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Resumen, Palabras Clave, Abstract, Key words.

RESUMEN

La prevencion de la contaminacion marina ocasionada por los buques, se ha
convertido en una necesidad fundamental por parte de los paises maritimos.
Los Convenios Internacionales promulgados por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), junto con las Directivas europeas, elaboradas por la
Agencia de Seguridad Maritima Europea (EMSA), se han transpuesto a la
legislacion nacional espafiolay a la legislacion nacional de Reino Unido. Como
resultado de dicha transposicion, se ha creado en Espafia, el Sistema
Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina y de manera analoga,
en Reino Unido, el National Contingency Plan. Ambos planes, poseen un
origen legislativo comun y a su vez, también comparten el objetivo final de la

prevencion y de la lucha contra la contaminacién marina.

Mediante la comparativa del Sistema Nacional de Respuesta ante la
Contaminacién Marina y el National Contingency Plan, en este trabajo, se
obtienen una serie mejoras operativas y ejecutivas que pueden ser aplicables
al plan espafiol. La creacion de una figura, de caracter similar al
Representante del Secretario de Estado del Reino Unido (SOSREP), puede
ser de gran utilidad y funcionalidad para garantizar una Autoridad Maritima

independiente, que sea neutral frente a intereses particulares.

PALABRAS CLAVE
Contaminacion Marina. Emergencia Maritima. SOLAS. MARPOL. Vertido de

Hidrocarburos. Marina Mercante.

ABSTRACT

The prevention of marine pollution because of shipping, has become a priority
for all the maritime countries. International Conventions, issued by the
International Maritime Organization (IMO), along with the European Directives,
developed by the European Maritime Safety Agency (EMSA), have been
transposed into the national legislation of Spain and the United Kingdom (UK).

As a direct result, the National Response System against Marine Pollution has
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Resumen, Palabras Clave, Abstract, Key words.

been established in Spain, and in the UK, the National Contingency Plan. Both
Plans, have the exact same legislative background and they also pursue the

same goals regarding the prevention of marine pollution.

With the comparison between the Plans of Spain and the UK, some executive
and operational measures are established, with the main goal of improving the
Spanish Plan. Through a figure with similar functions as the British Secretary
of State Representative (SOSREP), Spain will guarantee the independence

and neutrality of his Maritime Authority against private interests.

KEY WORDS

Marine Pollution. Maritime Emergency. SOLAS. MARPOL. Oil Discharge.
Merchant Navy.
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Glosario de acrénimos y abreviaturas.

GLOSARIO DE ACRONIMOS Y ABREVIATURAS
Los acrénimos y abreviaturas marcados con un asterisco (*) proceden de

términos en inglés.

AIS*: Sistema de identificacion automatica.

BEIS*: Departamento de Negocios, Energia y Estrategia Industrial.
BOE: Boletin Oficial del Estado.

CGOG*: Centro de Operaciones de Guardacostas.

CPMM: Comité de Proteccion del Medio Marino.

CRCS-LCC: Centros de Coordinacion Regional de Salvamento Maritimo y

Lucha contra la Contaminacion.

CSM: Comité de Seguridad Maritima.

DCPSO*: Oficial Anticontaminacion y de Salvamento.
DGMM: Direccion General de la Marina Mercante.
DT*: Departamento de transporte.

ECA*: Zona de Emisiones Controladas.
ECOSOC: Consejo Econdmico y Social.

EG*: Grupo Medio Ambiental.

EMSA*. Agencia Europea de Seguridad Maritima.
ETV*: Remolcador de Emergencia.

HC: Hidrocarburos.

HNS*: Sustancias Peligrosas y Dafinas.

IMCO: Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental.
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Glosario de acrénimos y abreviaturas.

IOPP: Certificado Internacional de Prevencion de la Contaminacion.
M/V*: Motor Vessel.

MARPOL: Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los

buques.

MCA*: Agencia Maritima de Guardacostas.

MEHRA*: Areas Marinas de Alto Riesgo Medio Ambiental.
MERCOM?*: Comandante Maritimo para Respuesta de Emergencias.
MITECO: Ministerio para la Transicion Ecoldgica.

MRC*: Centro de Respuesta Maritimo.

NCP*: Plan Nacional de Contingencias del Reino Unido.
NMOC*: Centro Nacional de Operaciones Maritimas.
OCU*: Unidad de Control de Operaciones.

OMI: Organizacion Maritima Internacional.

ONU: Organizacién de Naciones Unidas.

OPA*: Acta de la Contaminacién por hidrocarburos.

OPRC: Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Contaminacion por

Hidrocarburos.

OSLTF*: Fondo de Compensacion para Vertidos de Hidrocarburos.
PIM: Plan Interior Maritimo.

PMN: Plan Maritimo Nacional.

PNC: Plan Nacional de Contingencias.

POLREP*: Informe de Contaminacion.
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Glosario de acrénimos y abreviaturas.

RAE: Real Academia Espafiola de la Lengua.

RD: Real Decreto

RecCG*: Grupo Coordinado de Recuperacion.

ResCG*: Grupo Coordinado de Respuesta.

SAR*: Busqueda y Rescate.

SASEMAR: Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

SCG*: Grupo Coordinado Estratégico.

SCU*: Unidad de Control de Salvamento.

SNR: Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina.

SOLAS: Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el
Mar.

SOPEP*: Plan de Emergencias por Contaminacién de Hidrocarburos

ocasionados por Buques.
SOSREP*: Representante del Secretario de Estado.
STAC*: Grupo Cientifico y de Apoyo Técnico.

STCW: Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacion y

Guardia para la Gente de Mar.
TGC*: Grupo Coordinado Tactico.
UC: Universidad de Cantabria.

ZEE: Zona Econdmica Exclusiva.
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Capitulo I: Introduccion.

1.1. INTRODUCCION AL TFG.

El aumento del trafico maritimo, junto con la proliferacién de los accidentes
maritimos, a lo largo del siglo XX, ha provocado un cambio de percepcién por
parte de la opinion publica respecto a la contaminacién marina. A raiz de estas
emergencias maritimas, se ha modificado la legislacion de los paises
maritimos, con el objetivo prioritario de la prevencion y de la reduccién de la
contaminacion marina ocasionada por los buques, ya sea debida a su normal

funcionamiento o a las emergencias maritimas.

La prevencion de la contaminacion marina, en Espafia, se legisla a nivel
nacional por la Direccion General de la Marina Mercante, que aglutina y hace
propia la legislacién de la Comunidad Europea, que se elabora y depura a
través de la Agencia de Seguridad Maritima Europea (EMSA) y a nivel
internacional, se nutre de la legislaciébn y protocolos que elabora la

Organizacion Maritima Internacional (OMI).

Uno de los principales Convenios Internacionales elaborados por la OMI, en
materia de prevencion de la contaminacibn marina, es el Convenio
Internacional sobre Cooperacién, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacién por Hidrocarburos y su Protocolo sobre Sustancias Nocivas
Potencialmente Peligrosas (Convenio Internacional OPRC-HNS 2000). Este
Convenio, establece la obligacién a los Gobiernos contratantes del mismo, a
estar preparados y tomar medidas, con el objetivo de resolver eficientemente
sucesos gque provoquen (o potencialmente puedan provocar) contaminacion
marina, tanto a nivel local, nacional o internacional. De la transposicion del
Convenio Internacional OPRC-HNS 2000 a las normativas nacionales
espafola e inglesa, se crea en Espafa el Sistema Nacional de Respuesta
ante la Contaminaciéon Marina (SNR) y en Reino Unido, el National
Contingency Plan (NCP).

El Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina aprobado
por el Real Decreto 1695/2012, establece un marco de actuacién general
entre administraciones, con el objetivo de hacer frente a situaciones de

contaminacion marina, independientemente de su origen y estableciendo para

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 13




Capitulo I: Introduccion.

ello, dos subsistemas independientes, el maritimo y el costero. Dentro de cada
uno de ellos, encontramos los distintos planes de contingencias que los
integran, asi como las responsabilidades y las competencias de cada uno. El
subsistema maritimo, engloba el Plan Maritimo Nacional (PMN), sustituto del
Plan Nacional de Contingencias por Contaminacion Accidental, que estaba
vigente durante la emergencia maritima del petrolero M/V Prestige. El Plan
Maritimo Nacional, establece un protocolo de actuacion para la Administracion
Maritima y la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR),
con el fin de hacer frente a las distintas situaciones de emergencia, que

puedan originar un episodio de contaminacion marina.

El National Contingency Plan, es la respuesta del Gobierno de Reino Unido a
los numerosos vertidos de hidrocarburos, que, durante el siglo XX, se
produjeron en sus aguas territoriales. Este plan, tiene como propdsito
principal, el asegurar que existe una respuesta rapida y efectiva ante cualquier
clase de emergencia maritima. El principal organismo operativo, con
competencias y medios para actuar frente a dichas emergencias maritimas,
es la Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), que ejerce su labor bajo la
direccion del Representante del Secretario de Estado (SOSREP). Durante el
transcurso de una emergencia maritima, el SOSREP, tendra plenas
capacidades de actuacion y trabajard de manera independente en beneficio

del interés publico de UK.

El Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina (en Espafia)
y el National Contingency Plan (en el Reino Unido), poseen un origen
legislativo comun y a su vez, también comparten el objetivo final de la
prevencion y lucha contra la contaminacién marina. Sin embargo, ambos
planes, presentan diferencias significativas en sus criterios de activacion,
protocolos de actuacion, organos de direccion y en general, en la manera en
la que gestionan una emergencia maritima que cause (0 pueda causar)

contaminacién marina.

Mediante la comparativa de los dos planes, en este Trabajo Fin de Grado en

Ingenieria Maritima, se han obtenido una serie mejoras operativas y
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Capitulo I: Introduccion.

ejecutivas, aplicables al plan espafol. De todas las mejoras, tanto operativas
como ejecutivas que se han propuesto, destaca la necesidad de la creacion,
en Espafia, de una figura con caracter similar al Representante del Secretario
de Estado del Reino Unido (SOSREP), para garantizar una Autoridad
Maritima que sea completamente neutral e independiente frente a los

intereses particulares de indole econémicos o politicos.
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Capitulo II: Objetivos y metodologia.

2.1. OBJETIVO FUNDAMENTAL

El objetivo fundamental de este Trabajo Fin de Grado en Ingenieria Maritima
titulado “MEJORAS APLICABLES AL SISTEMA NACIONAL DE
RESPUESTA ANTE LA CONTAMINACION MARINA” es, obtener un
conjunto de mejoras implementables en el Sistema Nacional de Respuesta
ante la Contaminaciéon Marina (SNR), mediante la comparativa con su plan

homologo en Reino Unido, el National Contingecy Plan.

Asi mismo, como complemento indispensable de mi objetivo fundamental,
analizo la evolucion que ha tenido la normativa relativa a la contaminacién
marina a nivel nacional, europeo e internacional, debido las emergencias
maritimas acontecidas desde finales del siglo XX y las medidas legislativas

gue se adoptaron a raiz de estos sucesos.

2.2. OBJETIVO METODOLOGICO

Para lograr conseguir el objetivo fundamental, realizo un analisis de los
articulos mas destacados que se han publicado, sobre el Sistema Nacional de
Respuesta ante la Contaminacion Marina en Espafia y sobre el National
Contingency Plan, que es el homélogo plan que tiene en vigor el Reino Unido.
Asi mismo, realizo una comparativa entre ambos planes, para obtener como
resultado, una serie de conclusiones en forma de mejoras aplicables al

Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina.

El presente Trabajo Fin de Grado en Ingenieria Maritima, se ha realizado bajo
formato de ensayo académico, realizando el sistema de referencias
bibliograficas, segun el estilo Harvard el cual es recogido en la Normativa de
Gestion Académica de Estudios de Grado de la Universidad de Cantabria
(UC).

Para reforzar la metodologia de mi Trabajo Fin de Grado en Ingenieria
Maritima, he realizado las siguientes acciones:
- Consultas bibliogréficas relacionadas con la contaminacion marina en libros,

revistas profesionales, revistas (journals) de impacto y paginas Web de

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 17




Capitulo II: Objetivos y metodologia.

agencias gubernamentales como son las paginas electrénicas de Proteccion
Civil en Espafia y Reino Unido (UK), Organizacion Maritima Internacional,

Boletin Oficial del Estado, Marina Mercante de UK, etc.

A su vez, para realizar y configurar como ensayo académico este Trabajo Fin
de Grado, he contado con un ordenador portétil personal modelo HP ENVY
17 Notebook PC y programas informéticos proporcionados por la Universidad
de Cantabria, como Universidad Publica espafiola, por ser alumno de esta.
Estos programas son:

- Paguete ofimatico Microsoft Office 365.

- Gestor bibliografico Mendeley.

Para lograr el objetivo fundamental propuesto, ha sido esencial la formacion
académica y experiencia adquirida durante los cuatro afios cursados en el
Grado en Ingenieria Maritima, con especial incidencia en las asignaturas de
Motores de Combustién Interna, Generadores de Vapor y Transmisiones de
Calor, Turbinas de Vapor y Gas, Construccion Naval, Seguridad Maritima,
Legislacién Maritima y Proteccion del Buque y de las Instalaciones Portuarias.
Estas asignaturas troncales de mi especialidad me han proporcionado
conocimientos indispensables para la elaboracion de este Trabajo Fin de
Grado, ademas de las competencias especificas en seguridad maritima que

me permitiran desempefiar mi carrera profesional como Ingeniero Maritimo.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 18




Capitulo 11I: Evolucién de la normativa de la contaminacion marina.

CAPITULO Ill:  EVOLUCION DE LA NORMATIVA SOBRE
CONTAMINACION MARINA

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 19




Capitulo 11I: Evolucién de la normativa de la contaminacion marina.

3.1. INTRODUCCION A LA NORMATIVA SOBRE CONTAMINACION
MARINA

No es erréneo decir, que la normativa que regula la contaminacion marina es
reciente en el tiempo. De hecho, se empez0 a legislar sobre ella, cuando se
tuvo la percepcion que la contaminacién marina, era un enemigo para el ser
humano y las especies que viven en los sistemas acuaticos. La Unica
normativa existente a comienzos del siglo XX era el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Convenio SOLAS), que fue

redactado en 1914, dos afios después del hundimiento del Titanic.

La normativa que regula la prevencion de la contaminacién marina en Espafia
esta dividida en tres niveles legislativos, internacional, europeo y nacional
(Madariaga, 2020).

A nivel internacional, el organismo que regula la prevencion de la
contaminacion marina, asi como todo lo relacionado con la seguridad

maritima, es la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

La Organizacion de Naciones Unidas (ONU), a iniciativa del Consejo
Econdmico y Social (ECOSOC), celebré en 1948 una convencion en Ginebra
en la que creé la Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental
(IMCO), conocida actualmente como la Organizacién Maritima Internacional
(OMI). Espafia ingres6 en la ONU en 1955, pasando a formar parte
automaticamente de la OMI, donde estd representada por el embajador
espafiol en el Reino Unido. La actividad ejecutiva de la Organizacién Maritima

Internacional comenzé funcionalmente en 1959.

Actualmente, dentro de la OMI, existen dos Comités que se encargan de la
seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion, respectivamente.
Estos Comités son:

- Comité de Seguridad Maritima (CSM).

