lo que explica, generalmente, la
insuficiencia de los procedimientos seguidos por las sociedades de clasificacion.

=L a pertinencia del doble casco

- La pertinencia de la eleccion en favor de los buques de doble casco parece probada para
el CES de Galicia. No obstante, aunque la informacion técnica disponible pone de
manifiesto que los buques con doble casco son mas seguros que los monocascos, no estan
a salvo de siniestros.Dado que cerca de un 80% de los petroleros que navegan en las
aguas europeas son monocascos, y teniendo en cuenta los costes de fabricacion y la
capacidad de los astilleros para responder, los plazos de renovacion de la flota, de aqui al
2015, parecen ser hoy ain muy ambiciosos.

- Sobre este punto el CESR de Bretaiia plantea algunos matices : el aspecto positivo de la
prohibicion de los buques monocasco es poner fuera de circuito los viejos buques,
generalmente elegidos para transportar los productos mas contaminantes. Sin embargo,
para muchos expertos el doble casco no es la panacea. La principal ventaja del doble
casco reside en la proteccion aportada en caso de colisiones menores. Algunos
consideran, sin embargo, que al cabo de 10-15 afios estos barcos de doble casco serian
mas peligrosos que los monocascos. Estos riesgos especificos son la corrosion, la fatiga
del metal, los riesgos de explosion (los vapores de los hidrocarburos son autoexplosivos
a concentraciones muy bajas y por lo tanto la limpieza de los fondos de los espacios
vacios es muy peligrosa), la no solidez de las paredes, los riesgos en caso de colision. La
construccion de estos doblecasco debe responder pues, a algunas normas de
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construccion (que deben definirse de manera homogénea e imponerse mundialmente) y,
sobre todo, ser objeto de visitas sucesivas de mantenimiento.

El ISQ de Lisboa ha proporcionado sobre este tema una nota detallada, recogida en el
recuadro siguiente.

Reflexiones sobre el doble casco

Al entrar y salir de los puertos existe una mayor probabilidad para los barcos de encallar
o colisionar, cuando no se dispone del servicio de pilotaje y del apoyo de remolcadores.
Estos lugares corresponden a aguas de poca profundidad a menudo congestionadas,
donde generalmente la mayoria de las colisiones o encalles no son violentos (porque
ocurren a velocidades reducidas). En estas circunstancias, el doble casco contribuye a la
disminucion del riesgo de derrame de hidrocarburos o productos quimicos, ya que la gran
mayoria de las veces, el casco interior permanece intacto, evitando el derrame, lo que
demuestra la pertinencia del doble casco.

El mantenimiento correcto del buque es de relevancia primordial en lo que respecta a la
fiabilidad operacional, puesto que el armador o la tripulaciéon del mismo (superintendente,
capitan, jefe de maquinas) son los responsables directos de la garantia de seguridad
maritima, cuando el mantenimiento es establecido de manera preventiva o se realiza de
manera extraordinaria debido a sucesos fortuitos o fallos ocultos que se hayan hecho
evidentes. La sociedad clasificadora y el Port State Control son, sin embargo,
indirectamente responsables de las reducciones de seguridad de los buques cuando los
hechos se hayan evidenciado y haya una disminucion de sus actividades inspectivas.

La construccion naval mundial, por razones de competitividad internacional, ha tendido a
aligerar la adopcion de medidas preventivas tanto en la proyeccion, seleccion y
utilizacién de materiales, como en la proteccion anticorrosiva de las superficies y tuberia.
Hechos que aceleran el proceso de corrosion de los materiales utilizados en los que los
fallos estructurales y derrames son condicion de rotura, muchas veces detectadas
tempranamente e intencionalmente omitidas.

Una de las explicaciones posibles para este tipo de fallos, podria ser, la dificultad de
ejecucion de las inspecciones internas en las paredes de los tanques y en los fondos, ya
que implican costosas operaciones de lavado, desgasificacion y ventilacion de los
tanques, que garanticen un acceso seguro de los peritos. A ello se afiaden las dificultades
de acceso a ciertas zonas de espacio reducido para el movimiento de los
peritos/inspectores y de los equipamientos requeridos para su intervencion, mas aun
cuando es necesario transportar equipamientos portatiles de inspeccion, como aparatos de
ultra sonido, de rayos, etc. Estas condiciones llevan a que se produzca una cierta
ineficiencia en la actividad inspectora por un conjunto de factores materiales y
psicologicos, manteniéndose oculta cualquier alteracion de las condiciones de seguridad e
integridad estructural.

En los buques de doble casco las condiciones de inspeccidn entre casco externo e interno
son mas dificultosas, agravando los factores que reducen las condiciones para una buena
ejecucion de la inspeccion del buque

Para una cifra de calado constante, definido en la fase de proyecto, la construccion del
casco doble eleva el centro de gravedad y de ese modo reduce la reserva de estabilidad
del buque en comparacion a uno de monocasco. Por otro lado, el efecto de superficie libre
en la carga liquida y en los estanques de lastre, durante las operaciones portuarias puede
causar una pérdida de estabilidad y un elevado escoramiento del buque, especialmente si
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no existe una pared central dispuesta longitudinalmente que subdivida los tanques de
carga o lastre del buque.

El doble casco es mas susceptible de ocasionar pequefias fallos relacionadas con
tensiones residuales de construccion, fatiga, defectos de construccion, corrosion en las
superficies en el compartimiento interior del casco doble, donde no se ha aplicado Ila
proteccion anticorrosiva .

La existencia de tuberias para el movimiento de la carga liquida, en el interior del casco
doble, exige una cuidadosa inspeccion y repintura anticorrosiva para evitar riesgos de
perforacion o fuga de productos quimicos o de petroleo el agua de lastre de los tanques de
doble casco, y que ocurriendo la contaminard y originard un derrame durante el
deslastraje, siendo mas grave si ocurre en zona portuaria.

Por sus condiciones de espacio y curvatura, los tanques de casco doble tienden a
acumular sedimentos provocando condiciones de reduccion de estabilidad, si la
distribucion de los sedimentos ocurre de modo muy desigual entre tanques laterales
opuestos. La deteccion de la acumulacion de sedimentos apenas es posible con las
inspecciones de rutina, dificiles de realizar, como ya se ha referido. Esta situaciéon no
provocaria consecuencias si los buques dispusieran de un equipamiento para el
tratamiento de las aguas de lastre, que incluyese un hidrociclon de separacion de solidos.

En caso de colision o encallamiento, el buque de doble casco es mas dificil de reparar y
reflotar que un buque monocasco.

En lo que respecta al consumo de energia para la propulsion y las consecuentes emisiones
gaseosas, los buques de doble casco tienen consumos especificos mayores, asi como unos
costes de inversion y explotacion mas altos.

La exigencia del casco doble podria ser evitada si la construccion fuese de mejor calidad,
la seguridad mantenida, el entrenamiento adecuado, la rotacion de las tripulaciones
reducida y asumida plenamente la responsabilidad de las sociedades de clasificacion, las
aseguradoras y las Autoridades de Control del Estado del Puerto.

Fuente: ISQ Lisboa

=Cualificacion y formacién del personal:

La mayoria de los accidentes maritimos son causados por errores humanos. Esta es la
razon por la que la formacion de los trabajadores y la mejora de las condiciones de trabajo
deben formar parte integrante de la politica de prevencion de los accidentes maritimos. La
Directiva 2001/25/CE del Parlamento europeo y del Consejo (4 de abril de 2001),
modificada por la Directiva 2003/103/CE del Parlamento Europeo y del Consejo (17 de
noviembre de 2003), determina las normas minimas de formacién, certificacion y
supervision de los trabajadores del mar que sirve a bordo de los buques comunitarios.
Tiene por objeto garantizar la aplicaciéon simultanea y coherente en todos los Estados
miembros del Convenio de la Organizaciéon Maritima Internacional (OMI) sobre las
normas de formacion, de certificacion y de supervision de 1978. Como los controles de los
buques competen al Estado del puerto, la comprobacion de la calificacion de las
tripulaciones entra en el campo de competencias de los inspectores. No obstante, la
informacion recogida localmente tiende a poner de manifiesto que las inspecciones siguen
siendo, sobre todo, técnicas.

Con respecto a esto, el CESR de Poitou-Charentes considera que habria que revisar el
sistema de reclutamiento de los inspectores de los Asuntos Maritimos y a los oficiales de
puerto adjuntos, haciendo més atractivas estas dos profesiones para interesar a los oficiales
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de la marina mercante quienes, por su formacion y su experiencia profesional en los
buques mercantes, parecen ser los mas operacionales. En cuanto al contenido de la
formacion, ésta se esta replanteando, siguiendo las normas de la OMI y de la Union
europea.

Los representantes del CESR de Bretafa destacan que los trabajadores del mar franceses (y del
norte europeo), miembros de la Confederacion Europea de Sindicatos, estan preocupados por la
transposicion que se preveia en el &mbito maritimo del articulo 129 del Tratado de Maastricht
(1992). Esto se traduciria por la aplicacion del RIF (Registro Internacional Francés), en un
nuevo pabellon para los buques que implicaria, entre otras disposiciones, que el capitan y su
sustituto podrian llegar a ser los Unicos marineros franceses a bordo. Este proceso de
liberalizacion, ya impulsado en los transportes, podria ampliarse al conjunto de los servicios
conexos a través de la “Directiva Bolkestein”, proyecto muy discutido actualmente. El
descontento generado por el proyecto del RIF en Francia ya se ha traducido en numerosas
acciones y manifestaciones, completadas con encuentros con el Gobierno francés. Las
negociaciones estan en curso, mientras que la Asamblea Nacional y el Senado han
comprometido para la primavera de 2005 el examen de este proyecto de Ley.

Paralelamente, el proyecto de Directiva sobre los servicios portuarios de la Comision
Europea suscitdé también disconformidad en la profesidon maritima europea. Rechazada en
noviembre de 2003 por el Parlamento Europeo, esta Directiva, que integra el concepto "de
autoasistencia", ha movilizado significativamente a los afectados. Este proyecto, que introduce
la competencia en el interior y entre los puertos es, segin los interesados, susceptible de
acentuar la precariedad del trabajo por la subcontratacion y el dumping social. Estos temores
deben relacionarse con las palabras del Profesor VARELA LA FUENTE, en su intervencion
ante el grupo de trabajo, quien subrayaba: “tripulaciones bajo los estandares de formacion,
tripulaciones no profesionales, son condiciones que provocan riesgos suplementarios en caso de
situacion critica, donde el problema de la lengua utilizada entre los marineros es crucial”.

=Entrenamiento de los equipos de intervencion: en este ambito el Reino Unido parece
disponer de un sistema mucho mas completo que los otros paises de la RTA, a partir de
programas de cursos sistematicamente autorizados ante las autoridades portuarias locales
por los agentes de CPR Branch, muy especialmente en lo que se refiere a la
contaminacion por hidrocarburos.

I1.3. GESTION DE LAS CRISIS

En cada uno de los paises del RTA la gestion de las crisis es asumida, esencialmente, por el
Gobierno central. Por ello se presenta un apartado para cada Estado miembro :

11.3.1. Reino Unido (contribucion del Pais de Gales)

= Autoridades competentes

Diversas organizaciones son responsables frente a la contaminaciéon en el Reino Unido.
Estas son todas organizaciones a nivel nacional que trabajan con la autoridad local relevante:

La MCA — Toma la iniciativa en caso de contaminaciéon causada por la navegacion
maritima.
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Los puertos, instalaciones petroliferas e instalaciones off-shore — Tienen una
responsabilidad legal para la limpieza en sus jurisdicciones, puertos en grado 2, instalaciones
off-shore en grado 3 (véase mas adelante para una explicacion de los grados).

El regulador medioambiental — Es responsable de la coordinacion de las intervenciones
frente a la contaminacion causada desde la tierre.

Las colectividades locales / Servicio del Medioambiente y del Patrimonio en Irlanda del
Norte — han aceptado la responsabilidad no legal para la limpieza del litoral.

Los planes de intervencion de todas las organizaciones implicadas, sean nacionales,
regionales o locales, deben ser compatibles para asociarse cuando sea necesario.

Una de las principales contribuciones recientes a este mecanismo de procedimiento de
comando y control es la nueva Salvage Control Unit (Unidad de Control de Salvamento).
Esta Unidad es dirigida por el SOSREP, quién supervisa, controla y si es necesario,
interviene en las operaciones de salvamento donde haya un riesgo de contaminacion
significativa. El SOSREP trabaja con un equipo muy reducido de consejeros. Su objetivo es
impulsar contratos de salvamento y requiere que el barco de rescate prepare un plan de
salvamento sujeto a su aprobacion antes de que tenga lugar cualquier accion. EI SOSREP
interviene directamente si la accion de rescate va en contra del interés publico y se asume su
aprobacion tacita si no entra en accion.

El equipo de Counter Pollution and Response (CPR) (Respuesta Anticontaminacion)
mantiene grandes reservas de equipamiento para respuestas, colocadas en localizaciones
estratégicas alrededor del Reino Unido como se indica a continuacion:

Material Localizacion

Materiales de lucha anti- Milford Haven
contaminaciéon marina —
incluyendo los materiales de
salvamento y de respuesta

quimica

Equipamientos de limpieza Southampton e Inverness

de las costas

Barreras Southampton, Inverness, Oban, Llanelli,
Truro, Ely, Darlington y Belfast

Dispersante 11 lugares repartidos en el Reino Unido.

El organismo dispone también de medios de vigilancia aérea y capacidad de rociar con
dispersantes. Los vuelos regulares de vigilancia son efectuados, a lo largo de la Zona de
Control Anticontaminacién britanica. En caso de incidentes notificados, los aviones son
enviados con el objetivo de cuantificar el volumen y extension de cualquier derrame, e
identificar cualquier contravencion del derecho nacional o internacional.

La MCA cuenta con cuatro remolcadores en alerta durante todo el afio. El informe de riesgos
realizados en 2001 identifico la necesidad de remolcadores de emergencia en las islas del
Norte, las Minches, accesos del Suroeste y el Pas-de-Calais (los que operan con una base
comun de gerencia y financiera con las autoridades francesas). Los ETV estan en servicio
24 horas al dia, 365 dias al afio para responder en caso de incidentes navieros en su area.
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=El sistema de asistencia durante los naufragios o las descargas ilegales
En caso de incidente, el dispositivo que se pone en marcha en el Reino Unido es el siguiente:

La informacidon inicial sobre el incidente es comunicada, generalmente, a una de las 18
estaciones de Guardacostas HM (HMCG) del Reino Unido a partir de diversas fuentes, por
ejemplo, por el buque en dificultad, por otros buques en circulacién, por observadores y/o
por la poblacion. EI HMCG iniciara las operaciones de busqueda y rescate cuando sea
necesario y esta accion tendra el caracter de prioritaria sobre cualquier otra forma de
respuesta. También informara al debido CPSO si hay cualquier tipo de contaminacién o
amenaza de contaminacion, i.e. una nave a la deriva, una nave encallada etc. El CPSO
decide entonces la linea de accion principal, activa el nivel de respuesta apropiado y alerta al
personal principal en CPR. En el caso de un incidente mayor, el MCA puede movilizar al
Cuartel de Informacion de Emergencia de la Marina (MEIR) en Southampton antes del
despliegue de personal y equipo. Los tres centros de control principales que se pueden
activar son:

La Salvage Control Unit (SCU) (Unidad de Control de Salvamento) - dirigida por el
Representante del Secretario de Estado para el Salvamento y la Intervencion Maritima
(SOSREP), que supervisa y aprueba cualquier operacion de salvamento y puede intervenir
en caso de necesidad.