Es el comité principal y trata la inmensa mayoria de los asuntos técnicos sobre
seguridad maritima. Este Comité, ejerce su labor a través de varios

Subcomités, como son el Subcomité de Seguridad de la Navegacion (NAV) y
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Capitulo 11I: Evolucién de la normativa de la contaminacion marina.

el Subcomité de Proteccién contra Incendios (FP).

- Comité de Proteccién del Medio Marino (CPMM).

Este Comité, fue establecido por la Asamblea en 1973 y se encarga de
coordinar todas las actividades de la Organizacion Maritima Internacional, que
estdn encaminadas a la prevencion y a la contencién de la contaminacion

marina.

La legislacion europea se encuentra en el segundo escaldn, por detras de la
legislaciéon internacional, en lo referente a la normativa sobre la seguridad

maritima y la prevencién de la contaminacion marina.

Pese a que la firma del Tratado de Adhesion, por el que Espafia se unia a la
Union Europea (UE), se produjo en junio de 1985, esta no se hizo efectiva
hasta 1986. Por tanto, desde 1986, Espafa es a todos los efectos, un Estado
miembro y por consiguiente, debera acatar e incluir en su legislacion todas las
Directivas Europeas. El organismo con competencias a nivel europeo, en las
materias de seguridad maritima y prevencién de la contaminacion marina, es

la Agencia Europea de Seguridad Maritima o EMSA-

La Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), con sede en Lisboa
(Portugal), fue creada a raiz de las emergencias maritimas del Erika, en 1999
y del Prestige, en 2002 (Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo, 2002a,
2002b). Estos accidentes maritimos, causaron grandes vertidos de petréleo
en aguas europeas Yy provocaron graves dafiios medioambientales y
economicos. Estos hechos, desembocaron en 2002, en la creacion de la
EMSA, que tiene como objetivo principal, garantizar que todos los paises
miembros de la Union Europea, se encuentran preparados para afrontar
posibles episodios de contaminacion marina. La EMSA tiene como funciones
principales:

- Desarrollar y actualizar la legislacion europea en todo lo referente a, la
seguridad, la proteccion maritima y la preparacion y la lucha contra la

contaminacion marina.
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- Vigilar a los paises de la Unién Europea, para comprobar la aplicacion eficaz

de las Directivas europeas correspondientes.

- Ofrecer asistencia técnica a las administraciones nacionales de los Estados

miembros.

- Apoyar la respuesta de los Estados frente a la contaminacion marina, tanto
en los casos de contaminacion marina provocada por los buques, como por
las instalaciones offshore. La EMSA solo ofrece asistencia operativa previa

solicitud del pais afectado.

En el tercer escalon legislativo referente a la seguridad maritima y la
prevencion de la contaminacion marina, por debajo de la normativa europea

e internacional,se encuentra la legislacién nacional espafiola.

En 1992, la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (Ministerio de
Fomento, 2011), establece una reorganizacion de la Administracion Maritima
espafiola. A través del Real Decreto 1246/1995, se regula la creacion de las
Capitanias Maritimas, que hasta ese momento eran las Comandancias y
Ayudantias Militares de Marina. Con la entrada en vigor de este Real Decreto,
las Comandancias y Ayudantias Militares de Marina, mantuvieron sus
funciones en el ambito militar naval, sin embargo, las funciones en materia de
Marina Mercante (Marina Civil) pasaron a las Capitanias Maritimas tras la
creacion del Cuerpo de Funcionarios de la Marina Civil, por lo que se realiz6
la separacion de la gestion administrativa de la Marina Mercante y de la

Marina de Guerra Espafiola (ahora denominada Armada).

El Real Decreto 1246/1995, actualmente derogado, clasificaba las Capitanias
Maritimas de Primera, de Segunda y de Tercera categoria, dependiendo de
sus caracteristicas (siguiendo la organizacién que tuvo la Marina de Guerra
Espafiola, cuando actuaba por delegacién periférica de competencias de la
Marina Mercante y tenia Comandancias Militares de Marina y de forma
secundaria Ayundantias Maritimas de Segunda y de Tercera Clase, en la

actualidad sin competencia alguna en lo que se refiere a Marina Mercante).
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Se realiz6 una nueva reorganizacion de la Administracion Maritima en 2007,
mediante el Real Decreto 638/2007, por el que se establecen las Capitanias
Maritimas y los Distritos Maritimos. Se suprimian las Capitanias de segunda
y tercera categoria, de forma que solo quedaba un tipo de Capitania, y las
Capitanias de segunda y tercera, quedaban reemplazabas por los Distritos
Maritimos, cuya creacion ya estaba prevista la Ley de Puertos del Estado y

de la Marina Mercante (Ministerio de Fomento, 2010).

En Espafia, el organismo con competencias en seguridad maritima y
prevencion de la contaminacién marina, es la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima (SASEMAR), que se crea en 1992 y que comienza a
funcionar operativamente en 1993. SASEMAR es un organismo publico
adscrito a la Secretaria General de Transportes del Ministerio de Fomento, a
través de la Direccion General de la Marina Mercante. Las principales
funciones de SASEMAR son:

- La prestacion servicios de busqueda, rescate y salvamento maritimo, asi

como proporcionar asistencia en el control del trafico maritimo.

- La prevencion y lucha contra la contaminacién del medio marino.

-La prestacion de servicios de remolque y como embarcaciones auxiliares.
La Direccion General de la Marina Mercante (DGMM), perteneciente a la
Secretaria General de Transportes del Ministerio de Fomento, tiene las
competencias sobre ordenacion general de la navegacién maritima y de la
Marina Civil espafiola. Para el adecuado ejercicio de sus funciones, la DGMM
se estructura en cuatro Subdirecciones Generales:

- Subdireccion General de Seguridad Maritima y Contaminacion.

- Subdireccién General de Normativa Maritima y Cooperacion Internacional.

- Subdireccién General de Coordinacion y Gestion Administrativa.

- Subdireccién General de Inspeccién Maritima.
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Desde el punto de vista de la seguridad maritima y la prevencion de la
contaminacion marina, la Subdireccion mas relevante para este Trabajo Fin
de Grado, es la Subdireccion General de Seguridad Maritima vy
Contaminacién, cuyas funciones mas destacadas son:

- El salvamento de la vida humana, la limpieza de las aguas maritimas y la

lucha contra la contaminacion.

- El control de la situacion, registro y abanderamiento de los buques civiles,
asi como la regulacion de su despacho, auxilio, salvamento, remolque,

hallazgos y extracciones maritimas.

- El control del trafico maritimo.

- El control del personal maritimo civil y la determinacién de las condiciones
generales de idoneidad, profesionalidad y titulacion para formar parte de las
dotaciones de los buques civiles espafioles.

3.2. CONVENIOS INTERNACIONALES QUE REGULAN LA
CONTAMINACION MARINA

La prevencion de la contaminacion marina en Espafia esta regulada, como se
detalla en la introduccién de este Capitulo, en tres niveles diferentes

normativos, internacional, europeo y nacional.

Existen numerosos Convenios Internacionales que, tras su aprobacion y
publicacién en el Boletin Oficial del Estado (BOE), son obligado cumplimiento
por parte de Espafia, al ser miembro de la Organizacion de las Naciones

Unidas y por tanto, de la Organizacion Maritima Internacional (OMI).

Los Convenios Internacionales mas importantes promulgados por la
Organizacion Maritima Internacional, en materia de seguridad maritima y
prevencion de la contaminacion son (Organizacion Maritima Internacional,
2002):

- Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 24




Capitulo 11I: Evolucién de la normativa de la contaminacion marina.

(Convenio Internacional SOLAS).

- Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques

(Convenio Internacional MARPOL).

- Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha
contra la Contaminacion por Hidrocarburos (Convenio Internacional
OPRC 1990) y su Protocolo sobre Sustancias Nocivas Potencialmente
Peligrosas (Protocolo OPRC-HNS 2000).

3.2.1. CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA VIDA
HUMANA EN EL MAR (SOLAS)

En 1960, se organizé la primera conferencia internacional dedicada a la
seguridad maritima y a la prevencion de la contaminacion en el mar, en la que
se adoptdé una actualizacion integral del Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Convenio Internacional SOLAS). El
objetivo principal del Convenio SOLAS, es establecer normas minimas de

seguridad relativas a la construccién, el equipo y la utilizacion de los buques

La version actual del Convenio SOLAS, que fue adoptada de 1974 y entré en
vigor en mayo de 1980, contiene una serie de disposiciones, por las que se
establecen obligaciones de caracter general, procedimientos de enmienda y
otras disposiciones. La estructura actual del Convenio Internacional SOLAS,
se encuentra dividida en 14 Capitulos, de los que emanan diferentes
Convenios y Caddigos Internacionales. En la actualidad, el Convenio SOLAS
esté estructurado de la siguiente manera:

- Capitulo I. Disposiciones generales.

Este Capitulo, contiene reglas referentes al reconocimiento de los diversos
tipos de buques y a la expedicion de documentos, que acrediten que cumple
las prescripciones del Convenio. Este Capitulo contiene también, las
disposiciones para la supervision de los buques en puertos de otros Gobiernos

Contratantes.
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- Capitulo 1I-1. Construccion. Compartimentado y estabilidad,

instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas.

- Capitulo 1I-2. Prevencion, deteccién y extincion de incendios.

- Capitulo Ill. Dispositivos y medios de salvamento.

- Capitulo IV. Radiocomunicaciones.

- Capitulo V. Seguridad en la navegacion.

- Capitulo VI. Transporte de cargas.

Este Capitulo hace referencia a todos los tipos de cargas, a excepcion de
liquidos y gases transportados a granel que, debido a los riesgos que entrafia
su transporte, tanto para los buques, como las personas a bordo, requieren
de precauciones especiales (Schroder-Hinrichs and Hollnagel, 2012; Chen et
al., 2013).

- Capitulo VII. Transporte de mercancias peligrosas.
En el presente Capitulo se especifica que, cualquier transporte de mercancias
consideradas peligrosas, se realizara conforme a lo dispuesto en el Cédigo

Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Cadigo IMDG).

Las reglas del este Capitulo estan divididas en cuatro partes:
Parte A - Transporte de mercancias peligrosas en bultos.
En esta Parte se establece la obligatoriedad por parte de OMI, del Cdadigo

Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Cadigo IMDG).

Parte A-1. Transporte de mercancias peligrosas solidas a granel.

En la Parte B, se establecen las prescripciones de como debe de ser la
construccion de los buques que transporten productos quimicos liquidos a
granel. Estos buques deberan cumplir con el Cdédigo Internacional de
Quimiqueros (Cdédigo CIQ).
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En la Parte C, se establecen las prescripciones sobre como debe de ser la
construccion de los buques que transporten gases licuados a granel. Estos
buques deberan cumplir con el Cdodigo Internacional de Gaseros (Codigo
CIG).

En la Parte D, se establecen las prescripciones especiales para el transporte
de combustible nuclear, plutonio y desechos radiactivos. Los buques que
trasporten este tipo de sustancias deberan cumplir con el Cadigo Internacional
para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y

desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques (Cédigo CNI).

- Capitulo VIII. Buques nucleares.

- Capitulo IX. Gestion de la seguridad operacional de los buques.
Este Capitulo otorga caracter obligatorio al Codigo Internacional de Gestién
de la Seguridad (Cdédigo IGS).

- Capitulo X. Medidas de seguridad aplicadas a las naves de gran
velocidad.
En este Capitulo se otorga caracter obligatorio al Codigo Internacional de

Seguridad para Naves de Gran Velocidad (Cédigo NGV).

- Capitulo XI-1. Medidas especiales para incrementar la seguridad
maritima.

En este Capitulo se aclaran las disposiciones relativas entre otras, al sistema
de asignacion de numeros de identificacion de la OMI o a la supervision por

el Estado rector del puerto.

- Capitulo XI-2. Medidas especiales para incrementar la proteccion
maritima. Otorga caracter obligatorio al Cddigo Internacional para la
Proteccion de los Buques y de las Instalaciones Portuarias (Cédigo PBIP).
Este Codigo se divide en Parte A, que es obligatoria y Parte B, donde se

detalla la mejor forma de cumplir las disposiciones obligatorias.
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- Capitulo XII. Medidas de seguridad aplicables a los graneleros.

Las actualizaciones constantes del Convenio SOLAS han dado lugar a los dos
ultimos Capitulos del Convenio SOLAS, el Capitulo Xl y el Capitulo XIV.

Estos Capitulos, son obligatorios desde hace relativamente poco tiempo.

- Capitulo XIII. Verificacion del cumplimiento.
Este Capitulo es de obligado cumplimiento desde enero de 2016 y establece

el sistema de auditoria de los Estados miembros de la OMI.

- Capitulo XIV. Medidas de seguridad aplicables a los buques que
naveguen en aguas polares.
Este Capitulo, que es de obligado cumplimiento desde enero de 2017,
establece que los buques que naveguen por aguas polares deberan cumplir
con lo dispuesto en el Codigo Internacional para los Buques que Operan en
Aguas Polares (Cdédigo Polar).

3.2.2. CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA
CONTAMINACION POR LOS BUQUES (MARPOL)

En 1973, la Organizacion Maritima Internacional (OMI), consciente de la
necesidad de proteger el medio humano y el medio marino, aprobd el
Convenio para prevenir la contaminacién por los buques en 1973, junto con el
Protocolo | y el Protocolo II. Posteriormente, fue modificado en 1978, pasando
a denominarse, Convenio para prevenir la contaminacion por los buques de
1973, modificado por el protocolo de 1978 o abreviadamente MARPOL 73/78,
donde se afadieron cinco anexos. El Convenio fue modificado nuevamente

en 1997 y se le afiadi6é un sexto anexo.

En el Convenio, compuesto por seis anexos en la actualidad, establece las
normas para evitar o reducir las descargas de sustancias contaminantes de
los buques, tanto operacionales como accidentales. EI Convenio esta en
constante actualizacion y se enmienda con frecuencia, mediante resoluciones

elaboradas por el Comité de Protecciéon del Medio Marino (CPMM). La
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estructura del Convenio es la siguiente:

- Anexo I: Reglas para prevenir la contaminaciéon por hidrocarburos.
Este anexo entr6 en vigor en 1983 y trata la prevencion de la contaminacion
por hidrocarburos de buques, ya sea de manera accidental o debido a su
normal funcionamiento. Las enmiendas de 1992 introdujeron el calendario

gradual por el que los bugues tanque se irian adaptando al doble casco.

- Anexo II: Reglas paraprevenir la contaminacién por sustancias
nocivas liquidas transportadas a granel.

Al igual que el Anexo I, entré en vigor en 1983 y en él, se desarrollan las
medidas relacionadas con la prevencion de la contaminacion, originada por
sustancias nocivas transportadas a granel. Como anexo al Convenio, figura
una lista con mas de 250 sustancias nocivas. La descarga de residuos solo
podra realizar en instalaciones de recepcion, debidamente acreditadas, a
menos que se cumplan determinadas concentraciones. En ningln caso, se
podran descargar residuos que contengan sustancias nocivas, a menos de 12

millas de la costa mas cercana.

- Anexo lll: Reglas para prevenir la contaminacién por sustancias
perjudiciales transportadas por mar en bultos.

Aprobado en 1992, en este anexo se detallan las normas sobre etiquetado,
marcado, empaquetado y documentacion de las sustancias contaminantes del
mar detalladas en el Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas
(Cadigo IMDG).

- Anexo IV: Reglas para prevenir la contaminacidon por las aguas sucias
de los buques.