El Marine Response Centre (MRC) (Centro Maritimo de Respuesta) — dirigido por el MCA
para coordinar todas las operaciones anticontaminacion y de limpieza en el mar.

El Shoreline Response Centre (SRC) (Centro Costero de Respuesta) — dirigido por la
autoridad local con la ayuda técnica del MCA. Este centro coordina las operaciones de
limpieza del litoral.

Gracias a su flexibilidad, el Plan de Intervencion Nacional (NCP) no requiere que todas estas
células de respuesta sean activadas en cada incidente. La respuesta sera dictada por el tipo y
la gravedad del incidente.

Un Grupo Medioambiental se puede también activar en las primeras fases del incidente,
cuando se considere probable una amenaza verdadera para el ambiente costero y marino.
Este grupo provee la asesoria ambiental a las tres unidades de control. EI Grupo se compone
de representantes del cuerpo reglamentario principal para la conservacion de la naturaleza,
del departamento regulador del medioambiente y de los servicios del Gobierno responsables
en materia pesquera.

En el Reino Unido, los derrames son catalogados segun su grado, por el sistema
internacionalmente adoptado:

Grado 1 : Un derrame pequefio, que sélo requiere recursos locales para todas las
operaciones de limpieza.

Grado 2 : Un derrame de tamafio mediano, que requiere ayuda y recursos regionales.

Grado 3 : Un derrame mayor, que requiere ayuda y recursos nacionales. El Plan de
Contingencia Nacional sera activado en este caso.

El equipo de Lucha Anticontaminaciéon (CPR) de la MCA, maneja una serie de acuerdos
basicos con los peritos técnicos para asistir a la MCA durante los incidentes. Se utilizan
programas asistidos por computadora para modelar el destino y la trayectoria, sea de
derrames de petréleo como de sustancias peligrosas. Esta informacion ayuda a la toma de
decisiones de la MCA, para determinar el nivel apropiado de respuesta para todos los tipos
de amenaza. La MCA también tiene la facultad de responder a los incidentes quimicos a
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través del Grupo Asesor de Riesgos Quimicos y del Equipo de Respuesta a las Sustancias
Peligrosas y Nocivas (HNS) con marineros especialmente entrenados.

11.3.2. Francia (contribucion de los CESR de Bretafia, Pays-de-Loire, Poitou-

Charentes y Aquitania)

= Autoridades competentes

Estado: segun la informacion de los CROSS (centros regionales operativos de
vigilancia y de rescate), el Prefecto maritimo del Atlantico tiene autoridad para establecer
los medios de lucha contra la contaminacion y movilizar a algunos organismos (tal como
el CEDRE). Tratandose de la prevencion de las contaminaciones, puede adoptar una serie
de medidas reglamentarias y operativas (vigilancia del trafico, despliegue de
remolcadores de alerta, intervencion de oficio). En caso de contaminacion declarada, es
¢l quien dirige las operaciones de lucha contra la contaminacioén en el marco del plan
POLMAR-MER.

Regiones, Colectividades locales: son responsables de la limpieza del litoral, pero se
encuentran a veces un poco excluidas del proceso (POLMAR-TERRE) en caso de
contaminacion. La coordinacion con los servicios del Estado parece necesaria para una
mejor informacion. Tienen a menudo que administrar la afluencia de voluntarios.

Actores socio-profesionales: junto a los funcionarios de puerto, pilotos, personal
portuario, y remolcadores de altamar, los profesionales del mar pueden intervenir segiin
requerimiento del Prefecto maritimo. Es lo que sucedid, por ejemplo, con los pescadores
de Saint-Gilles en Vendée, de la cuenca de Arcachon en Gironda o en el Pais-Vasco para
la recogida del petréleo en el mar.

= Dispositivos establecidos en caso de naufragios o de limpiezas de los fondos ilicitas

El plan Polmar-mer: el Prefecto maritimo acciona el plan Polmar-Mer en caso de
contaminacion del medio marino. Este plan ofrece medios juridicos y financieros.
Permite la movilizacion de medios no especializados de las administraciones y el
fletamiento o el requerimiento de medios privados. Estos materiales son, por ejemplo,
barreras flotantes, bombas de succion...

El Plan Polmar-terre: este dispositivo se confia a los Prefectos de los departamentos.
Existe un plan Polmar-terre por cada departamento. Los medios materiales puestos a
disposicion de los prefectos provienen principalmente del Ministerio de Equipamiento -
Secretariado de Estado para los transportes y el mar.

El remolcador ""Abeille Flandre™ : 1a Marina nacional fleta en Brest este remolcador de
gran potencia, capaz de intervenir rapidamente a favor de buques en dificultad segln la
decision del prefecto maritimo. Este remolcador estd en vias de sustitucion.

La orden del Prefecto maritimo: en el marco de la lucha contra las contaminaciones o
amenazas de contaminaciones accidentales en el mar, el articulo 16 de la ley de 7 de julio
de 1976 confiere al prefecto maritimo el poder de dar la orden al armador o al
proprietario del buque de adoptar todas las medidas necesarias para poner fin al peligro
en un plazo que determina. Pasado este plazo, o incluso de oficio en caso de urgencia, el
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Estado hace ejecutar las medidas impuestas por la situacion (véase el sitio web de la
Prefectura maritima del Atlantico).

- EL PLAN VIZCAYA: una cooperacion franco-espafiola.

Una estructura de coordinacion franco-espafola facilita el intercambio de informacion y
atesora las experiencias de los incidentes en el mar. EI PLAN VIZCAYA, acuerdo técnico
de cooperacion franco-espafiola, referido a rescate y lucha anticontaminacion, firmado en
Bayona el 25 de noviembre de 1999 por el vicealmirante NAQUET-RADIGUET,
entonces prefecto maritimo del Atlantico, y M. FERNANDO CASAS, Presidente de
sociedad de rescate maritimo espaiiol (SASEMAR), tiene por objeto facilitar la actuacion
de los medios que pertenecen a las dos estructuras nacionales.

El acuerdo define:
- una autoridad designada de antemano, encargada de coordinar la accién conjunta;

- los principios y los procedimientos de cooperacion en las operaciones de rescate
maritimo y de lucha contra las contaminaciones de toda clase.

El PLAN VIZCAYA permite el intercambio sistematico de informacion, la organizacion
anual de ejercicios conjuntos y la unicidad de criterios operativos en caso de accidentes o
de incidentes en el mar.

11.3.3. Espafia (contribucion del CES de Galicia, de Canarias y del Pais Vasco)

El marco general para las "catastrofes extraordinarias aparece recogido en la ley 2/85 sobre la
proteccion civil.
En el ambito especificamente maritimo la competencia pertenece, en primer lugar, a la
administracion del Estado bajo los auspicios del Ministerio de Transportes.
Este tltimo dispone:

- de la Direccion General de la marina mercante, que se beneficia de los servicios de la

SASEMAR;
- de los puertos del Estado y de las Autoridades portuarias correspondientes.

Interviene también la Direccion General de la Proteccion civil del Ministerio del Interior y la
Marina Real.

A escala regional, las Administraciones autondémicas disponen de servicios correspondientes,
como en Canarias: la Direccion General de la Seguridad y del Socorro y el Centro de
Coordinacion de las Emergencias y de la Seguridad (CECOES).

Por ultimo, a nivel local intervienen las Diputaciones Forales y los ayuntamientos.

Los CES espaiioles de la RTA consideran que seria necesario que existiese un organigrama que
precisara la cadena de las tomas de decisiones y la informacion correspondientes para evitar las
disfunciones ante las catastrofes. Con esta finalidad, un plan general de intervencion deberia
concebirse para responder, de manera coordinada, a los distintos tipos de acontecimientos.

En el siguiente recuadro se reproduce un estudio de caso detallado y completo proporcionado por
el CES vasco.

49



La Comunidad auténoma vasca frente a la catastrofe del Prestige

Desde el momento del hundimiento del Prestige el 19 de noviembre de 2002, la catastrofe que
inmediatamente se produce en las costas gallegas, la inquietud e incertidumbre por la magnitud
del desastre, el alcance real y repercusiones del mismo, y el temor ante una posible entrada de
fuel en el Golfo de Bizkaia, llevan a las autoridades vascas a establecer un dispositivo de
vigilancia y adopcion de las decisiones que la evolucion de los acontecimientos exigiera adoptar.
Se constituye asi, el 26 de noviembre de 2002, una Comision Interdepartamental, adscrita a la
Vicepresidencia del Gobierno, compuesta de representantes de Departamentos de Medio
Ambiente, Agricultura y Pesca, Transportes y Obras Publicas, Industria, Comercio y Turismo,
Sanidad e Interior, con los objetivos de:

- vigilar la evolucién de los acontecimientos,

- prevenir la incidencia y sus posibles consecuencias,

- encauzar la informacion al respecto,

- coordinar las eventuales actuaciones que la administracion de la comunidad auténoma debiera
afrontar.

El dispositivo del Gobierno Vasco pasa a adquirir caracter interinstitucional al incorporarse al
mismo representantes de las dos Diputaciones forales afectadas, Gipuzkoa y Bizkaia, cuando en
la primera semana de diciembre comienzan a aparecer en las costas vascas los primeros signos
del vertido. Se inicia, entonces, una nueva fase de trabajo que se caracterizara por las acciones de
vigilancia e intervencion frente a la contingencia ya real de la presencia del fuel en las costas
vascas.

Desde el primer momento, se establecieron contactos y flujos de informacién normalizada con la
administracion general del Estado, con las administraciones autondmicas afectadas o
potencialmente afectadas, y con otros organismos. Se recabd y remitié informaciéon de las
entidades mas solventes en esta materia, p.e. CEDRE, que permitiera anticipar las decisiones mas
adecuadas.

Los cauces de coordinacion con las comunidades del litoral cantabrico fueron permanentes,
particularmente con Asturias, al objeto de situar boyas de deriva, para poder hacer un
seguimiento en tiempo real de la previsible trayectoria de las manchas de fuel, y se hicieron
informes de seguimiento permanente de la evolucion de la marea negra.

Los criterios fundamentales gue presidieron el trabajo y actuacién de la Comision
Interinstitucional y todo el dispositivo derivado del mismo fueron los cuatro siguientes:

- Actuar como si la Comunidad Auténoma dependiera de si misma a la hora de hacer frente a la
amenaza en la costa vasca, movilizando medios materiales y humanos que pudieran ser
contratados, movilizados y dispuestos por las administraciones vascas.

Dada la dimension de la tragedia acaecida en Galicia, y la progresiva concentracién en esta
Comunidad auténoma de medios estatales e internacionales, no era realista esperar el
desplazamiento de efectivos y equipos del Estado para afrontar la llegada de la marea negra a las
costas cantabricas.

- No encarar la crisis bajo el prisma de la distribucion competencial entre el Estado y la
Comunidad Auténoma, y, en un ejercicio de responsabilidad, hacer frente al problema, actuando
directamente en las costas como si se dispusiera de competencia en la materia. En las
circunstancias del momento, una actitud de “a mi no me corresponde la competencia,
corresponde al Estado actuar” hubiera directamente provocado que el fuel se apoderase de las
costas.

- Atajar la mayor cantidad de fuel posible en el mar ya que el impacto ecoldgico y
socioeconoémico en tierra seria mucho mayor. La experiencia previa de otras catastrofes asi lo
aconsejaba.
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- Procurar a la sociedad vasca la maxima informacion, veraz y transparente, sobre el devenir de
los acontecimientos. No ocultar en ningin momento los posibles peligros, riesgos y amenazas, ni
minimizar el problema, optando por situarse en el peor de los escenarios. Las peores previsiones
respecto a la llegada de vertidos contaminantes, tanto al litoral cantabrico como a la costa vasca
se cumplieron con creces a partir de la primera semana de febrero 2003.

Nada mas producirse la llegada de los primeros vertidos, el 2 de enero 2003, se activa el Plan
Territorial de Contingencias por Contaminacion Marina en la Comunidad Auténoma. El
mismo consta de dos mandos avanzados, uno para las acciones operativas en tierra, y otro para
las acciones operativas en mar, de estructura operativa muy similar.

Operativo de Tierra

Dirigido por el Departamento de Interior, el dispositivo se ocup6 fundamentalmente de la
limpieza de playas, limpieza de ensenadas, rocas y de la coordinacion de las autoridades locales.
Se puso en marcha un Plan de accién ante el vertido, de acuerdo con el cual, la limpieza se llevo
a cabo dosificando esfuerzos, evitando las concentraciones y las actuaciones desorganizadas de
recursos humanos y materiales.

Se establecieron cuatro niveles de actuacion en funcion de la cantidad de fuel a retirar, llegandose
a movilizar en el curso de la crisis todos los efectivos de la estructura de limpieza profesional: los
servicios ordinarios de limpieza de las playas de las Diputaciones forales, los servicios de
limpieza de los ayuntamientos afectados, y los servicios especificos de limpieza de montes
forales y municipales, sin llegar a movilizar el voluntariado, para cuya entrada en accion se
dispuso la debida organizacion de medidas y equipamientos necesarios.

Se arbitrd, también, el correspondiente plan de recogida, traslado y tratamiento, y depodsito del
fuel que pudiera llegar a la costa.

El Departamento de Sanidad y Consumo realiz6 andlisis para controlar y garantizar los alimentos
comercializados; catas y cribas de arena en diferentes profundidades y también llevd a cabo una
evaluacion de riesgo de exposicion a los Hidrocarburos Aromaticos Policiclicos, HAPs,
catalogados en las listas de compuestos mas toxicos para la vida manejadas por la ONU y la
OMS, y un estudio epidemioldgico de aquellos expuestos a los mismos.

Se adoptaron asimismo las medidas procedentes en cuanto a prohibicion de la pesca y el
marisqueo, y de bafios y acceso a las playas

Operativo en Mar

Dentro del mismo, dirigido por el Departamento de Transportes y Obras Publicas, destacan los
medios y acciones destinados a la vigilancia, a la colocacién de barreras anticontaminacién, vy,
sobre todo, al dispositivo pesquero para recogida de fuel.

Aun careciendo de competencias en aguas exteriores, en costas, y en salvamento maritimo, pero
ante una inmensa mancha de fuel a la deriva en aguas cantabricas, denominada mancha
“Menorca” por la similitud de su forma y de sus dimensiones, la Comunidad autéonoma Vasca
afronto el problema, en coordinacion y solidaridad, actuando donde y cuando fue necesario, bien
en Cantabria, Asturias, o aguas francesas.

Para la vigilancia y avistamiento se establecieron operativos en el mar con helicopteros de la
Ertzaintza (Policia autdnoma vasca), barcos de vigilancia e inspeccion pesquera, un barco de la
Unidad Maritima de la Ertzaintza y tres remolcadores para el avistamiento, identificacion y
balizamiento con boyas de seguimiento de la deriva de las manchas, haciéndose asi un
seguimiento en tiempo real de su desplazamiento en aguas tanto vascas como de Cantabria y
Asturias. Se procedid, ademas, al acopio, instalacion y mantenimiento de barreras
anticontaminacion en los espacios medioambientalmente sensibles, dada la capacidad de
ocultacion bajo la superficie del fuel en emulsion con el agua y de desplazamiento sin ser
avistado.

Pero el mas destacable esfuerzo que se hizo en el marco del dispositivo de mar fue la
movilizacion, con la colaboracion de las cofradias de pescadores, de la flota pesquera en las
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labores de recogida directa de fuel a fin de atajar el problema en el mar. Bajo el mando del
Gobierno Vasco, un importante nimero de embarcaciones de la flota de bajura, no solamente
vasca, sino también cantabra, equipadas con utiles y pertrechos experimentados, optimizados e
innovados in situ disefiados por el Instituto Tecnoldgico Pesquero y Alimentario, AZTI para la
recogida de manchas flotantes de fuel, trabajo constantemente siempre que las condiciones de la
mar lo permitieron “pescando fuel”, revelandose como un acierto y el método mas eficaz para la
limpieza del mar de fuel emulsionado. Para la actuacion en rias y ensenadas, donde el escaso
calado no permite la intervencion de los pesqueros, se solicitd la participacion de la Federacion
de Embarcaciones nautico-deportivas.

La fase algida de la crisis se inici6 a finales de enero ante la existencia de datos inquietantes de
avance de la gran mancha, disponiéndose la organizacion y salida de la flota pesquera vasca con
mas de doscientos buques al objeto de capturar fuel en el mar. Se reforzaron los operativos de
limpieza en las playas ante la prevision de fuertes arribadas de fuel, y se organizo el tratamiento
ordenado del fuel descargado en puerto. El peor de los escenarios barajados se hizo realidad los
dias 5,6 y 7 de febrero, pero también se superaron las mejores expectativas en relacion con la
efectividad de las medidas adoptadas para combatir la marea negra. En 16 dias, los arrantzales
recogieron en el mar 17.110 toneladas de vertido, con jornadas en las que se llegaron a recoger
2.000 toneladas en un solo dia, hasta totalizar una cifra de 21.100 toneladas.

El dispositivo en el mar fue clave. De acuerdo con los ratios observados entre cantidad de fuel
arribado a tierra y cantidad de residuo a retirar en tierra, de 3 a 1 en Galicia, hasta 10 a 1 en la
CAPV (por la llegada mas fragmentada a medida que se aleja del foco de emision), si las 21.100
toneladas de fuel emulsionado en total recogidas por los arrantzales en el mar asi como las 40
toneladas capturadas por las embarcaciones recreativas hubieran alcanzado tierra, ello hubiera
llegado a representar entre 63.000 y 210.000 toneladas de residuos en la costa. Cantidades
brutales si las comparamos con las 3.047 toneladas que fueron recogidas en tierra conjuntamente
por los servicios de limpieza (segin datos de abril 2004). De no haberse puesto en marcha el
dispositivo en el mar, se hubiera producido una contaminacidon en tierra abrumadoramente
superior a la acaecida, y hubiéramos tenido que hablar de una catastrofe de una magnitud
cualitativamente similar a la que afect6 a Galicia en noviembre y diciembre.

Esta labor preventiva fundamental desarrollada por los pesqueros, supone en cifras la retirada del
75% del fuel adentrado en el Golfo de Bizkaia, consiguiendo que Euskadi haya padecido los
menores impactos en costa desde Galicia hasta Francia, a pesar de la trayectoria desfavorable de
vientos y corrientes que empujaban la gran mancha negra hacia sus costas.

Asi, los datos de recogida en tierra son, 3.047 Tm en la CAPV (datos abril 2004), 4.368 Tm en
Asturias, 8.551 Tm en Cantabria, 14.118 Tm en Francia, y 55.535 Tm en Galicia (datos éstos de
mayo 2003). De acuerdo con los datos elaborados por AZTI a fecha de 19 de mayo de 2003, en la
Comunidad Auténoma Vasca se han conseguido unos ratios de fuel retirado en mar sobre
tonelada retirada en tierra de 9,21, abrumadoramente superiores a los registrados en las demas
regiones afectadas, 0,6 en Cantabria, 0,46 en Galicia, 0,18 en Francia, y 0,17 en Asturias.

De todo el fuel vertido por el Prestige retirado del mar, el 63% lo fue por pesqueros y el 37% por
los buques anticontaminacion. Los barcos succionadores se han revelado como medios de
eficacia limitada ante la emulsion del fuel. Los datos hablan por si solos de la eficacia de los
mejores barcos europeos, preparados para estos menesteres, y lo que se ha conseguido con artes
artesanales de la flota pesquera.

En lo que respecta a los mecanismos de cooperacion y coordinacion logistica, éstos funcionaron
bien, asi como los mecanismos de informacion en todas las direcciones. El suministro de
informacién de la administracién central presentd fallos en cuanto a datos respecto de las
cantidades de fuel implicadas en el naufragio, y las que pudieran haber entrado, o pudieran
hacerlo, en el Golfo de Bizkaia. La falta de tales datos, cruciales a la hora de adoptar las
determinaciones idoneas para hacer frente a la crisis en toda su amplitud supuso un handicap
ante la dificultad de conocer la envergadura del problema y de valorar los medios y la seguridad
de las acciones a emprender.
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De los 20.000 o 25.000 toneladas que en un principio se dijeron que habian salido del Prestige,
los célculos reales, posteriormente reconocidos por las autoridades del Estado se situaron en
40.000 y 45.000 toneladas, cifras coincidentes con las que se desprendian de los avistamientos y
cifras espectaculares de recogida en el mar manejadas por las autoridades vascas. Si la Comision
Interinstitucional no hubiera trabajado sobre la premisa del escenario mas pesimista, el
dispositivo de tierra y mar dispuesto no hubiera, posiblemente, estado a la altura de la
envergadura del problema.

La cifra definitiva de los gastos incurridos por las Administraciones Vascas hasta 31 de
diciembre de 2003, ascendié a 51.494.409 €, que no incluyen los gastos correspondientes a las

tareas de limpieza posteriores, los generados por las acciones legales en curso en reclamacion de
dafios por los vertidos, y 3,7 millones de euros presupuestados para la investigacion estratégica
de evaluacion del impacto medioambiental de la marea negra en los recursos naturales y en la
costa vasca para los ejercicios 2004 y 2005. No se ha producido atin compensacion por las tareas
de competencia del Estado ejecutadas por las administraciones vascas.

Fuente : CES Vasco

11.3.4. Portugal (Contribuciones del USALGARVE vy del 1SQ)

En Portugal, parece necesario en primer lugar, reforzar en el marco de un Plan nacional de seguridad
maritima y costera, la coordinacion entre la accion:

- de la Marina de guerra (Ministerio de Defensa) y del Instituto de Ayuda a los Naufragios
que socorre a los buques en situacion de emergencia, movilizando sus medios
respectivos;

- del Instituto Portuario de los Transportes Maritimos;

- del Ministerio del Medio ambiente;

- de las autoridades locales: la Capitaneria de los Puertos, Proteccion Civil y Bomberos
(inspectores regionales del SNPBC).

Las colectividades locales y los socios-profesionales no estin actualmente asociados a estos
dispositivos.

Medios suplementarios son del todo necesarios, pero dificiles de cuantificar por la falta de un plan
de accion global a nivel nacional. Segun el ISQ, serd necesario consagrar al menos 500 M € para la
compra de remolcadores, la adaptacion de puertos de refugio, los equipamientos de tratamiento de
los agentes contaminantes en tierra, etc..., esto sin contar los costes de aplicacion del sistema VIS y
de los buques en construccion para la Marina de guerra, previstos en los proximos afios. Los socios
portugueses consideran que debido a estos elevados costes y a la relativa debilidad de la economia
del pais, estas inversiones en seguridad maritima debieran beneficiarse de una subvencion
mayoritaria por parte de la Union Europea, la mayor parte del trafico maritimo que cruza la ZEE de
Portugal tiene por destino u origen puertos situados mas al norte de Europa.
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I1.4. REPARACIONES E INDEMNIZACIONES

=Reino Unido

El Marine Accident Investigation Branch (MAIB) (Departamento de la Armada para la
Investigacion de Accidentes), que es parte del Departamento para el Transporte, examina e
investiga todos los tipos de accidentes marinos o a bordo de las naves britanicas en todo el
mundo, y de otras naves en aguas territoriales britanicas.

Hasta donde le concierne al MAIB, el proposito fundamental de investigar un accidente es
determinar sus circunstancias y causas, con el objeto de mejorar la seguridad maritima y
evitar accidentes en el futuro. No tiene como proposito el atribuir responsabilidad, a menos
que sea necesario determinar culpas para alcanzar su propoésito fundamental.

La responsabilidad por los accidentes es una cuestion compleja. Los acontecimientos que
condujeron al naufragio del Sea Empress (detalles en el anexo), siguen aun sin esclarecerse
después de 8 afios y proporcionan una idea sobre esta problematica. La responsabilidad
puede ser tanto criminal como civil.

La Agencia Gubernamental Britanica del Medioambiente impuls6 un proceso penal
amparada por la Ley de Recursos Acuaticos de 1991. Esta ley sefiala una responsabilidad
absoluta una vez que los hechos de la contaminacion son probados (la tinica defensa posible
es argumentar que se actuo para evitar la pérdida de vidas humanas). Después de un alegato
sobre la base de inocencia a la responsabilidad absoluta, y tras apelacion, la Autoridad
Portuaria de Milford Haven fue multada con £750,000.

La autoridad portuaria de Milford Haven fue objeto de un recurso ante la jurisdiccion civil,
presentado conjuntamente por el FIPOL y Skuld, el asegurador del propietario del buque,
reclamando el reembolso de los 34 millones de libras pagadas de conformidad con las
demandas por indemnizacién, asi como una suma suplementaria de 4 millones de libras
destinada a cubrir los pagos futuros, mas costes e intereses. Este proceso se encuentra atin en
curso. Se tendra en cuenta mientras que aunque el FIPOL proporciona una fuente de
financiacion inicial de las acciones aplicadas después de una contaminacién, esta
financiacion sera objeto de una accion de recurso del FIPOL hacia terceros.

El propietario del buque petrolero, Texaco también interpuso una demanda civil por 16
millones de libras, mas costes e intereses, como compensacion por la pérdida del cargamento
y otros costes como resultado del incidente. Esta demanda estad también en curso. Cabe
sefalar que Chevron Texaco es un cliente importante del puerto Milford Haven y contintia
utilizando sus instalaciones.

EL ENCALLAMIENTO DEL Sea Empress

El tanque petrolero Sea Empress, cargado con 130.018 toneladas de Forties (petrdleo crudo
ligero), encall6 cerca de Middle Channel Rocks, en las proximidades del puerto de Milford
Haven a las 20:07 horas el 15 de febrero de 1996. Habia un piloto a bordo y el buque estaba
entrando a Haven por el Canal Oeste. Aunque el motor principal fue detenido, y se echaron
ambas anclas, el buque continué moviéndose hacia adelante y dejo de moverse sélo cuando
encalld, aproximadamente 5 cabos noreste de la posicion inicial del impacto. El tiempo era
bueno y claro, con un viento noreste de 4/5 nudos.
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El buque contaba con algunos tanques de lastre laterales, pero no doble casco. Los tanques
laterales de carga de estribor y de lastre se habian roto al encallar la primera vez, provocando
una fuerte inclinacién a proa y una escoracion a estribor. Una gran cantidad de petrdleo fue
vertida desde los tanques dafiados.

El Plan de Emergencia de la Autoridad Portuaria de Milford Haven y el Plan de Emergencia
Nacional de la Unidad de Control de la Contaminacion de la Armada (MPCU) se pusieron
rapidamente en marcha. En el transcurso de horas, los gerentes del Sea Empress aceptaron
una oferta de ayuda de un consorcio de salvamento en los términos del Formulario Estandar
de Lloyd sobre Acuerdos de Salvamento (Standard Form of Salvage Agreement, “No Cure,
No Pay”), "Ningin Remedio- Ninguna Paga" (LOF95).

Remolcaron al Sea Empress hacia aguas mdas profundas donde podia ser anclado y
mantenido en posicion con la ayuda de los remolcadores de la bahia de Milford Haven. Esto
pudo ser logrado sin pérdida adicional de carga. La intencion era aligerar el buque cuanto
antes, para permitir que entrase en el puerto y descargase el resto de la carga. Se identificd
un petrolero apropiado para la transferencia de la carga y los preparativos para realizar la
operacion comenzaron a bordo del Sea Empress.

La prediccion de los vientos de fuerza tipo vendaval, llevo a tomar la decision de girar el
buque y de re-anclarlo, de modo que se orientara a favor del viento. Esta operacion fue
realizada el 17 de febrero mientras que las preparaciones para el trasvaso todavia estaban en
curso. Fue solo después de esta operacion de re-girado y cuando las condiciones
atmosféricas ya se habian deteriorado, se perdi6 el control y el buque encall6 en las afueras
de St Ann’s Head

Los esfuerzos de los remolcadores, en los cuatro dias siguientes, para recobrar el control
fueron infructuosos. El buque encallé nuevamente en dos ocasiones, una cerca del Middle
Channel Rocks y otra en St Ann’s Head. No fue sino hasta el 21 de febrero que el buque fue
puesto a flote nuevamente con éxito y retomado el mando. Fue llevado entonces a un muelle
dentro del puerto donde fue descargado el resto de la carga.

No hubo pérdidas de vidas o heridos graves.
La causa del encallamiento inicial fue atribuida a un error del piloto.

Los factores principales, aparte del mal tiempo que dio lugar a que la operacion de
salvamento durase tanto tiempo, fueron los insuficientes remolcadores de potencia y
maniobrabilidad apropiadas, junto a la insuficiente comprension de las corrientes maritimas
en el area.

El encallamiento inicial provocé que aproximadamente 2.500 toneladas de petroleo crudo se
escaparan, 69.300 toneladas adicionales fueron vertidas al mar durante la operacion del
salvamento.

=Francia
- Ejemplo 1: el Amaco-Cédiz
92 municipios y dos departamentos (Cotes-d'Armor y Finisterre) obligaron a comparecer
judicialmente a la "Standard Oil" en septiembre de 1978." Obtuvieron 35 millones de
euros después de 14 afios de proceso (para un coste de 15 millones de euros). Las
facturas fueron reembolsadas y se infligieron algunos dafios punitivos por la destruccion
del litoral. Hay que tener en cuenta, sin embargo, que para el Estado, el coste de esta
contaminacién fue superior a 70 millones de euros...
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- Ejemplo 2: el Erika
Los procedimientos de indemnizacion de las victimas del Erika (fuente : Martin Ndende,
Anuario de derecho maritimo y oceanico, Centro de Derecho maritimo y oceanico,
volumen XXI, 2003).