El Anexo IV, que entré en vigor en 2003, establece normas para controlar la
contaminacion del medio marino por aguas sucias. La descarga de aguas
sucias sin tratar a menos de 12 millas de la costa, esta prohibida. Si el buque
tiene una instalacion de tratamiento de aguas sucias homologada, la descarga

de aguas sucias, podra realizarse a partir de 3 millas de la costa mas cercana.

- Anexo V: Reglas para prevenir la contaminacioén ocasionada por las
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basuras de los buques.

El Anexo V, cuya entrada en vigor se remonta a 1988, especifica los distintos
tipos de basuras y la forma adecuada de evacuarlos. En este anexo, destaca
la prohibicion al vertido al mar de cualquier tipo de plastico.

- Anexo VI: Reglas para prevenir la contaminacién atmosférica
ocasionada por los buques.

El Anexo VI, es el mas reciente, entrd en vigor hace 15 afios, en 2005 y en él,
se limitan las emisiones de los 6xidos de azufre y nitrogeno. Se delimitan
también, ciertas zonas en las que la emisidén de estos Oxidos es todavia mas

estricta, las zonas de emisiones controladas (ECA).

3.2.2.1. ANEXO |: REGLAS PARA PREVENIR LA CONTAMINACION POR
HIDROCARBUROS.

Este Trabajo Fin de Grado, se centra en la prevencion de la contaminacién
marina, y puesto que los hidrocarburos son la sustancia contaminante mas
transportada por via maritima, debido a todos los buques, los transportan
indirectamente como combustible para su propulsion. Por ese motivo, es

necesario prestar especial atencion al Anexo | del Convenio

Antes de comenzar a desarrollar la estructura del Anexo |, es necesario
conocer la definicion que propone el propio Convenio de los términos
descarga, hidrocarburos y sustancia oleosa:

“Por descarga, en relacién con las sustancias perjudiciales o con los efluentes
gue contengan tales sustancias, se entiende cualquier derrame procedente
de un buque por cualquier causa y comprende todo tipo de escape,
evacuacion, rebose fuga, achique, emision o vaciamiento. El término
descarga no incluye:

- ni las operaciones de vertimiento en el sentido que se da a este término en
el Convenio sobre la prevencion de la contaminaciéon del mar por vertimiento
de desechos y otras materias adoptado en Londres el 13 de noviembre de
1972;

- ni el derrame de sustancias perjudiciales directamente resultantes de la
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exploracion, la explotacion y el consiguiente tratamiento, en instalaciones mar

adentro, de los recursos minerales de los fondos marinos;

- ni el derrame de sustancias perjudiciales con objeto de efectuar trabajos
licitos de investigacion cientifica acerca de la reduccion o control de la

contaminacion” (Organizacion Maritima Internacional, 2002).

Como podemos observar el Convenio no hace distincion, en el caso de una
descarga, del motivo que la provoca. A continuacion, se definen los términos
hidrocarburos y mezcla oleosa:

“Por hidrocarburos se entiende el petroleo en todas sus manifestaciones,
incluidos los crudos de petrdleo, el fuel-oil, los fangos, los residuos petroliferos
y los productos de refinacion”, “Por mezcla oleosa se entiende cualquier
mezcla que contenga hidrocarburos” (Organizacion Maritima Internacional,
2002).

El Anexo | del Convenio Internacional MARPOL esté estructurado en cinco
capitulos, dentro de los cuales se establecen 18 disposiciones, que contienen
todo lo relativo a la prevencién de la contaminacion marina derivada del
vertido de hidrocarburos (Oria, 2018). Los Capitulos que vertebran el Anexo |
del MARPOL son:

- Capitulo I. Generalidades.

Regla 1. Definiciones.

Regla 2. Ambito de aplicacion.

Regla 3. Exenciones y dispensas.

Regla 4. Excepciones.

Regla 5. Equivalentes.

- Capitulo Il. Reconocimientos y certificacion.

Regla 6. Reconocimientos o inspecciones.
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Regla 7. Expedicion o refrendo del Certificado.

Regla 8. Expedicion o refrendo del Certificado por otro Gobierno.

Regla 9. Modelo de certificado.

Regla 10. Duracion y validez del certificado.

Regla 11. Supervision de las prescripciones operacionales por el Estado

rector del puerto.

- Capitulo lll. Prescripciones aplicables a los espacios de maquinas de
todos los buques.
Parte A. Construccion.

Regla 12. Tanques para residuos de hidrocarburos (fangos).

Regla 13. Conexion universal a tierra.

Parte B. Equipo.
Regla 14. Equipo filtrador de hidrocarburos.

Parte C. Control de las descargas operacionales.

Regla 15. Control de las descargas de hidrocarburos.

Regla 16. Separacion de los hidrocarburos y del agua de lastre y transporte

de hidrocarburos en piques de proa.

Regla 17. Libro de registro de hidrocarburos, Parte | — Operaciones en los

espacios de maquinas.

Capitulo V. Prevencién de la contaminacion derivada de sucesos que
entrafilan contaminacion por hidrocarburos
Regla 37. Plan de emergencia a bordo en caso de contaminacion por

hidrocarburos.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 32




Capitulo 11I: Evolucién de la normativa de la contaminacion marina.

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

El Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacién por Hidrocarburos (OPRC), elaborado por la Organizacion
Maritima Internacional en 1990, nace de la necesidad de preservar el medio
el medio marino. En este Convenio, se destaca la importancia que tienen las
medidas de precaucion y prevencion, con el fin de evitar en un primer lugar,
la contaminacién por hidrocarburos y que, en el caso de producirse, lo
primordial que es actuar con prontitud y eficacia, para de reducir los dafios

gue puedan derivarse de este suceso.

Antes de comenzar a analizar la estructura del Convenio, se debe conocer la
definicidon que se da al término “suceso de contaminacion”, en torno al cual,
se desarrolla el presente Convenio:

“Un acontecimiento o serie de acontecimientos del mismo origen que dé o
pueda dar lugar a una descarga de hidrocarburos y que represente o pueda
representar una amenaza para el medio marino, o el litoral o los intereses
conexos de uno o mas Estados, y que exija medidas de emergencia u otra

respuesta inmediata” (Organizacion Maritima Internacional, 2000).

El Convenio se estructura mediante los siguientes articulos:

- Articulo 1 — Disposiciones generales.

- Articulo 2 — Definiciones.

- Articulo 3 — Planes de emergencia en caso de contaminacién por

hidrocarburos.

- Articulo 4 - Procedimientos de notificacion de contaminacién por

hidrocarburos.

- Articulo 5 — Medidas que procede adoptar al recibir una notificacion de

contaminacién por hidrocarburos.
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- Articulo 6 — Sistemas nacionales y regionales de preparaciéon y lucha

contra la contaminacion.

- Articulo 7 - Cooperacion internacional en la lucha contra la

contaminacion.

- Articulo 8 — Investigacion y desarrollo.

- Articulo 9 — Cooperacién técnica.

- Articulo 10 -=Fomento de la cooperacion bilateral y multilateral para la

preparacion y la lucha contra la contaminacion.

- Articulo 11 - Relacion con los otros convenios y acuerdos

internacionales.

- Articulo 12 — Disposiciones institucionales.

- Articulo 13 — Evaluacién del convenio.

- Articulo 14 — Enmiendas.

- Articulo 15 - Firma, ratificacion, aceptacion, aprobacién y adhesion.

- Articulo 16 — Entrada en vigor.

- Articulo 17 — Denuncia.

- Articulo 18 — Depositario.

- Articulo 19 — Idiomas.

Ademas de los articulos mencionados, el Convenio contiene una serie de
resoluciones, con referencias a otros documentos elaborados por la

Organizacion Maritima Internacional (OMI). También se incluye el Protocolo
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sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra los Sucesos de
Contaminaciéon por Sustancias Nocivas Potencialmente Peligrosas, que se
afadi6é en el afio 2000. Debido a esto, hoy en dia, es comun referirse al
Convenio como el Convenio Internacional OPRC-HNS 2000.

3.3. ACCIDENTES MARITIMOS QUE GENERARON VERTIDOS DE
HIDROCARBUROS

La normativa en materia de seguridad maritima o de prevencion de la
contaminacion, ya sea a nivel internacional, europeo o nacional, evoluciona y
se modifica a raiz las emergencias maritimas. Por ejemplo, el Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Convenio
Internacional SOLAS), fue redactado en 1914, dos afios después del

hundimiento del Titanic.

En este apartado, se detallan una serie de emergencias maritimas, que
resultaron en episodios de contaminacion marina por vertido de
hidrocarburos, especialmente perjudiciales debido a su magnitud y al area al
que afectaron. Todas estas emergencias maritimas, tienen la caracteristica
comun de que, tras ellas, se produjeron cambios significativos en la legislacion

vigente en ese momento.

3.3.1. M/V EXXON VALDEZ (1989)

El buque petrolero “Exxon Valdez”, zarpé de Valdez (Alaska) con destino
a Long Beach (California), el 23 de marzo de 1989. La embarcacion se salié
de la ruta prevista para evitar los icebergs. Después de la maniobra, el capitan
dej6 el puente de mando y se hizo cargo del buque el tercer oficial. El barco
estaba en piloto automatico. En la via de salida del barco habia numerosos
icebergs, asi que el capitan solicité permiso de la guardia costera, para que

se le permitiese salir a través de la via de entrada (Leahy, 2019).

El tercer oficial ordend poner timén a estribor, sin darse cuenta de que todavia

estaba conectado el piloto automatico y el barco no respondi6. Cuando se
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percato del error, desconecto el piloto automatico y se esforzo inatilmente por

volver a encauzar el buque.

El 24 de marzo de 1989, el Exxon Valdez encall6 en el arrecife de coral de

Bligh Reef y derramé aproximadamente 40.900 toneladas de crudo

Figura 1:Vertido provocado por el Exxon Valdez.

P o
g L8 .

Fuente: Alaska Journal of Commerce.

El incidente fue de especial gravedad, como se muestra en la figura 1, debido
al tamafio del vertido y la localizacién de este. El impacto medioambiental y
econdémico del vertido fue enorme, se estima que murieron mas 250.000 aves
marinas, 3.000 nutrias, 300 focas, 250 aguilas calvas y 22 orcas. El derrame
de crudo también provoco el colapso de la industria pesquera de la zona. El
impacto economico del desastre ascendié a 2.800 millones de ddlares (United
States Office of Response and Restoration, 2012; Brehmer, 2019).

3.3.1.1 OIL POLLUTION ACT (1990)

En respuesta al vertido del Exxon Valdez, el congreso de los Estados Unidos
aprobé el Oil Pollution Act (OPA) (United States Congress, 1990), que trata
temas relacionados con la prevencion, respuesta y responsabilidad ante

episodios de contaminacion maritima. Las principales medidas que introdujo
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esta ley fueron:

- Medidas sobre las compafias que transportan petréleo a los Estados
Unidos. Estas compafiias, debian presentar un plan de prevencién por vertido
de hidrocarburos y también, un plan detallado de contencion y limpieza en

caso de vertido accidental.

- Utilizacién del doble casco para buques tanque de nueva construccion.
Establecio, ademas, las fases de eliminacion de la flota de buques tanque

monocasco.

- La designacion de la Guardia Costera como autoridad encargada de la
aplicacion del OPA.

- Introdujo una serie de sanciones civiles, criminales y administrativas para
conseguir que se cumpliese la OPA. Ademés, planteaba la reduccién de

impuestos para armadores responsables.

- La creacion del Oil Spill Liability Trust Fund (OSLTF), para compensar a las
victimas de los vertidos. El fondo asciende hasta 1.000 millones de délares en

compensaciones por vertido.

Todas estas medidas, han servido para mejorar la eficiencia del Gobierno
Federal estadounidense, en el manejo de situaciones de vertido de
hidrocarburos. Antes de la aprobacion de esta ley, la media anual de crudo
vertido en aguas bajo la jurisdiccién de los Estados Unidos, era de 11.000
toneladas. Tras su aprobacién, esta cifra se redujo de manera considerable
(U. S. Department of Homeland Security, 2004).

3.3.2. M/V BRAER (1993)

El 3 de enero de 1993, el petrolero monocasco “Braer”, con bandera de
Liberia, zarp6 desde Noruega con 84.700 toneladas de crudo ligero en sus
tanques. A la mafana siguiente, navegaba entre Noruega y Canada

atravesando una tormenta, cuando unos tubos estibados a popa, en la misma
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banda por donde se recibia el temporal, se destrincaron (Melon, E.; Garcia
Melon, E.; Burgos, A.; Rubio, C.; Perera, 2008). Con los balances, estos tubos
golpearon y rompieron los suspiros (ventilaciones de los tanques de
combustible de la sala de maquinas). A través de estos, empez06 a entrar agua
de mar, que contaminé el diésel del buque. Pocas horas después, el motor
principal se par6 y casi seguido también los motores auxiliares, dejando al
Braer sin propulsion y ademas, debido al mal tiempo, derivando hacia la costa
hasta que finalmente, var6 cerca del cabo de “Sumburgh Head”, como se

aprecia en la figura 2.

Figura 2: MV Braer encallado en Sumburgh Head

Fuente: The National of Scotland.

Los dafios en el casco durante el encallamiento. provocaron el derrame en la
mar de la practica totalidad de la carga de hidrocarburos. Los equipos de
respuesta, fueron enviados sin dilacién al lugar del accidente, pero por las
malas condiciones meteoroldgicas, las operaciones anticontaminacion solo
pudieron realizarse desde la costa. El crudo vertido se disperso por la accion
del mar de manera natural.

Ademas del alto nimero de aves marinas muertas (un 35% de la poblacion
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de la isla), el derrame también afect6 a la poblacién en tierra (Madariaga et
al., 2015), ya que, al ser el crudo de tipo ligero, una tercera parte de este se
evapor6 en los primeros cinco dias. El aire de toda la zona estaba
contaminado por los vapores de crudo y la gente podian notar escozor en sus

0jOS Y mucosas.

El accidente, aument6 la sensibilidad de la opinién publica sobre la seguridad
maritima en Reino Unido y desencadend en una investigacion oficial: “Safer
Ships, Cleaner Seas”. En ella, se propusieron cambios en la politica del Reino
Unido, en materia de prevencion de la contaminacién marina y también en las

organizaciones gubernamentales de respuesta a esta (Russell, 2018).

3.3.2.1. SAFER SHIPS, CLEANER SEAS (1994)
La investigacion del accidente fue dirigida por Lord Donaldson (juez
perteneciente al juzgado maritimo Reino Unido) y llevé a la adopcion de

novedosas mediadas para la época.

El informe titulado “Safer Ships, Cleaner Seas” (Plant, 1995), no se centraba
exclusivamente en el Braer, pero que si fue pieza clave en la redaccion de
este. En el informe, se instaba al Gobierno Reino Unido a implementar
econtroles mas estrictos al trafico maritimo internacional, mediante mas de
100 recomendaciones, no solo sobre los buques que tenian como destino
puertos de Reino Unido, sino también sobre los buques que ejercen el
derecho de paso inocente sobre las aguas territoriales de UK.

Las principales conclusiones que se extraen de las recomendaciones del
informe son:
- Reforzar el control del Estado de bandera para que se cumpla la normativa

internacional.

- Mejorar el sistema de inspecciones a buques y hacer publicos los resultados
de dichas inspecciones.

- Eliminar el anonimato durante la ruta, los bugues deberan estar debidamente
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identificados.

- Establecer Areas Marinas de Alto Riesgo Medio Ambiental (MEHRAS).