> Internacional
Las victimas del Erika impulsaron tres tipos de procedimientos : algunas victimas se
constituyeron como partes civiles ante la instancia penal. Otras emprendieron
acciones de jurisdiccion civil. Por tltimo, la mayor parte de las victimas, a fin de
encontrar una solucion financiera rapida, recurrieron al derecho maritimo
internacional, solicitando el FIPOL, instituido por la Convencion del 18 de
diciembre de 1971 y reformado mediante el protocolo modificativo del 27 de
noviembre de 1992.
Por lo que se refiere al primer procedimiento, unas cuarenta asociaciones de
conservacion del medio ambiente, el Consejo General de Vendée, la Region del
Pays de la Loire, se constituyeron parte civil ante la instancia penal. Los
inconvenientes de este procedimiento son que la parte civil arriesga represalias en
caso de que no se dé lugar al proceso. Del mismo modo, en caso de absolucion, la
persona absuelta puede demandar por dafios e intereses (aunque en el caso del Erika
eso parece poco probable). Un ultimo inconveniente es el hecho de que siendo partes
civiles en el procedimiento, las victimas no pueden ya ser oidas como testigos,
siendo ellas las primeras afectadas e informadas.
En cuanto al segundo procedimiento, ninguna decisiéon serd tomada mientras el
proceso penal no haya dictado sentencia y sera pues dependiente. El objetivo de este
proceso es obtener una indemnizacion mas importante, no limitando la
responsabilidad al fletador del buque, sino extendiéndola a los otros operadores
implicados en la catastrofe (sociedad de clasificacion, armador...).
El tercero procedimiento es un procedimiento extrajudicial, con recurso al FIPOL.
Un 35% de solicitudes concernian al sector pesquero y de la acuicultura, un 47% al
turismo, un 16% de dafios a los bienes y un 2% a la indemnizacion por las
operaciones de limpieza. Ahora bien, el FIPOL sélo indemniza un determinado tipo
de dafios: los gastos vinculados a las operaciones de limpieza, los dafios a los bienes
contaminados por los hidrocarburos, los costes de la evacuacion de las materias
recogidas, el lucro cesante para los pescadores u hoteleros vistos en la imposibilidad
de trabajar o habiendo sufrido una pérdida de clientela, los perjuicios
medioambientales (solamente la reparacion de los dafios). Por tanto, se excluyen: el
dafio a la imagen de marca de una regiéon o de los municipios siniestrados, el
perjuicio ecolégico puro y todos los dafios no cuantificables, de tipo subjetivo. Las
victimas deben hacer llegar sus solicitudes en un plazo maximo de 3 afios. El
procedimiento es riguroso y requiere que las victimas hayan llevado una
contabilidad muy exacta. De ahi las numerosas dificultades encontradas por los
PME o por las asociaciones para hacerse resarcir de los dafios a raiz de la catastrofe
del Erika.

> Nacional

En la contaminacion del Erika, el Gobierno francés intervino substituyendo al Fondo
de Indemnizacion para compensar las victimas y adelantar el dinero para empezar la
reparacion de los dafios medioambientales. Del mismo modo, el Estado colabora con
las asociaciones de proteccion del medio ambiente para el rescate de la fauna y para
la informacion del publico.

2. Regional
Las asociaciones se constituyeron con el fin de proteger los intereses de los

habitantes de los municipios afectados por la contaminacion.
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- Ejemplo 3: El Prestige

Los procesos de indemnizaciones internacionales:

Las victimas de la contaminacion del Prestige tienen la posibilidad de pedir una
reparacion de perjuicios tanto ante el FIPOL como en los tribunales. En los dos
casos, los expedientes son complejos y las victimas que se han organizado
colectivamente tienen una mayor probabilidad de obtener una indemnizacion

FIPOL.:

El procedimiento ante el FIPOL tiene la ventaja de ser mas rapido, pero el importe
se limita a reembolsos y no todos los dafios son admisibles: en particular, la
convencion actual que vincula a los Estados con el FIPOL no incluye los dafios a los
ecosistemas afectados por la contaminacion. Por otra parte, las pérdidas financieras
y los gastos vinculados a la contaminacion s6lo son admisibles sobre la base de la
presentacion de una larga serie de justificantes, a veces dificiles de reunir.

El montante global se ha fijado para el Prestige en 171.5 millones de euros,
incluyendo la parte del asegurador del proprietario del buque. El porcentaje del
reembolso, teniendo en cuenta el nimero de expedientes abiertos, es por ahora fijado
en 15% (es siempre susceptible a modificacion, segiin el niimero y el importe de las
demandas que finalmente se depositaran a mas tardar al final del afio 2005).

Al final del 1* semestre de 2004, Espafia ya habia presentado 516 demandas de
indemnizaciéon para un importe total de 671 millones de euros y Francia 226
demandas para 81.3 millones de euros. Entre las victimas francesas, los sectores
pesqueros y de la ostricultura (137 expedientes) se movilizaron mayoritariamente, a
diferencia del sector del turismo (49 expedientes).

Justicia:

En el caso del Prestige, dos instrucciones se llevan en paralelo en Francia (Brest) y
en Espafia (Corcubion). Las victimas pueden constituirse como parte civil en los
procesos iniciados por estas dos fiscalias, pero para el recurso judicial resta un
proceso largo, costoso y de resultados inciertos.

Las ayudas

Los fondos europeos no pudieron movilizarse al inicio de la crisis, pero han
contribuido sucesivamente a la financiacion de las operaciones para revertir la crisis
y a la recoleccion de experiencias (IFOP FEDER Interreg I1IB «Espacio Atlantico»
con 13 millones de euros y FEDER INTERREG IIIB «Suroeste Europeo»).

Las ayudas del Estado tomaron varias formas:

El fondo POLMAR esta esencialmente destinado a la financiacion de las
operaciones de limpieza y de descontaminacion. Los pescadores y los ostricultores
asociados al plan POLMAR, que participaron en estas operaciones, pudieron
beneficiarse de las indemnizaciones para ayudarles a hacer frente a las
consecuencias econdmicas de la contaminacion.

En paralelo, los profesionales obtuvieron caso por caso, una disminucién o un
aplazamiento de los impuestos. Ayudas especificas se adoptaron en asociacién con
las colectividades locales.

Por tultimo, el Estado francés, que deposité una demanda de indemnizacion junto al
FIPOL por las operaciones de limpieza que comprometi6 en el marco de POLMAR,
anuncié que transferiria a las victimas la totalidad de las indemnizaciones que
recibiria de este fondo. El Estado espafiol adoptdé una diferente posicion
compensando a las victimas con anterioridad a la presentacion de la demanda de
reembolso al FIPOL.
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~Espana

Cifras al 17/11/2004

Francia: 328 expedientes de particulares 22,5 M€
1 expediente del Estado 67,5 M€

90 ME€

Espana: 635 expedientes de particulares 162 M€
4 expedientes del Estado 634 M€

796 M€

Portugal: 1 expediente del Estado 3,3 M€
TOTAL 889 M€

Las ayudas de las colectividades locales:

El Consejo regional de Aquitania y los tres Consejos Generales del litoral han
adoptado planes urgentes para combatir, a corto plazo, la contaminacion,
contribuyendo a la limpieza, y a medio y largo plazo, concediendo ayudas a los
profesionales afectados y contribuyendo a las campaiias de comunicacion destinadas
a restaurar la imagen de sus actividades (calidad de los productos marinos,
condiciones de acogida turistica...).

Mas puntualmente, un fuerte impulso de solidaridad se manifestd y condujo a
distintas estructuras, privadas o publicas, a proponer ayudas financieras o materiales
a las victimas de la contaminacion.

- Limpieza de la contaminacion

Después del naufragio de Prestige se dio prioridad en Galicia a la limpieza de las rocas,
ya que los depositos acumulados se trasladan progresivamente para ir a manchar zonas ya
tratadas. A la limpieza manual en la primera fase, viene a afadirse el lavado con agua de
mar a presion. La utilizacion de agua a alta temperatura es sin duda necesaria por razones
de orden estético sobre las instalaciones portuarias y paseos maritimos, pero es
susceptible de causar graves dafios sobre los organismos (mariscos, etc.) que se adhieren
a las costas rocosas.

- Indemnizaciones

El sistema actual de responsabilidad limitada no permite satisfacer las demandas de
indemnizacion presentadas, excluyendo sobretodo, aquellas por los « dafios ecoldgicos ».
Tratandose de los ultimos siniestros registrados en Galicia (véase 11.5.):

las demandas de indemnizaciones por el naufragio de L’Aegean Sea en 2002,
superaron los 62.000 millones de pesetas y las indemnizaciones pagadas fueron de
apenas 3.000 millones de pesetas,

para el Prestige, las reclamaciones de la parte espafiola excede ya los 800 millones
de euros... mientras que el limite maximo disponible viniendo de los aseguradores
y del FIPOL es inferior a 200 millones de $ (actualmente es de aproximadamente
160 millones de euros).

Recursos Judiciales : ejemplo del Pais-Vasco después de la catastrofe del Prestige

El Gobierno Vasco, segun el acuerdo de 4 de febrero de 2003, acordd que la
Administracion de la Comunidad Auténoma Vasca se personara en los procesos penales
y civiles ya abiertos, asi como en los procedimientos administrativos que se incoasen

58



tanto para resarcirse y reclamar la reparacion de los dafios de toda indole provocados y
que pudieran provocarse en el futuro por los vertidos del Prestige en la CAV, asi como
para la depuracion de las responsabilidades a las que hubiera lugar.

Las Diputaciones Forales de Bizkaia y Gipuzkoa, asi como el Ayuntamiento de
Donostia-San Sebastian, administraciones vascas afectadas también por los perjuicios
desencadenados por la marea negra del Prestige, adoptaron similares acuerdos,
procediéndose al personamiento conjunto de las Instituciones Vascas afectadas.

Asi, en marzo 2003 las Instituciones Vascas se personaron para el ejercicio de acciones
penales v civiles en las Diligencias Previas del Juzgado de Instruccion n° 1 de Corcubion
(A Coruna) seguidas contra el capitan del Prestige, por presuntos delitos de
desobediencia a la autoridad y presunto delito contra los recursos naturales y el medio
ambiente, y el Director General de la Marina Mercante, por presunto delito contra los
recursos naturales y el medio ambiente. Se trata de un procedimiento de larga
tramitacion.

Las administraciones vascas se personaron también, en calidad de interesadas en el
procedimiento administrativo sancionador incoado por la Capitania Maritima de A
Corufia contra el Capitan del Prestige y su armador, encontrandose esta gestion, en la
actualidad, suspendida por la existencia de un proceso penal en curso.

Dada la lentitud de los procedimientos emprendidos, y lo limitado de la cobertura
proporcionada por los fondos internacionales, un 15% de la totalidad de las
reclamaciones por dafios y gastos producidos con causa directa en la contaminacion,
pagaderas en tres afios (FIDAC), se analizo la posibilidad de ejercer acciones de
reclamacion de indemnizaciones frente a otros responsables de la catastrofe no imputados
en el procedimiento penal de Corcubidn, optandose tras asesoramiento juridico en
Estados Unidos por proceder contra la American Bureau of Shipping, sociedad de
clasificacion que pudo haber actuado negligentemente al certificar el buen estado del
buque Prestige.

Las Instituciones Vascas afectadas, Gobierno Vasco, las Diputaciones Forales de Bizkaia
y Gipuzkoa, y el Ayuntamiento de Donostia-San Sebastian, emprendieron el 8 de mayo
de 2003 acciones judiciales civiles en Estados Unidos interponiendo ante el Tribunal
Federal de Houston una demanda contra la sociedad clasificadora del “Prestige”, la ABS,
en reclamacion de dafios y perjuicios por “no menos de 50 millones de délares” dado que
ademas de los dafios directos y gastos ya realizados y perfectamente registrados, el
propio proceso judicial debe cuantificar el valor total de restablecimiento del status quo
econémico y medioambiental de las zonas afectadas, incluyendo las pertinentes
inversiones que a futuro sean necesarias para conseguirlo.

Esta accion judicial contra ABS no excluye el ejercicio de otras que pudieran
emprenderse contra otros sujetos de imputacion, asi como tampoco supone interferencia
alguna en el personamiento y defensa de los intereses de las Instituciones Vascas dentro
de las diligencias penales que se practican en el juzgado de Corcubion.

En enero 2004, el Tribunal Federal de Houston resolvié transferir la demanda a la Corte
Federal de Nueva York, que conoce de la posterior demanda interpuesta también contra
la sociedad de clasificacion ABS por el Reino de Espaiia en fecha 16 mayo, con objeto de
que un mismo Tribunal decida ambas demandas y se evite el riesgo de que tribunales
diferentes puedan dictar sentencias dispares e incluso contradictorias.

El 2 de abril 2004 la Corte Federal de Nueva York se pronuncié favorablemente a la
concentraciéon de procesos en esa jurisdiccion y desestimo6 la acumulacion de los dos
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procesos en uno instada por ABS, en razén de que cada una de las dos demandas cuenta
con elementos diferenciados que justifican la propia existencia y autonomia de ambas
reclamaciones. La sentencia se espera que recaiga durante 2005.

Ante el Juzgado de Corcubion responsable de las acciones penales, el Gobierno Vasco ha
solicitado que se estudie el procedimiento empleado por ABS en la inspeccion del
Prestige por si éste tuviera contenido de indole penal.

El Gobierno Vasco ha efectuado también aportaciones a la Comision Europea en relacion
al procedimiento abierto para la revocacion del reconocimiento de la sociedad de
clasificacion del buque Prestige, ABS, de cara a peritar si los estandares empleados por
ABS se adaptan o no a las especificaciones minimas para las organizaciones con
capacidad para efectuar funciones de reconocimiento y certificacion relacionadas con la
expedicion de certificados internacionales.

El 13 mayo, el Gobierno Vasco acordo instar a la Direccion General de la Marina
Mercante del Ministerio de Fomento para proponer a la Comisiéon Europea el inicio del
procedimiento de revocacion del reconocimiento de ABS dentro de la lista de sociedades
de clasificacion reconocidas en Europa.

En este contexto, el Gobierno Vasco ha efectuado un conjunto de alegaciones-
recomendaciones que ha remitido a través de la Administracion del Estado a la Comision
Europea.

Entre otras cosas se denuncia que la sucursal de ABS en Espana se disolvié el mismo dia
en que las Instituciones Vascas hacen publica la interposicion de la demanda en Houston.
También se exhorta a contemplar la solicitud de toda la documentacion referida al tltimo
accidente maritimo grave ocurrido en la UE, el 1 de enero 2004 en Cerdena, donde el
buque tanque-quimiquero Panam Serena de bandera de Bahamas y clasificado por ABS
en agosto de 2003, explotd y ardieron 200 toneladas de benceno con la muerte de dos
tripulantes. Se han aportado también datos y hechos de siniestros dirigidos a acreditar que
dicha sociedad no cumple con sus obligaciones en la inspeccion de buques,
especialmente los referidos a la corrosion y defectos estructurales. Son numerosas las
detenciones de buques inspeccionados por esta sociedad al detectarse deficiencias
durante inspecciones locales.

- Buque tanque-quimiquero Pazar, detenido en Santander el 03-06-2002, con 27
deficiencias.

- Buque petrolero Genmar Alta, detenido en Québec el 14-02-2002, con 6 deficiencias.

- Buque bulk-carrier Marabu, detenido en Valencia el 01-10-2002 con 16 deficiencias.

- Buque de carga general Trio Vega, detenido en Santa Cruz de Tenerife el 12-12-2002,
con 24 deficiencias.

- Buque petrolero Irina 2, detenido en Gante el 08-02-2003, con 23 deficiencias.

- Buque de carga general Zorer Kardesler, detenido en Barcelona el 07-04-2003, con 9
deficiencias.

- Buque de carga general Sotiria, detenido en Bilbao el 15-05-2003, con 21 deficiencias.

- Buque bulk-carrier Archangelos Sea, detenido en Amsterdam el 07-08-2003, con 78
deficiencias.

- Buque de carga general Necati Kavalkan, detenido en Napoles el 22-09-2003, con 11
deficiencias.

-Buque de carga general Kirklareli, detenido en Napoles el 23-12-2003, con 10
deficiencias.

- Buque contenedor Canmar Endurance, detenido en Fos sur mer el 17-02-2004, con 8
deficiencias.
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&Portugal no ha experimentado accidentes que justifiquen un recurso al FIPOL. No obstante, en
febrero de 2003, la organizacion ecologista QUERCUS propuso la creacion de un fondo
nacional para disponer de importes inmediatamente disponibles, con el fin de comprometer los
medios humanos y materiales necesarios en caso de catastrofes maritimas de la misma
naturaleza que aquélla que implico al Prestige. Bajo los auspicios de la Autoridad Maritima, un
equipo compuesto de armadores, de sindicatos de trabajadores maritimos, de especialistas en
seguridad maritima y medio ambiente, deberia reunirse para proponer un marco legal a tal
efecto.

I1.5. LOS SINIESTROS

&Reino Unido (Pais de Gales): Sea Empress el 15 de febrero de 1996, véase recuadro
siguiente

=Francia

Accidentes y naufragios maritimos que afectan las regiones francesas del RTA
(fuente CEDRE)

1967 : El Torrey Canyon, petrolero liberiano, cargado con 119.000 toneladas de crudo,
encallo entre las islas Sorlingues y la costa britanica. A pesar de la movilizacion de todos los
medios de accion disponibles, varias manchas de petrdleo derivan hacia el Canal de la
Mancha, viniendo a afectar las costas britanicas y francesas. Se revelara mas tarde que algunos
de los dispersores utilizados para la lucha eran mas toxicos que el propio petroleo.

1976 : El 15 de octubre de 1976, el petrolero de Alemania Oriental Boehlen, que transporta
9.500 t de petrdleo crudo, se hunde frente a la costa de la Isla de Sein, en medio de una
violenta tormenta . El petrdleo, calentado a 40-45°C para facilitar el bombeo durante la
descarga, se escapa profusamente de las cisternas. Se desencadena el plan Polmar. Extensas
capas de petroleo arriban a la orilla de la Isla de Sein antes de alcanzar las costas bretonas,
amenazando la fauna (pescados, moluscos y crustaceos) local.

1976 : El 13 de marzo de 1976, tras un fuerte golpe de viento, el Olympic Bravery se parte,
vertiendo alrededor de 1.200 t de fuel de sus bodegas. La mancha se extiende en el mar
mientras que las costas de Ouessant se contaminan a lo largo de 4 km. La armada interviene y
limpia con palas y cubos el litoral manchado. A partir del 2 de mayo, el fuel restante de la
bodega (400 t) es calentado y recuperado por bombeo.

1978 : El 16 de marzo de 1978, como consecuencia de una averia del timéon y de
negociaciones demasiado largas con un remolcador aleman, después de dos tentativas fallidas
de remolque, el petrolero liberiano Amoco C&diz encalla sobre las rocas de Portsall, en el
Norte de Finisterre, cargado de 227.000 toneladas de crudo. El conjunto de la carga se escapa
a medida que el buque se parte sobre los rompientes, contaminando 360 km de litoral entre
Brest y Saint Brieuc.

28 de abril de 1979 : el petrolero liberiano Gino cargado con 32.000 toneladas de negro de
carbono se hunde frente a la Isla de Ouessant. Tras una colision, debido a la densa niebla, con
el petrolero noruego Team Castor, alrededor de 1.000 t de petréleo, provenientes del tanque
dafiado, son vertidas al mar por el Team Castor. 17 buques anticontaminacion van a extender
el dispersante sobre la mancha de combustible.
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7 de marzo de 1980 : el petrolero de Madagascar Tanio, cargado con 26.000 toneladas de
fuel, se rompe en dos por la mitad, al norte de la isla de Batz (Finisterre), debido a una fuerte
tormenta y olas de 7 metros. Al menos 6.000 toneladas de fuel son vertidas al mar.

12 de diciembre de 1999 : en medio a condiciones meteorologicas desfavorables, el petrolero
maltés Erika, cargado con 31.000 toneladas de fuel pesado, se parte en dos a una treintena de
millas al sur de la punta de Penmarc' h (sur de Finisterre).

31. octubre 2000: un quimiquero que enarbola pabellén italiano se hunde en aguas
internacionales, en el limite entre las aguas francesas, britanicas y anglonormandas.

12. noviembre 2001 : El portacontenedores Melbridge Bilbao encalla a toda velocidad (17
nudos) en la Isla de Moléne, en pleno centro del futuro parque marino de Iroise. Sin embargo,
el fondo es esencialmente arenoso y el encallamiento se produce con marea baja, el buque sera
remolcado hacia el puerto comercial de Brest y desguazado.

Estimacién de las limpiezas de los fondos catastréficas en las regiones francesas de la
RTA

Datos que incluyen solamente la costa atlantica: Entre 2000 y 2002, aproximadamente 300
contaminaciones por limpieza de los fondos fueron indicadas por los informes de
contaminacion de la vigilancia aérea (polrep). Se identificaron 30 barcos y tres fueron
condenados (fuente CEDRE).

s Espaiia

Accidentes y naufragios maritimos que han afectado a Galicia (la costa Norte)

- Fecha 1970

- Nombre del cargo: Polycommander

- Productos derramados: Petroleo

- Toneladas derramadas en el mar: 50.000

- Fecha 1976

- Nombre del cargo: Urquiola

- Productos derramados: Petroleo

- Toneladas derramadas en el mar: 101.000

- Fecha 1978

- Nombre del cargo: Andros Patria

- Productos derramados: Petroleo

- Toneladas derramadas en el mar: 47.000

- Fecha 1992

- Nombre del cargo: Mar Egeo

- Productos derramados: Petroleo

- Toneladas derramadas en el mar: 74.000

- Fecha 2002

- Nombre del cargo: Prestige

- Productos derramados: Fuel pesado

- Toneladas derramadas en el mar: 32.000
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Accidentes y naufragios maritimos que han afectado a las Canarias

- En diciembre de 1989, el petrolero irani Khark-5, con 80.000 toneladas, consigui6 transferir
gran parte de su carga a otro petrolero al norte de Canarias.

- En enero de 1990, el petrolero espafiol Aragon, con 250.000 toneladas, consiguio transferir
su carga en la refineria Cepsa de Tenerife después de perder 25.000 toneladas que causaron
una marea negra sobre Madeira.

Estimacion de costes de los siniestros

Mar Egeo :

Fecha del accidente: 1/12/92

Vertido (tn): 74.000

Km de costa afectados: 100

Duracion del proceso de compensacion: 9 afos
Numero de demandas: 4.600

Coste total estimado del dafio: nd

Demandas de indemnizacion: 62.396
Indemnizaciones pagadas: 2.952 (millones de pesetas)

Costes totales de la catastrofe del Prestige
Pescadores y Mariscadores
Otros negocios privados
Limpeza costera
Limpeza del mar
Recuperacion del fuel existente en el barco
Otras pérdidas

128,8 millones de euros
100 millones de euros
183,6 millones de euros
314,7 millones de euros
99,3 millones de euros
8,4 millones de euros

Total 834,8 millons de euros

Fuente: International oil pollution compensation fund 1992 (informe 11 febrero 2004)

=Portugal
Cuadro resumen
Fecha Zona del Naturaleza Cantidad Tipo de Pabellén Causa del
Accidente del Agente extendida Buque Accidente
a 33 millas Petroler
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MAERSK Leixdes, . 4.000 0
(Bunker C)
Oporto toneladas
(Portugal) Bunker C
a 100
GOLDEN millas al Petroler | Liberian .
DRAKE 29/01/1972 sur de Crudo 31.000 o o Explosion
Azores toneladas
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ITI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

65




Si las dos primeras partes del Informe se construyeron en torno al trinomio: antes/durante/después
(de las catastrofes), es decir: prevencion, gestion de las crisis, reparaciones ¢ indemnizaciones, las
propuestas del grupo de trabajo se ordenan de manera transversal a partir de cuatro dimensiones
operativas:

dimension reglamentaria: el marco juridico y su aplicacion,

dimensién humano y social: de educacion, de preparacion a las condiciones de trabajo,
dimensioén econdmica: responsabilidad, indemnizacion, inversion en prevencion,
dimension cultural y organizativa: de sensibilizacion a la consideracion  permanente
de la necesidad imperativa de la seguridad en el transporte maritimo.

IIL.1. LA DIMENSION REGLAMENTARIA

La idea rectora es que, mas que « acumular » normativas suplementarias, conviene atenerse a un
marco claro, unificado, operativo y regulado. Se distinguen tres niveles.

111.1.1. El ambito mundial

Naturalmente, es primordial tener en cuenta el caracter marcadamente internacional del transporte
maritimo. Politicas solamente « zonales », en las aguas territoriales de los Estados Unidos o de la
Unioén-Europea por ejemplo provocaran la desviacion de los buques y los traficos de riesgo hacia
otras zonas geograficas menos-controladas.

=En este ambito, la tinica coordinacion eficaz pasa por el refuerzo del rol de la OMI,
organizacion cuya sede estd en Londres (lo que es mas que simbolico) y donde los Estados
europeos (a condicion de estar asociados) y la propia Comision (por el momento, solamente en
calidad de "observador"), estan en condiciones de desempeiar un papel principal:

- por una parte, debido a la importancia de las flotas europeas (sensiblemente
reforzada con la ultima ampliacion) que alcanza en lo sucesivo un 30% del total
mundial;

- por otra, debido al trafico maritimo de mercancias que tiene por origen o destino un
puerto de la Unidon Europea: 35% actualmente (fuente AESM).

=L a estrategia basica a seguir es hacer que la OMI (y las otras organizaciones internacionales
involucradas en la ONU: CNUCD, OMC, OIT), junto al principio fundador de promocion de la
libertad de los mares y de apertura internacional del comercio maritimo, le den una atencion, al
menos equivalente, a las cuestiones de seguridad y de proteccion de los mares, en vista de que la
falta de armonizacion en la aplicacién de los estandares de seguridad genera condiciones de
competencia desiguales.

Aun cuando los progresos pueden parecer muy lentos, la accion coordinada de los Estados
europeos ha permitido obtener resultados significativos, como por ejemplo:
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- la reanudacion por los Estados Unidos y por la OMI, del calendario europeo acelerado
de retirada de los buques antiguos monocasco,

- la creacion de una dotacion complementaria a FIPOL para la integracion, a una escala
mas extensa, del proyecto comunitario de fondos complementarios (COPE).

El grupo de trabajo apoya la propuesta presentada por numerosos especialistas de derecho
comunitario (véase 1.1.1), de sustituir la representacion individualizada de los Estados miembros
por la conjunta de la Union Europea.

Este proceso podria tener un efecto extensivo y acelerado: una decision tomada por la mayoria
cualificada en la Union europea, que seria defendida a continuacién como Unica propuesta de la
Unidn europea ante la OMLI.

=FEn la aplicacion concreta de las normativas de la OMI, existen diferentes MOU que fijan los
procedimientos locales de control. E1 MOU de Paris —cuyo campo de accion sobrepasa ya el de
la Unién Europea- puede y debe servir de referencia para una generalizacion de las normas
aplicadas aqui a otras zonas geograficas donde la influencia europea sigue siendo determinante.
Tres observaciones complementarias parecen, no obstante, necesarias:

- permitir a la OMI, como ya es el caso con la OACI, verificar directamente, a través de
auditorias por propia iniciativa en los paises signatarios, la aplicacion de los
procedimientos de control por los Estados (de pabellon y del puerto) en aplicacion de los
codigos en vigor;

- internacionalizar y precisar los procedimientos de verificacion que deben exigirse a las
sociedades de clasificacion de los buques, y reforzar la seleccion de estos ultimos;

- compartir el uso de las bases de datos que permitan localizar los buques de riesgo (lista
negra), pero también, ¢a semejanza de lo que hacen los Estados Unidosy), los buques a
priori asegurados (lista blanca).

Sobre todas estas propuestas, los socios-profesionales de la RTA demandan que los Estados
miembros de la Unién europea comprometan cuanto antes una fuerte y coordinada accion en
direccion a la OMI., donde la ponderacion de los votos podria, por otra parte, ser corregida con el fin
de disminuir la influencia de los Estados que albergan los « Pabellones de conveniencia ».

Tratandose de la fachada atlantica, los socios de la RTA apoyan la solicitud por parte de los
estados involucrados (cf. Arriba puntos II-2-2) para obtener de la OMI la clasificacion de las aguas
territoriales y de la zona econdmica exclusiva europea en zona maritima particularmente sensible
(Z.M.S.). Algo que fortaleceria internacionalmente el acuerdo franco-espaiiol de Malaga sobre el
desvio de los buques de riesgo en transito.

111.1.2. El ambito europeo

= Motivada por las catastrofes recurrentes que afectaron las costas europeas, la politica comtn de
seguridad maritima ha experimentado avances muy significativos con los paquetes Erika I y
Erika II. La aprobacion de las normativas y de las directivas, por mayoria cualificada siempre
que fue posible, permitido este progreso. Para ir mas lejos, convendria extender este mismo
procedimiento a las cuestiones que -en la redaccion e interpretacion actual de los tratados-
siguen estando sujetas a decisiones unanimes.
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Este es el caso de la normativa concerniente a las posibles sanciones penales para los
responsables de contaminaciones caracterizadas. Anticipando el espiritu del articulo 11I-271 del
Tratado Constitucional’, en 2004 la Comision hizo propuestas en este sentido ante el Consejo,
propuestas que, desde la ultima ampliacion, han sido bloqueadas especialmente por Grecia,
Chipre y Malta.

Aqui reside el corazéon mismo del devenir futuro de la politica de seguridad maritima europea:

- la entrada de estos paises, a causa de su papel en cuanto al transporte maritimo, resulta
una oportunidad historica para Europa para ir mas lejos por la ejemplaridad de su
cercania, o bien

- laentrada de estos paises frena el proceso, o incluso implica una regresion.

Puesto que se trata de una decision eminentemente politica, las organizaciones socio-
profesionales representadas en la RTA consideran, a este respecto, que un calendario preciso y
riguroso debe fijase para que los nuevos miembros apliquen en su totalidad las normas comunes
en cuanto a seguridad maritima...

&Para dar un caracter mas operativo a la politica de seguridad maritima, la Unidén Europea
cred (como en el caso del transporte aéreo y del transporte ferroviario) una Agencia
especifica (AESM). Por el momento, su preocupacion principal reside en sus medios de
funcionamiento (contrataciones, adaptacion de la sede, etc.), a juzgar por el contenido de
las audiciones realizadas por el grupo de trabajo.

Por otro lado, se plantea una pregunta sobre la orientacion. La AESM debe:

- desarrollar medios propios: cuerpos “de control de los controladores” en los puertos
europeos, buques de intervencion para hacer frente a los siniestros, servicios juridicos
mutualizados para llevar a cabo los procedimientos de indemnizacién, etc....con un
enfoque directamente operativo,

- intentar coordinar y armonizar los servicios correspondientes preexistentes (o en vias de
creacion) en los Estados miembros.