- Garantizar la existencia de remolcadores de salvamento. Introduce la idea

de establecer colaboraciones entre Estados cercanos.

- Establecer un mantenimiento adecuado, asi como un proceso de mejora

continua de las instalaciones para vertidos de hidrocarburos.

Asi mismo, el informe también sefialaba el peligro potencial que supone, ya
no el transporte maritimo de hidrocarburos por buques petroleros, sino
también, las cantidades transportadas a bordo del resto buques como
combustible debian de ser consideradas potencialmente tan peligrosas, como
los hidrocarburos transportados por los buques petroleros. También se
identificaba al error humano, como la causa de la gran mayoria de episodios
de contaminaciéon accidental desde los buques, sin embargo, el informe
sefalaba que, al tratarse de un factor inherente al ser humano y no poder ser

eliminado, pero si ser mitigado con mediadas mas restrictivas para los buques.

El informe, concluye destacando que la mejor forma para evitar la
contaminacion marina pasaba, como sucede actualmente, por mejorar el

mantenimiento y operacién de los propios buques.

3.3.3. M/V SEA EMPRESS (1996)

El 15 de febrero de 1996, el petrolero de pabelldn liberiano “Sea Empress”,
con una carga de 130.000 toneladas de crudo ligero, partio hacia la refineria
de Texaco, ubicada en la bahia de Mildford Haven (Gales), y encallando en la

entrada de la misma.

Pese a ser de reciente construccion (1993), se trataba aun de un buque
monocasco. Tras el incidente, un grupo de expertos determiné que la causa

del accidente, fue un conjunto de errores de percepcién en cuanto a las
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corrientes y al fallo de las comunicaciones entre el practico y el piloto.

Figura 3: Remolcadores asistiendo al Sea Empress.

Fuente: Wales Online.

Después de la llamada de socorro del Sea Empress, se activd el plan de
contingencias por parte del Agencia Maritima de Guardacostas (MCA) y se
enviaron todos los medios disponibles a la zona, teniendo como objetivo
mantener a flote el Sea Empress y trasbordar su carga lo méas rapido posible.
Durante los dias siguientes a la varada, se intentd en reiteradas ocasiones
trasbordar la carga, siendo estas operaciones asistidas por varios
remolcadores. Debido a las condiciones del mar, esto fue imposible.

Durante los primeros cuatro dias, el bugue verti6 mas de 7.000 toneladas de
crudo. Se sucedieron los intentos de reflotar el Sea Empress, empeorando
cada vez la integridad estructural del buque, pero la buena noticia seguia
siendo que la sala de maquinas, permanencia estanca y por tanto, podia

proporcionar propulsion.

Finalmente, el dia 21 (7 dias tras encallar), se volvio a reflotar el muy dafiado
casco del Sea Empres, con hasta 12 remolcadores prestando asistencia,
como se puede observar en la figura 3. Se consiguié el reflotamiento tras

inyectar gas inerte en los tanques carga, pese a que esto, aumenté el caudal
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vertido al mar, que ascendié hasta un total de 70.000 toneladas de crudo.
Durante esa noche, se remolco al Sea Empress hasta el muelle de una
terminal de carga, en la misma bahia de Milford Haven. Tras amarrarlo, se
colocaron barreras anticontaminacién en torno al petrolero, dando por

controlado el vertido.

Las operaciones de trasbordo de la carga finalizaron habiéndose recuperado
58.000 toneladas de crudo en total. La magnitud del vertido, ascendié a unas
73.000 toneladas de crudo ligero (Clements, 2010).

3.3.3.1. INTERVENCION DEL ESTADO DURANTE EMERGENCIAS (1999)
Tras el encallamiento y posterior vertido por parte del Sea Empress, Lord
Donaldson dirigié un informe, que se centraba en el poder de intervencion del
Estado, su mando y control durante las situaciones de emergencia maritima.
Segun Johnson and Butt (Johnson and Butt, 2006), las principales
conclusiones establecidas en el informe fueron:

“ Los incidentes que amenazan o causan la contaminacion marina son
variados y la velocidad con la que estos pueden evolucionar elimina la
posibilidad real de implicar a cargos politicos en la toma de decisiones. Existe
la obvia necesidad de informar a los cargos politicos, sobre todo en incidentes
graves que deberan ser tratados posteriormente en el parlamento. Las
decisiones operativas se deben dejar en manos de un representante del
secretario de estado (SOSREP) como autoridad maritima independiente.

- Cuando un incidente se desarrolla hasta el punto en el que el Gobierno es
completamente responsable de repartir instrucciones, este debe ser el
encargado de supervisar y controlar la operacion. Este control no ha de ser
activo, pero ha de ser en beneficio del interés publico asegurando que se
salvaguarda el medio marino al maximo. En el caso de que existiese una
discrepancia en los criterios para conseguir lo anterior, el representante del
secretario de estado (SOSREP) debera tomar una actitud mas activa y

afianzar su responsabilidad ultima en el control de la operacion.
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- La agencia maritima de guardacostas (MCA), debera tener un papel mucho
mayor en cualquier incidente que amenace con contaminar el medio maritimo
gue la que ha tenido hasta ahora. Esto es ventajoso debido a que estos son
los primeros en entrar en contacto con cualquier incidente y la condicién de

expertos de sus miembros en el tratamiento con accidentes maritimos.

- La respuesta del Gobierno ante un incidente de contaminacién marina por
parte de una plataforma petrolifera debera ser compatible con su respuesta

ante un incidente de contaminacion por parte de un buque.”

Con el objetivo de implementar en la legislacion de UK estas conclusiones, el
informe de Lord Donaldson incluyé 26 recomendaciones, siendo la medida
estrella la inclusion del liderazgo del Representante Especial del Secretario
de Estado (SOSREP), durante una emergencia y que este, actuaria con
independencia del poder politico, en beneficio del interés general. El incidente
del Sea Empress, cambié de manera radical el organigrama y la cadena de
mando durante una emergencia maritima por vertido de hidrocarburos en

Reino Unido.

3.3.4. M/V ERIKA (1999)

El 11 de diciembre de 1999, el buque petrolero M/V Erika, transportaba 30.000
toneladas de fuel-oil pesado hacia Italia desde Dunkirk (Francia) en
condiciones de mala mar, cuando tuvo problemas con integridad estructural
del casco a la altura del el Golfo de Vizcaya. Desde el buque, se informé que
la situacion de emergencia estaba bajo control y que se ponia rumbo al puerto

mAas cercano.

Al dia siguiente, se transmitié una llamada de socorro, el buque se estaba
partiendo en dos. Inmediatamente se lanzé una operacién SAR (Search and
Rescue) y la tripulacion fue rescatada. El Erika se partié en dos, como muestra
la figura 4, y en ese momento el derrame de hidrocarburos ya ascendia a unas
10.000 toneladas. La proa se hundié esa misma noche, mientras la popa fue

remolcada por un remolcador de emergencia francés (ETV), a fin de evitar su
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deriva hacia la costa, sin embargo, se acabd hundiendo durante la noche del
13 de diciembre (20 Minutes France, 2012).

Figura 4: Petrolero Erika hundiéndose.

Fuente: 20 Minutes France.

Las operaciones aéreas de vigilancia, llevadas a cabo por las Autoridades
francesas localizaron numerosas manchas a la deriva, la mayor de ellas se
estimé en 15 km de longitud y contenia unas 3.000 toneladas de crudo.
Durante los siguientes dias, se avistaron numerosas manchas de grosor
variable (5-8 cm.), que derivaban paralelas a la costa. Los primeros restos de
hidrocarburos procedentes del naufragio, llegaron a tierra a las dos semanas
del incidente.