El grupo de trabajo considera que la segunda via es, hoy, seguramente la mas realista. Lo que no
excluye avanzar en el futuro hacia un sistema integrado de « guardacostas europeos », como el que
tienen -con éxito- los Estados Unidos de América, generalizando el sistema ya vigente en el Reino
Unido con, en caso que sea posible « la europeizacion » del personal responsable de la inspeccion
maritima.

Este ultimo establece en su § 2 que: “Cuando la comparacion de las disposiciones legislativas y
reglamentarias de los Estados miembros en materia penal resulta indispensable para garantizar la
aplicacion eficaz de una politica de la Unidén en un ambito que estd siendo objeto de medidas de
armonizacion, la ley marco europea puede establecer normas minimas relativas a la definicion de las
infracciones penales y de las sanciones en el ambito en cuestion. Se adopta seglin el mismo procedimiento
que aquél utilizado para las medidas de armonizacion en cuestion”.
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En lo inmediato, la AESM tiene un papel importante que desempfiar en la aplicacion efectiva, en
cada Estado miembro, de la normativa europea, de las normas comunes que se derivan y, de dar
cuenta, ante la Comision, de las dificultades de aplicacion correspondientes.

111.1.3. El ambito de los Estados miembros

Queda sin resolver la cuestion de la aplicacion efectiva de las politicas de seguridad maritima en
cada pais. El Grupo de Trabajo pudo constatar que las diferencias en la aplicacion de las normativas
se hacen sentir:

- por una parte, en el sistema de transposicion en el derecho nacional del derecho
comunitario,

- por otra, en la realidad de la aplicacion de los textos en vigor, considerando tanto los
medios administrativos y humanos disponibles, los equipamientos necesarios, como
las « practicas locales » mas o menos rigurosas.

Para lograr el objetivo deseado se deben llevar a cabo ciertas acciones:

- «por arriba», a partir de las instituciones europeas (la Comision en primera fila en el
seguimiento de la aplicacion del derecho comunitario de la seguridad maritima) y de
los gobiernos de los Estados miembros,

pero también

- «por abajo», con la presion de las colectividades locales y de las poblaciones

afectadas, para exigir una aplicacidon continua y eficaz de la normativa en vigor.

Con este fin, la creacion de asociaciones como VIGIPOL en Bretaifia le parece al grupo de trabajo
como una via de accion acertada. Los socios-profesionales de la RTA estan dispuestos a asociarse a
ella.

Por consiguiente, como primeras prioridades, - y siguiendo al CES europeo’- los socios-
profesionales de la RTA piden que se respeten los compromisos asumidos en materia:

- de frecuencia, refuerzo y selectividad de los controles de los buques por el Estado del puerto,

- de exigencias y de enmarcacion de las sociedades de clasificacion,

- de comprobacion de la calificacion de los trabajadores del mar y de autorizacion de los
certificados de competencias expedidos dentro y fuera de la Union europea,

- del seguimiento y de la regulacion del trafico maritimo (Safeseanet), incluyendo la
generalizacion del sistema de identificacion automatica (AIS), la modernizacion de la
sefalizacion maritima (boyas, balizas, asistencias radioeléctricas...), la generalizacion de un
numero Unico de llamada para el socorro, etc.

- de estudio y de seleccion de los lugares de refugio. Varios socios de la RTA insisten ademas
en la dimension industrial y econémica asociada a las reparaciones y de las capacidades de
tratamiento de los cargamentos.

- de disponer en forma comunitaria de los intercambios de datos para reforzar la eficacia de
una autorizacion previa para el acceso a las aguas europeas y, correlativamente, de expulsion
de los buques de riesgo,

7 véase CES europeo. La seguridad maritima, los cuadernos del CES, Bruselas 2003.
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- de obligacion de descarga de los residuos contaminantes en los puertos y, como contraparte,
del reforzamiento de la vigilancia de los vertidos ilicitos en el mar,

Para hacer respetar el conjunto de estos compromisos, es indispensable establecer sistemas de
recursos por parte de las victimas y de sanciones para los incumplidores.

I11.2. LA DIMENSION HUMANO Y SOCIAL

El hecho de que la mayoria de los accidentes respondan a causas humanas y la frecuencia de los
“errores” cometidos en la gestion de las crisis convierten en crucial a esta dimension

La formacidn debe ser desarrollada en todos los niveles, en lo que concierne a :

] los trabajadores del mar

. el personal portuario

] los servicios de socorro

] las administraciones encargadas de tomar las decisiones

] con, en cada caso, un control efectivo de las certificaciones y de las competencias
adquiridas

La preparacién, la capacidad de peritaje, el aprendizaje a partir de la experiencia, deben
compartirse (véase el rol del CEDRE en Francia o, de la MCA en el Reino Unido)

El control de las condiciones de trabajo (por ratificacion y aplicacion de los convenios de la OIT),
en particular, frente a las tripulaciones manifiestamente por debajo de las normas requeridas, es una
via esencial sobre la cual el grupo de trabajo propone profundizar las investigaciones y reflexiones
en el marco de una segunda fase de trabajos de la RTA.

II1.3. LA DIMENSION ECONOMICA

La idea rectora es que, no solamente las victimas de los siniestros (en los tltimos tiempos y de forma
repetida sobre la jcosta atlantica!), sean integramente compensadas de los gastos contratados y
pérdidas sufridas. Es perentorio exponer a los operadores del transporte maritimo a pagar fuertes
indemnizaciones si causan una contaminacion, de manera que esto les incite a invertir en la
seguridad de los buques.

111.3.1 Las indemnizaciones

=Desde un punto de vista general, no resulta aceptable que el derecho de transporte maritimo sea
el tnico en mantener el principio de una responsabilidad financieramente limitada, herencia
anticuada de una tradicién que proporcionaba, en caso de accidente, la responsabilidad de los
propietarios de buques a los importes de las inversiones que habian comprometido. Como ya es
practicamente el caso en los Estados Unidos, y como tiende a serlo el sistema de FIPOL con la
instauracion del Fondo complementario, la cobertura de los dafios sufridos debe ser total (como
en lo que concierne los accidentes terrestres o aéreos), sea que se trate :
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- del reembolso de los gastos comprometidos para luchar contra el siniestro y para limpiar las
zonas contaminadas f{incluidos lo que concierne a los gastos derivados del personal
movilizado por las colectividades ptblicas} ;

- del reembolso, igualmente, de los gastos efectuados para la transferencia, el almacenamiento
y la eliminacion de los residuos recogidos en el mar y en la tierra;

- de la compensacion de las pérdidas econdmicas sufridas por todas las profesiones afectadas
(pesca, cria de moluscos, turismo, servicios portuarios...), tanto a corto plazo en los meses
que siguen a la catastrofe, como a largo plazo, considerando los efectos diferidos (pérdida de
imagen en el turismo o en el consumo de algunos productos marinos), asumiendo, en
consecuencia, los gastos de las campafias de comunicacion realizadas para paliar estos
efectos negativos.

- del perjuicio ecologico, frente al cual es necesario definir una metodologia rigurosa de
evaluacion, pudiendo servir de fundamento a la jurisprudencia para ser aplicada;

- del dafo «social », segin las propuestas del CEDRE, que exige aun ser explicitado y
precisado, en caso pagadero, la introduccion de franquicias de préstamos diferenciados para
los profesionales y la poblacion, como ya sucede ante las « catastrofes naturales » en el
derecho francés.

Para llevar a cabo esto, el FIPOL debe contar con fondos inmediatamente disponibles y de
reservas en caso de necesidad, proporcionando y adaptando el montante en vigor sobre las
importaciones de hidrocarburos, montante que sigue siendo el global de una tasa marginal en
referencia al precio final de las cargas, mas atin hoy con el aumento del trafico de petréleo.

No obstante, esta cobertura ilimitada, garantizada por el FIPOL, no debe llevar a exonerar de su
propia responsabilidad a los operadores del transporte maritimo. La intervencion del FIPOL debe
pues concebirse:

- en primer lugar como un sistema de avances ante la inevitable lentitud de los recursos y de
los procedimientos,

- excepcionalmente como un ultimo recurso en caso de fallo probado de cara a sus
obligaciones de la cadena de los operadores, asi como en los casos -raros- donde el
propietario del buque es eximido de toda responsabilidad (accién de guerra, cataclismo
natural...).

Como ya es el caso en los Estados Unidos, la intervencion del FIPOL deberia aplicarse también
a los hidrocarburos de pafiol de todo tipo de buques (y no solamente petroleros), lo que podria
extenderse, mas alla de los vertidos que siguen a un accidente, a las consecuencias de las
"limpiezas de los fondos" ilicitas.

Ademas, siempre como ejemplo los Estados Unidos, la OMI (o en su defecto y a la espera, los
mismos Estados de la Union europea) deben establecer un sistema del mismo tipo para la
contaminacion causada por productos diversos a los hidrocarburos (en aplicacion del convenio
HNS).
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=En la aplicacion concreta de los procedimientos de indemnizacion, los socios-profesionales de la
RTA piden:

que los Estados afectados sean la interface y los intermediarios entre las victimas de las
contaminaciones, el FIPOL y los operadores responsables de la contaminacion,

- que una norma clara sea definida, estipulando que los Estados se sittien solo en la segunda
fila de los acreedores, es decir que exijan pagos una vez que las otras victimas han sido
reembolsadas, lo que permitira a estas ultimas beneficiarse de mas medios financieros;

- que a tal efecto, expertos suplementarios sean reclutados para acelerar el estudio de los
expedientes,

- que se establezcan estructuras de enlace (o reforzarlas si ya existen) en cada rama
profesional, sea, al mismo tiempo, para informar mejor a los que presenten recursos como
para mutualizar los costes de elaboracion de los expedientes de indemnizacion;

- que se dé prioridad a los llamados créditos de subsistencia (es decir, a la indemnizacion de
los profesionales del mar, del turismo y de las colectividades locales que sufran,
proporcionalmente, las pérdidas mas significativas),

- que se establezca un sistema de mediacion y de apelo para permitir a una victima
desconforme con su indemnizacion de dirigirse a un interlocutor cualificado antes de ir a
juicio,

111.3.2. Las responsabilidades

=Los recursos sobre responsabilidad, tanto civil como penal, limitados hoy en dia al capitan
del buque, a su propietario y a sus aseguradores, deben poder ser extendidos al conjunto de
la cadena de los operadores implicados: explotador, gerente, expedidor. Pero también a las
sociedades de clasificacion, Estados del pabellon y Estados del puerto que expidieron los
certificados y efectuaron los controles exigidos por la normativa internacional.

Con este objetivo, los recursos contra los Estado del pabelldn, responsables del permiso de
navegacion (o de su equivalente internacional), deberian ser sistematicos ante el (TIDM-
ITLOS) como lo prevé explicitamente el convenio de Montego Bay. Procedimiento que no
ha sido jamas iniciado por la j“indulgencia con los pabellones de conveniencia”!

=De manera mas precisa y mas operativa es necesario:

- definir una co-responsabilidad financiera de la estructura gestora del pabellon y el
cargador (como en el caso de la sociedad Total-Fina después del naufragio del Erika),

- clarificar la cadena de responsabilidades entre las diferentes partes involucradas del
transporte maritimo de mercancias en el marco de un sistema de responsabilidades
necesariamente solidario,
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- imponer a los armadores (a ejemplo de Estados Unidos) de suscribir un contrato de
servicios/medios de lucha contra los siniestros y de designar un interlocutor
anticontaminante calificado ante todo ingreso en una zona econdmica exclusiva (o en
zona de riesgos, cuando este tltima no existe),

- exigir por parte de los propietarios de buque no solamente un seguro, sino también un
seguro-fianza inmediatamente disponible, sin la inmovilizacion excesiva de los capitales
para el asegurado.

=FEn el caso particular de las limpiezas de los fondos ilicitas, como contrapartida de la

obligacion de los Estados del puerto de ofrecer servicios adecuados, para recoger los residuos
en plazos razonables y a costos accesibles (gracias a un canon principalmente globalizado,
pagado por todos los buques que tocan puerto, utilicen o no las capacidades ofrecidas...) para
incitarlos a hacerlo, el control y la sancion de los vertidos en el mar deberian ser drasticos,
como en el caso francés.

Los medios de vigilancia existen (sistema optico de dia como de noche) y estan listos para ser
utilizados en espera de la instalacion obligatoria del “soplon” en las bombas de los buques. En
cuanto a las sanciones, actualmente poco apremiantes, deben ser sistematicamente reforzadas,
yendo mas alla de las multas globales (combinadas a la espera del pago, con una
inmovilizacion del buque o el pago de una fianza), hacia el inicio de una causa directa contra
el comandante del buque y una verdadera reparacion del dafio causado en aplicacion del
principio del que contamina, paga, como en el caso de las contaminaciones accidentales.

El objetivo final, en un enfoque econdémico de la seguridad del transporte maritimo no es, ante
la pretendida “fatalidad” de las catastrofes, el obtener solamente los medios para “reparar”.
Ante los riesgos financieros al cual se exponen, el incitar al conjunto de los operadores a
invertir en la seguridad del transporte de mercancias de riesgo, y en consecuencia, inducir a
los cargadores para integrar este imperativo en sus costes reales de transporteEl riesgo cero es
imposible, pero puede ser significativamente reducido si se ponen los medios necesarios.

II1.4. DIMENSION CULTURAL Y ORGANIZATIVA

La idea rectora en este caso es que, mas alla de la renovacion de la atencion en la seguridad maritima
que sigue -efimeramente- a cada catastrofe mayor, se le dé un interés constante a esta cuestion de
interés mayor, promoviendo una verdadera “cultura de la seguridad”.

Varios aspectos han llamado la atencion del grupo de trabajo.

111.4.1 Investigacion, experimentacion, innovacion

La primera se refiere a la mejora de los conocimientos referidos a la seguridad maritima:

en la concepcion misma de la construccion de buques, especialmente aquellos que deberan
transportar mercancias de riesgo, a partir de un principio general de redoblamiento de los
equipamientos de seguridad: doble propulsion, doble sistema de intervencion, etc.... En
relacion, mas particularmente, al asunto de los buques de simple o doble casco, la diversidad
de las observaciones formuladas por los socios de la RTA demuestra que es alin necesario
profundizar las investigaciones al respecto.
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- en la rastreabilidad de las cargas transportadas, de manera que los riesgos potenciales sean
inmediatamente evaluados en caso de siniestro,

- en el seguimiento de la deriva de las capas (estudio de las corrientes, boyas de
localizaciones, etc.),

- en el analisis de los productos, de los riesgos correspondientes y, en consecuencia, de los
tratamientos a seguir, con la creacion de un banco de datos de alto nivel cientifico;

- en la conducciéon de las técnicas de recogida de los residuos en el mar que mostraron su
eficacia en los naufragios del Erika y del Prestige, especialmente en la recogida de fuel
desde embarcaciones dedicadas a otras actividades, por medio de adecuadas adaptaciones, el
entrenamiento de equipos (especialmente para los pescadores) y sus indemnizaciones diarias
en caso de movilizacion frente a las crisis,

- en la recogida, incluida la forma mecanica, de los residuos en tierra y la limpieza de las
orillas,

- en la gestion de los equipos movilizados, en particular, en lo que concierne al conjunto de
voluntarios,

- en la manera de informar a las poblaciones sobre el curso de los siniestros,

- en la eleccion de los sitios de almacenaje de los desechos recogidos y en la de los modos de
eliminacion que deben ser favorecidos;

- en los métodos de estimacion de los dafios y perjuicios sufridos,

- en el conocimiento del estado ecologico de los litorales a partir de inventarios que deben ser
elaborados y mantenidos actualizados, con el objeto de su “restauracion” después de un
siniestro.

111.4.2. Planes de prevencion y de intervencion

Si bien, de una crisis a otra se manifiestan progresos, la impresion general sigue siendo que sigue
existiendo de una gran improvisacion ante los acontecimientos.

Aunque no todos los acontecimientos pueden ser previstos, de acuerdo con los Planes de prevencion
e intervencion prescritos en las normativas de tipo SEVESO frente a los riesgos industriales, una
planificacion y una coordinacion de los distintos protagonistas deberian ponerse en marcha bajo la
responsabilidad de los Estados miembros. Eso incluye la conducta a seguir (jy a mantener!),
particularmente, en relacion a la eleccion de los lugares de refugio, asi como la estructuracion a
definir en las cadenas jerarquicas y de responsabilidad entre las distintas autoridades competentes.

En este marco, la experiencia pone de manifiesto que es indispensable introducir una mayor agilidad
en el arranque y también en la ejecucion de los planes de intervencion, para no castigar durante mas
tiempo la actividad de las zonas siniestradas.

Sobre todos estos temas los socios-profesionales de la RTA piensan que un programa ambicioso de
estudios debe ser fijado por la Union Europea y los Estados miembros con financiaciones
consecuentes.... aunque de montantes relativamente modestos respecto al coste final de las
catastrofes suftridas.
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Con este fin, el grupo de trabajo subraya la necesidad de establecer o profundizar en las gestiones de
cooperacion entre los Estados y los intercambios de experiencias entre zonas maritimas y afirma su
interés ante la mision de peritaje iniciada por la CRPM (conferencia de las Regiones Periféricas
Maritimas de Europa) en el marco del programa INTERREG III B espacio atlantico®

111.4.3. La asociacion de las poblaciones y de los profesionales afectados

La seguridad maritima no es s6lo un asunto de los poderes publicos centrales. A escala regional,
debe ser prevista también una planificacion de intervencion en caso de crisis. Las poblaciones
afectadas, por medio de las autoridades locales y de las asociaciones especializadas, las asociaciones
profesionales, por medio de sus organizaciones respectivas, deben ser integradas en estos planes de
intervencion, tanto en lo que se refiere a la transparencia de la informaciéon como a la movilizacion
de las competencias y buenas voluntades.

No obstante, un reclutamiento riguroso de dos voluntarios y una formaciéon previa adaptada, son
indispensables en la medida en que los residuos recogidos pueden ser nocivos y también porque la
accion de los voluntarios puede a veces, por inexperiencia, perturbar el trabajo de los profesionales y
acentuar los dafios (enterramiento de las pelotillas de fuel, falta de seleccion de los residuos por
ejemplo...).

Los socios-profesionales de la RTA con el apoyo de su redes respectivas, estan dispuestos a
asociarse para la definicion de un codigo “de buena conducta” que debe tenerse en caso de siniestro.
Sin olvidar que ellos consideran su compromiso prioritario en lo que concierne a las medidas de
prevencion.

¥ véase primer acta presentada al seminario sobre la cooperacién interregional en materia de seguridad

maritima de Poitiers en octubre 2004
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1.

LISTA DE LAS PONENCIAS Y DE LOS EXPERTOS CONSULTADOS

El grupo de trabajo quiere agradecer a todos los expertos que han aceptado aportar sus
conocimientos a este estudio. Se deja constancia que las opiniones expresadas en el informe, son
de exclusiva responsabilidad de los socios de la RTA.

Lista de las ponencias de los grupos de trabajo sobre la sequridad maritima

- 15 marzo 2004 Santiago de Compostela
Ponencia del Profesor Manuel VARELA LAFUENTE
Universidad de Vigo
Tematica: « Seguridad maritima : riesgo y responsabilidad »

- 28 junio 2004 Bilbao
Ponencia de M. Marcel-Yves LE GARREC
Secretario general del Puerto Auténomo de Burdeos
Tematica: « Los puertos refugio »

- 1 octubre 2004 Lisboa
Ponencia de M. Michel GIRIN
Director del CEDRE (Centro de estudios y de experimentaciones sobre
las contaminaciones accidentales de las aguas)
Tematica: « Experiencias de los naufragios del Erika y del Prestige »

Ponencia de M. Joachim MENZE
Agencia europea de seguridad maritima (AESM)
Tematica: Presentacion del rol y de los cometidos de la AESM

- 10 enero 2005 Cardiff
Ponencia de M. Jean-Christophe HATTENVILLE
Director Comercial del Puerto de Brest, Cadmara de comercio y de la
industria de Brest

Lista de los expertos solicitados por los socios de la RTA

CESR de Aquitaine :

Srs. FAVE et PUJO, CMA-CGM

Sr.Frangois Xavier RUBIN DE CERVENS, Jefe del Centro de Seguridad de los Buques,
Direccion Regional de Asuntos Maritimos

Sr. Hervé LEPORS, Responsable del Servicio Maritimo e Hidrologico, Direccion
Departamental del Equipamiento de los Pirineos Atlanticos

Comandante FOLLIN, Puerto de Burdeos

Sr. Marcel-Yves LE GARREC, Secretario general del Puerto de Burdeos

Sr. Antoine VIALARD, Profesor Universidad de Burdeos-1V

Sr. Gérard COLIBEAU, CCI Puerto de Bayonne

CESR de Bretagne :
Sr. Marc MINNI, Delegado nacional de los oficiales de puerto (CGT)

CESR de Poitou-Charentes :

Sr. Henri POISSON, Director Regional de los Asuntos Maritimos Poitou-Charentes
Sr. Jean-Luc VEILLE, Director Regional Adjunto/DRAM

Sr. Franck LE MERCIER, Jefe del CSN de La Rochelle
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Sr. Jacques FROISSART, Comandante del Puerto de La Rochelle/Capitania de
La Rochelle Pallice
Sr. Pascal COURTHEOUX, Comandante del Puerto Adjunto/capitania de La Rochelle Pallice

CES de Cantabrie

Mariano NAVAS y Mariano REVESTIDO, Autoridad Portuaria de Santander
Francisco LOPEZ DORIGA y José¢ Luis GAMBOA, Capitania Maritima de Santander
Vice-Presidencia del Gobierno de Cantabria

Direccion Regional de Puertos

CES de Canarias :
Juan Carlos MORENO MORENO, Titular de la Direccidon General del Medio Natural de la
Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion del Territorio del Gobierno de Canarias

CESR de Galicia :

Albino PRADA, Universidad de Vigo

José Manuel SOBRINO, Universidad de A Coruna

Manuel VARELA, Universidad de Vigo

Maria Xosé VASQUEZ, Universidad de Vigo

Luis SUAREZ-LLANOS, Universidad de Santiago de Compostela
Carlos MONCLUS, Xunta de Galicia

CES Vasco :
Gobierno Vasco/Governo Vasco/Eusko Jaurlaritza

Welsh Economic Forums
Ted SANGSTER, Puerto de Milford Haven, Wales

1SO :
Jodo EMILIO, Escola Nautica

USALGARVE/CGTP-IN :

Graco TRINDADE, Piloto de Barra, Oficial da Marinha Mercante, Sindicatos dos Capitaes,
Oficiais Pilotos, Commissarios, Engenheiros da Marinha Mercante e Oficiaismar

Josu¢ MARQUES, Mestre pescador, Sindicato dos Trabalhadores do Mar do Sul

- Los administradores y colaboradores llamados

Por otra parte, los miembros del grupo de trabajo, su presidente Santiago LAGO PENAS, su
vice-presidente Robert SANQUER, el ponente Pierre DELFAUD, desean agradecer
especialmente a :

- Leticia ROIS MADARRO, encargada de los estudios, y Mait¢ COSNARD,
Coordinadora de la red

- Los administradores y colaboradores de las instituciones socias de la RTA : Sarah
KENDALL, Janick BEREL, Gilles DEPRESLE, Cécilia RONCUCCI, Carole GARRY,
Angelina ARTIAGA, Etienne LAMARCHE, Agnés BRAHIM-GIRY, Martine CHAILLAT,
Pilar DE LA HERA JAUDENES, Carlos VALCARCEL RODRIGUEZ, José Francisco
ARMESTO PINA.
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2. LISTA DE LOS CONVENIOS Y PROTOCOLOS ADOPTADOS POR LA OMI

Organizacién a Afo Convenio Maritimo Internacional Acrénimo o
cargo relativo a los puertos Abreviatura
BRUSSEL 1952 International Convention relating to | ARREST OF SEA-
CONVENTION the Arrest of Sea-Going Ships GOING SHIPS
1957 International Convention relating to LIABILITY OF
the Limitation of Liability of OWNERS OF SEA
Owners of Sea going Ships, and GOING SHIPS
Protocol of signature
ONU - UN 1982 United Nations Convention UNCLOS
On the Law Of the Sea
OMI - IMO 1965 Convention on Facilitation of FAL
International Traffic
1966 International Convention on Load LL
Line sand its Protocol 1988
1969 International Convention on TONNAGE
Tonnage Measurement of Ships
1969 International Convention relating to INTERVENTION

Intervention on the High Seas in
Cases of Oil Pollution Casualties
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1969

International Convention on Civil
Liability for Oil Pollution Damage

CLC 69

International Convention on the
establishment of an International
Fund for Compensation for Oil
Pollution Damage

FUND 71

Convention relating to Civil
Liability to the field of Maritime
Carriage of Nuclear Material

NUCLEAR

Special Trade Passengers Ships
agreement

STP

=
~
N

Convention on the Prevention of
Marine Pollution by Dumping of
Wastes and other matter

LDC

1972

Convention on the International
Regulations for Preventing
Collisions et sea

COLREG

1972

International Convention for Safe
Containers

Q
2]
@

OMI - IMO

1973

Protocol on Space Requirements for
Special Trade Passengers Ships

SPACE STP

1974

Athens Convention relating to the
Carriage of Passengers and their
Luggage by Sea

PAL

80




1974

International Convention for the
Safety of Life at Sea

SOLAS

1975

IMO Resolution A 321 (IX) on Ship
control

SHIP CONTROL

1976

Convention on Limitation of
Liability for Maritime Claims

LLMC

=
~
00]

International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships
of 1973 as modified by the Protocol

MARPOL 73/78

International Convention on
Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers,

STCW

OMI-IMO

1979

The Torremolinos International
Convention for the Safety of Fishing
Vessels,,

SFV

1979

International Convention on
Maritime Search and Rescue

SAR

Convention for the Suppression of
Unlawful Act Against the Safety of
Maritime Navigation

SUA

1989

International Convention on Salvage

SALVAGE
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1993

IMO Assembly Resolution A 741
(18) on International Safety
Management Code

ISM Code

=
©
ol

International Convention on
Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Fishing
Vessel Personnel

STCW-F

=
©
»

International Convention on
Liability and Compensation for
Damage in connection with the

Carriage of Hazardous and Noxious
Substances by Sea

HNS

1999

IMO Resolution A 882 (21) on Port
State Control

PORT STATE
CONTROL

2000

Protocol on Preparedness, Response
and Co-opertaion to Pollution
Incidents by Hazardous and Noxious
Substances

HNS PROTOCOL

2001

International Convention on the
Control of Harmful Anti-Fouling
Systems on Ships

AFS

N
o
=

International Convention on Civil
Liability for Bunker Oil Pollution
Damage

BUNKERS

2002

International Ship and Port Facility
Security Code

ISPS CODE
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2004 Resolution IMO A 949 (23), PLACE OF REFUGE
Guidelines on Places of Refuge for
Ships in need of Assistance
2004 Wreck Removal Draft Convention, WRDC
2004 International Convention for the BALLAST WATER
Control and Management of Ships
Ballast Water and Sediments
MOU 1982 Paris Memorandum of PARISMOU
Understanding on Port State Control
1992 Latin American Agreement on Port VINA DEL MAR
State Control of Vessels MOU
1993 Memorandum of Understanding on TOKYOMOU
Port State Control in the Asia-
Pacific Region
1996 Memorandum of Understanding on | CARRIBEAN MOU
Port State Control in the Carribean
Region
1997 Memorandum of Understanding on MEDMOU
Port State Control in the
Mediterranean Region

1998 Memorandum of Understanding on INDIAN OCEAN

Port State Control for the Indian MOU

Ocean Region
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1999 Memorandum of Understanding on WEST AND
Port State Control in the West and CENTRAL
Central African Region AFRICAN MOU
MOU 2000 Memorandum of Understanding on | BLACK SEA MOU
Port State Control in the Black Sea
Region
1974 United Nations Convention on a CODE FOR LINER
CNUCED - Code oé co?duct for Liner CONFERENCES
—UN CTAD onferences
1980 United Nations Convention on MULTIMODAL
International Multimodal Transport TRANSPORT OF
of Goods GOODS
1986 United Nations Convention on REGISTRATION OF
Conditions for Registration of Ships SHIPS
CONVENTION
1993 International Convention on the ARREST OF SHIPS
Arrest of Ships
UNCITRAL International Convention for the
1968 Umlﬁ‘tz."‘“"f (g.ffrtaf“iﬁl.les ‘ggzw HAGUES RULES-
relating to Bills of Lading, VISBY RULES
and the Protocol to amend the
International Convention for the
Unification of Law relating to Bills
of Lading,
1978 United Nations Convention on the
Carriage of Goods by Sea HAMBURG RULES
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1991 United Nations Convention on the LIABILITY OF
Liability of Operators of Transport TERMINAL
Terminals in International Trade OPERATORS
1993 International Convention on Liens LIENS AND
and Mortgages MORTGAGES
CONVENTION
OIT/ILO 1973 C 137 Convention concerning the DOCK WORK
Social Repercussions of New
Methods of cargo Handling in Docks
1976 C 147 Convention concerning MERCHANT
minimum standard in Merchant SHIPPING
Ships
1979 C 152 Convention concerning OCCUPATIONAL
Occupational Safety and Health SAFETY AND
(Dock work) HEALTH
1987 C 163 Convention concerning SEAFARERS’
seafarers’ welfare at Sea and in Ports WELFARE

85




3. LISTA DE LAS NORMATIVAS Y DIRECTRICES ADOPTADAS POR LA UNION
EUROPEA

=>»  Directive n° 76/464 du Conseil. 4 mai 1976.

Concerne la pollution causée par certaines substances dangereuses déversées dans le milieu
aquatique de la Communauté.

=>»  Résolution du Conseil. 26 juin 1978.

Pour I’adoption d’un programme d’action des Communautés européennes en matiére de contrdle et
de réduction de la pollution causée par le rejet d’hydrocarbures dans la mer.

=>»  Directive n° 79/409 du Conseil. 2 avril 1979.

Concerne la conservation des oiseaux sauvages.
Appelée « Directive oiseaux ».
Définit des Zones Spéciales de Conservation, constitutives du réseau Natura 2000.

=>»  Décision de la Commission n° 80/686. 25 juin 1980.

Relative a la création d’un comité consultatif en matiére de contrdle et de réduction de la pollution
causée par le rejet d’hydrocarbures a la mer.

=>»  Décision de la Commission n° 85/208. 25 mars 1985.

Modifie la décision 80/686 relative a la création d’un comité consultatif en matiére de contrble et de
réduction de la pollution causée par le rejet d’hydrocarbures a la mer.

=>»  Décision du Conseil n° 86/85. 6 mars 1986.

Pour I’établissement d’un systéme communautaire d’information pour le contrdle et la réduction de
la pollution causée par le rejet d’hydrocarbures et autres substances dangereuses dans la mer ou dans
les eaux intérieures.

=>»  Décision de la Commission n° 87/144. 13 février 1987.

Modifie la décision 80/686 relative a la création d’un comité consultatif en maticre de controle et de
réduction de la pollution causée par le rejet d’hydrocarbures dans la mer.

=>»  Décision du Conseil n° 88/346. 16 juin 1988.

Modifie la décision 86/85 pour I’établissement d’un systéme communautaire d’information pour le
contrdle et la réduction de la pollution causée par le rejet d’hydrocarbures et autres substances
dangereuses dans la mer ou dans les eaux intérieures.

= Reéglement n°® 613/91 du Conseil. 4 mars 1991.

Relatif au changement de registre des navires a I’intérieur de la Communauté.
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=>»  Directive n° 92/43 du Conseil. 21 mai 1992.

Concerne le conservation des habitats naturels, ainsi que de la faune et de la flore sauvages.
Appelée « Directive habitat ».
Définit des Zones Spéciales de Conservation, constitutives du réseau Natura 2000.

=  Réglement n°® 2158/93 de la Commission. 28 juillet 1993.

Relatif a I’application des amendements a la convention internationale de 1974 sur la sauvegarde de
la vie humaine en mer ainsi qu’a la convention internationale de 1973 sur la prévention de la
pollution par les navires aux fins du réglement (CEE) n° 613/91 du Conseil.

=  Directive n° 93/75 du Conseil. 13 septembre 1993.

Relative aux conditions minimales exigées pour les navires a destination des ports de la
Communauté ou en sortant, et transportant des marchandises dangereuses ou polluantes.

=  Reéglement n°® 2978/94 du Conseil. 21 novembre 1994,

Concerne la mise en ceuvre de la résolution A747 de ’OMI relative au jaugeage des citernes a
ballast a bord des pétroliers a ballast séparé.

=>»  Directive n° 94/57 du Conseil. 22 novembre 1994.

Etablit des régles et normes communes concernant les organismes habilités a effectuer 1’inspection
et la visite des navires et les activités pertinentes des administrations maritimes.

=>»  Directive n° 94/58 du Conseil. 22 novembre 1994.

Concerne le niveau minimal de formation des gens de mer.
(Introduit, dans le droit communautaire, les dispositions de la convention STCW de 1978)

=  Directive n° 95/21 du Conseil. 19 juin 1995.

Concerne ’application aux navires faisant escale dans les ports de la Communauté ou dans les eaux
relevant de la juridiction des Etats membres, des normes internationales relatives a la sécurité
maritime, a la prévention de la pollution et aux condition de vie et de travail a bord des navires
(contrdle par I’Etat du port).

(Intégre les dispositions du Mémorandum de Paris dans I’ordre juridique communautaire).

=>»  Directive n° 96/40 de la Commission. 25 juin 1996.

Institue un modele commun de carte d’identité pour les inspecteurs agissant dans le cadre du
contrdle par Etat du port.

=>»  Décision de la Commission n°® 96/513. 29 juillet 1996.

Application, sur demande de la France, de I’article 5 §4 de la directive n°® 93/75/CEE du Conseil
relative aux conditions minimales exigées pour les navires a destination des ports maritimes de la
Communauté ou en sortant, et transportant des marchandises dangereuses ou polluantes.
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=>»  Directive n° 97/34 de la Commission. 6 juin 1997.

Modifie la directive n® 93/75 sur les conditions minimales exigées pour les navires a destination des
ports maritimes de la Communauté ou en sortant, et transportant des marchandises dangereuses ou
polluantes.

=>»  Décision du Conseil. N° 98/392. 23 mars 1998.

Concerne la conclusion par la Communauté européenne de la convention des Nations-Unies sur le
droit de la mer du 10 décembre 1982 et de 1’accord du 28 juillet 1994 relatif a I’application de la
partie XI de ladite convention.

=  Directive n° 98/18 du Conseil. 17 mars 1998.

Etablit des normes et régles de sécurité pour les navires a passagers.

=>»  Directive n° 98/25 du Conseil. 27 avril 1998.

Modifie la directive n°® 95/21 du Conseil sur I’application aux navires faisant escale dans les ports de
la Communauté ou dans les eaux relevant de la juridiction des Etats membres, des normes
internationales relatives a la sécurité maritime, a la prévention de la pollution et aux condition de vie
et de travail a bord des navires (contrdle par Etat du port).

(Mise a jour de la directive n® 95/21 quant aux conventions applicables en mati¢re de contrdle

< inclut tous les amendements intervenus pour la convention SOLAS 74, MARPOL 73/78, STCW
78 et le Mémorandum de Paris.)

=>»  Directive n° 98/42 de la Commission. 19 juin 1998.

Modifie la directive n°® 95/21 du Conseil sur I’application aux navires faisant escale dans les ports de
la Communauté ou dans les eaux relevant de la juridiction des Etats membres, des normes
internationales relatives a la sécurité maritime, a la prévention de la pollution et aux condition de vie
et de travail a bord des navires (contrdle par Etat du port).

(Donne une nouvelle liste des navires a inspecter prioritairement)

=>  Directive n° 99/97 de la Commission. 13 décembre 1999.

Modifie la directive n°® 95/21 du Conseil sur I’application aux navires faisant escale dans les ports de
la Communauté ou dans les eaux relevant de la juridiction des Etats membres, des normes
internationales relatives a la sécurité maritime, a la prévention de la pollution et aux condition de vie
et de travail a bord des navires (contrdle par Etat du port).

=>»  Directive n° 2000/59 du Parlement européen et du Conseil. 27 novembre 2000.

Concerne les installations de réception portuaires pour les déchets d’exploitation des navires et les
résidus de cargaison.

(Possibilité de retenir un navire qui soit ne certifie pas qu’il a déposé ses déchets et résidus dans le

port, soit qui n’atteste pas qu’il a la capacité d’aller au port suivant pour le faire.
Objectif : réduire le nombre de situation de dégazage sauvage.)
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=  Décision du Parlement européen et du Conseil. N° 2850/2000. 20 décembre 2000.

Etablit un cadre communautaire de coopération dans le domaine de la pollution marine accidentelle
ou intentionnelle.

=>  Directive n° 2001/25 du Parlement européen et du Conseil. 4 avril 2001.

Concerne le niveau minimal de formation des gens de mer et la délivrance de leurs titres.

=>»  Décision du Conseil. N° 2001/792. 23 octobre 2001.

Institut un mécanisme communautaire visant a favoriser une coopération renforcée dans le cadre des
intervention de secours relevant de la protection civile.

=>»  Directive n° 2001/96 du Parlement européen et du Conseil. 4 décembre 2001.

Etablit des exigences et des procédures harmonisées pour le chargement et le déchargement sirs des
vraquiers.

=>»  Directive n° 2001/105 du Parlement européen et du Conseil. 10 décembre 2001.

Modifie la directive n°® 94/57 du Conseil établissant des régles et normes communes concernant les
organismes habilités a effectuer ’inspection et la visite des navires et les activités pertinentes des
administrations maritimes.

(Renforce I’encadrement des sociétés de classification en introduisant une procédure de suspension
ou de retrait de I’agrément par la Commission.)

=>»  Directive n° 2001/106 du Parlement européen et du Conseil. 19 décembre 2001.

Modifie la directive n°® 95/21 du Conseil sur I’application aux navires faisant escale dans les ports de
la Communauté ou dans les eaux relevant de la juridiction des Etats membres, des normes
internationales relatives a la sécurité maritime, a la prévention de la pollution et aux condition de vie
et de travail a bord des navires (contrdle par Etat du port).

(Obligation pour les Etats membres d’inspecter certaines catégories de navires présentant des risques

importants et de refuser 1’acces a leurs ports des navires ayant ét€ immobilisés a deux reprises, au
cours des deux années précédentes, pour manquement aux regles de sécurité.)

=  Reéglement n° 417/2002 du Parlement européen et du Conseil. 18 février 2002.

Relatif a I’introduction accélérée des prescriptions en matiere de double coque ou de normes de
conception équivalentes pour les pétroliers a simple coque, et abroge le réglement (CE) n° 2978/94
du Conseil.

=>»  Directive n° 2002/25 de la Commission. 5 mars 2002.

Modifie la directive n® 98/18 du Conseil établissant des régles et des normes de sécurité pour les
navires a passagers.
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=>  Décision de la Commission. N° 2002/221. 14 mars 2002.

Modifie la décision n° 96/587 relative a la publication de la liste des organismes agréés qui ont été
notifiés par les Etats membres conformément a la directive n°® 94/57 du Conseil.

=  Réglement n°® 1406/2002 du Parlement européen et du Conseil. 27 juin 2002.

Institue une Agence européenne pour la sécurité maritime.

=>»  Directive n° 2002/59 du Parlement européen et du Conseil. 27 juin 2002.

Relative a la mise en place d’un systéme communautaire de suivi du trafic des navires et
d’informations, et abroge la directive n°® 93/75 du Conseil.

Relative aux lieux de refuge : demande aux Etats membres d’établir des plans-types.

=>»  Décision du Conseil. N° 2002/762. 19 septembre 2002.

Autorise les Etats membres & signer et a ratifier, dans I’intérét de la Communauté européenne, la
convention internationale de 2001 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures de soute (Convention « hydrocarbures de soute »), ou a y adhérer.

=  Reéglement n°® 2099/2002 du Parlement européen et du Conseil. 5 novembre 2002.

Institue un Comité pour la sécurité maritime et la prévention de la pollution par les navires (COSS)
et modifie les réglements en matiére de sécurité maritime et de prévention de la pollution par les
navires (pour y inclure des références au COSS).

=>  Directive n° 2002/84 du Parlement européen et du Conseil. 5 novembre 2002.

Porte modification des directives relatives a la sécurité maritime et a la prévention de la pollution par
les navires.

= Reéglement n°® 2012/2002 du Conseil. 11 novembre 2002.

Institue le Fonds de solidarité de ’Union Européenne.

(Objectif : permettre a la Communauté de répondre de facon rapide, efficace et souple a des
situations d’urgence).

=>»  Décision du Conseil. N° 2002/971. 18 novembre 2002.

Autorise les Etats membres 4 ratifier, dans 1’intérét de la Communauté européenne, la convention
internationale de 1996 sur la responsabilité et I’indemnisation pour les dommages liés au transport
par mer de substances nocives et potentiellement dangereuses (convention HNS), ou a y adhérer.

=  Reéglement n°® 782/2003 du Parlement européen et du Conseil. 14 avril 2003.

Interdit les composés organostanniques sur les navires.
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= Reéglement n°® 1726/2003 du Parlement européen et du Conseil. 22 juillet 2003.

Modifie le réglement (CE) n° 417/2002 relatif a 1’introduction accélérée des prescriptions en matiére
de double coque ou de normes de conception équivalentes pour les pétroliers a simple coque.

=>»  Directive n° 2003/103 du Parlement européen et du Conseil. 17 novembre 2003.

Modifie la directive n® 2001/25 concernant le niveau minimal de formation des gens de mer.

=>»  Décision du Conseil. N° 2004/246. 2 mars 2004.

Autorise les Etats membres a signer ou a ratifier, dans I’intérét de la Communauté européenne, le
Protocole de 2003 a la convention internationale de 1992 portant création d’un Fonds international
d’indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures, ou a y adhérer, et
autorise 1’ Autriche et le Luxembourg a adhérer, dans I’intérét de la Communauté européenne, aux
instruments de référence.

= Réglement n° 415/2004 de la Commission. 5 mars 2004.

Modifie le réglement n°® 2099/2002 du Parlement européen et du Conseil instituant un Comité pour
la sécurit¢é maritime et la prévention de la pollution par les navires (COSS) et modifiant les
réglements en matiére de sécurité maritime et de prévention de la pollution par les navires.

=  Reéglement n° 725/2004 du Parlement européen et du Conseil. 31 mars 2004.

Relatif a ’amélioration de la stireté des navires et des installations portuaires.

= Reéglement n°® 789/2004 du Parlement européen et du Conseil. 21 avril 2004.

Relatif au changement de registre des navires de charge et des navires a passagers a 1’intérieur de la
Communauté, et abroge le réglement n° 613/31 du Conseil.
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4. CUESTIONARIO DIRIGIDO A LAS REGIONES MARITIMAS DE LA RTA

1. PREVENCION : APLICACION DE LA LEGISLACION Y EVOLUCION

1.1. Aplicacion de la legislacion para la Seguridad del trafico maritimo
e Ensu pais, de las directivas europeas

- el control de los buques

- la vigilancia del trafico maritimo

- lucha contra la limpieza ilicita de los fondos

- la identificacion de los puertos o bahias de refugio para los buques en dificultades

e En su region, de la reglamentacion nacional (eventualmente de la reglamentacién
regional)

- el control de los buques

- la vigilancia del trafico maritimo

- lucha contra la limpieza ilicita de los fondos

- la identificacion de los puertos o bahias de refugio para los buques en dificultades
- los contenciosos judiciales en curso

1.2. Las mejoras necesarias

- nacionales
- regionales

Para cada punto: ;Cuales son las insuficiencias? ;Cuéales son los mecanismos o normativas que
faltan? ;Cuales son los costes suplementarios que deben preverse y quién debe asumirlos?

1.3. ¢ Otros mecanismos de prevencion?

- pertinencia de los criterios de clasificacion aplicable a las sociedades de clasificacion
- pertinencia del doble casco
- cualificacion y formacién del personal

2. GESTION DE LOS SINIESTROS

2.1. Autoridades competentes

Precisar las competencias de cada interventor en la gestion de un siniestro:
- Estado
- Region

- Colectividades locales
- Actores socio-profesionales
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2.2. Mecanismos puestos en marcha durante los naufragios o durante las limpiezas ilicitas
de los fondos de los petroleros

Estudio de caso de las intervenciones durante los naufragios o durante las limpiezas ilicitas de
los fondos de los petroleros: ;como se ha organizado en su region?

- los mecanismos existentes y su aplicacion
- fuerzas / debilidades
- ¢ Cuales son las coordinaciones interregionales o transnacionales?

2.3. Las mejoras y las clarificaciones

Propuestas:
- ventajas
- insuficiencias
- investigaciones y procesos que poner en marcha
- ;cuales son los costes suplementarios que deben preverse y quién debe asumirlos?

3. LAS INDEMNIZACIONES Y LAS REPARACIONES
3.1. Procedimientos seguidos, organizacion
- FIPOL
- Nacional
- Regional
3.2. Indemnizaciones obtenidas
- Comparativo/requerido
- Dafos indemnizados, no indemnizados particularmente vinculados con los recursos
- Plazos
3.3. Propuestas
- Efectos esperados

- Procedimientos
- Recursos

Anexo
Situacién de los accidentes maritimos y estimacion de las limpiezas ilicitas de los fondos
1. Accidentes y naufragios maritimos que han afectado su region

- Fecha

- Nombre del buque carguero

- Contexto y razones de la catastrofe:

- Productos derramados:

- Toneladas vertidas en el mar:

- Dafios causados:

- Estimacion de los costes (si es posible)

2. Estimacién de las limpiezas ilicitas de los fondos en su regién y coste para la colectividad
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