El plan maritimo POLMAR (POLIlution MARIitime), llevaba activado desde la
llamada de socorro y la Armada francesa, habia desplazado dos ETV con
equipo anticontaminacion hasta la zona (Gouvernement francais, 1978).
Pocos dias después del hundimiento se iniciaron los contactos entre los
miembros del “Bonn Agreement” (Bonn Agreement Working Group, 2015),
para tratar las cuestiones la financiacion y ayuda entre Estados. El plan de

asistenciaFrancia-Espafa (Biscay Plan), también se activé.
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El incidente se sald6 con el derrame de 25.000 toneladas de crudo y
numerosas zonas gran valor medioambiental contaminadas. Cabe destacar
que la sentencia por el incidente del Erika es historica, ya que instaura
en Francia el concepto de “perjuicio ecoldgico”.

3.3.4.1. LOS PAQUETES LEGISLATIVOS ERIKA I, 1Y 1l

Numerosos informes sobre el incidente del Erika y la aplicacién del plan
POLMAR,pusieron de manifiesto las deficiencias en la gestion de la
emergencia, citando a continuacion las destacadas en el informe “Retour
d’expérience de I'Erika”, de L'Her (L’her, 2002):

“- El retraso en la actualizacion del Plan POLMAR.

- El bajo numero de simulacros y ejercicios del Plan POLMAR, asi como la

falta de comunicacién mar-tierra.

- La escasa efectividad en el transporte de los residuos desde las playas hasta

la planta de procesado final.

- El uso de equipos inadecuados para este tipo de contaminacion.”

El naufragio del Erika, puso de manifiesto los riesgos que traen consigo los
buques antiguos y también, que se debia reforzar el nUmero de controles en
los puertos, a nivel europeo. Ocurrié lo mismo tras la emergencia maritima del
Exxon Valdez, donde se reforzé el control sobre los buques por parte de las

autoridades americanas.

La Comision Europea, propuso una serie de medidas inmediatas, paquete
legislativo Erika I, y otras medidas a mas largo plazo y mas complejas, que

fueron objeto de un segundo paquete legislativo, el Erika Il .

3.3.4.1.1. PAQUETE ERIKA |

A continuacion, se citaran las principales medidas desarrolladas en el paquete
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legislativo Erika |, adoptado por la Comision al Parlamento Europeo y al
Consejo, de 21 de marzo de 2000, sobre la seguridad maritima del transporte
de petrdleo:

“ Control de los buques en los puertos. Se trata de una propuesta de
modificacion de la Directiva 95/21/CE. Se propone prohibir el acceso a todos
los puertos de la Union a los bugues de mas de quince afios que hayan
permanecido inmovilizados mas de dos veces durante los dos afios
anteriores, sobre la base de una “ista negra” que la Comision publicara cada
seis meses. Por otra parte, los controles de todos los buques se intensificaran
en funcion de la edad del buque y se ejerceran sistematicamente en uno de
los tanques de lastre. Los buques enviaran una serie de datos antes de entrar

en los puertos para que las inspecciones puedan prepararse eficazmente.

- Sociedades de clasificacion. Se trata de la Directiva 2001/105/CE. La
Comision considera que debe efectuarse un control mas estricto de las
sociedades de clasificacion a las cuales los Estados miembros delegan sus
poderes de comprobacion de la calidad de los buques. La Comision se reserva
el derecho a suspender o retirar por un procedimiento simplificado la licencia
a las sociedades que hayan dejado de cumplir los criterios de la Directiva.
Ademas, las organizaciones reconocidas deberdn cumplir unos criterios de
calidad mas severos, incluida la obligacion de seguir determinados tramites
cuando un buque cambia de clase, tales como la transmision del historial

completo del buque a la nueva sociedad de clasificacion.

- Petroleros de casco doble. Se trata de una Directiva que propone acelerar la
sustitucion de los petroleros de casco Unico por petroleros de casco doble de
acuerdo con un calendario similar al de Estados Unidos (2005, 2010, 2015,

segun el arqueo)” (Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, 2000a).

3.3.4.1.2. PAQUETE ERIKA Il
Como complemento al Paquete legislativo Erika I, se propuso otro paquete
legislativo (Erika Il), que estaba compuesto por:

- Directiva sobre el establecimiento de un sistema comunitario de
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seguimiento, control e informacion sobre el trafico maritimo.

La mayor parte del transporte de mercancias dentro de la Unién Europea y
con otros paises se realiza por via maritima. Existen, por tanto, altas
probabilidades de incidentes maritimos con graves consecuencias
econdémicas y medioambientales. Por este motivo, es necesario que la Union
Europea sea capaz de establecer lo propuesto en la Directiva. A continuacion,
se citan las medidas concretas que forman la Directiva, adoptadas por
Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000:

“ Mejorar el seguimiento de los buques que pasan por zonas de gran
densidad de tréafico, obligandolos a equiparse de sistemas de identificacion

automatica (AIS).

- Utilizar medios electrénicos para simplificar la transmision de datos relativos

a mercancias peligrosas o contaminantes transportadas por los buques.

- Hacer obligatorio que los bugues que hacen escala en puertos de la Unién
Europea lleven a bordo equipos de registro de datos relativos al viaje para

facilitar las investigaciones de los accidentes.

- Reforzar el poder de intervencion de los Estados miembros en caso de riesgo

de accidente o amenaza de contaminacion de sus costas.

- Prohibir a los buques que abandonen los puertos si las malas condiciones
meteoroldgicas plantearan un riesgo grave para la seguridad o el medio
ambiente” (Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, 2000b).

- Reglamento sobre la constitucion de un fondo de indemnizacién de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos en aguas
europeas.

El Fondo COPE (de caracter similar al Oil Spill Liability Trust Fund creado tras
el desastre del Exxon Valdez en Estados Unidos), indemnizara a las victimas
de la emergencia maritima. El Fondo COPE se financiara por las empresas
europeas que reciban de mas de 150.000 toneladas anuales de hidrocarburos

(en sus diferentes variantes). Estas empresas deberan pagar una cuota anual
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en funcién de la cantidad recibida.

- Creacion de una Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA).
La Agencia Europea de Seguridad Maritima (EMSA), tiene como objetivo
ayudar a los Estados miembros en la aplicacion y control de la legislacion

comunitaria.

3.3.4.1.3. PAQUETE ERIKA 1lI

En el 2002, tras la emergencia maritima del Prestige, ningun Estado habia
transpuesto por completo las Directivas que establecidas en los paquetes
legislativos Erika | y 1. Desde muchos sectores de la sociedad, se inst6 a la
Union Europea a la implementacion de medidas mas restrictivas. Como
respuesta, la Comision cred un tercer paquete legislativo, Erika Ill. Las
medidas de Erika lll fueron esbozadas en la Comunicacion de la Comision al
Parlamento Europeo y al Consejo, en diciembre del 2002 y su aprobacién
definitiva se demoro hasta 2009 En sintesis, dichas medidas fueron:

- Prohibicién del transporte de fueléleo pesado en petroleros monocasco que

partan desde o se dirijan a puertos europeos.

- Se insta a los Estados a apoyar las medidas que reduzcan o eliminen la
limitacion de responsabilidad de los propietarios del buque para los casos de

contaminacion marina negligente.

- Se pone de manifiesto la necesidad una legislacion europea que pueda
imponer sanciones penales a las personas fisicas o juridicas que provoquen
una contaminacion marina debido a una negligencia grave.

- Revision del proceso de control de certificados para los empleados de los
petroleros de fuera de Europa en lo respectivo a la cualificacion de estos.

- Obligacién de que los préacticos que asistan a buques petroleros realizan

informes detallados sobre su estado. Estos informes se remitiran a la EMSA.
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3.3.5. M/V PRESTIGE (2002)

El petrolero M/V Prestige, zarpé de Ventspils (Letonia), cargado de fuel
pesado con alto contenido en azufre, con destino al puerto de Singapur, previa
escala en Gibraltar. Cuando navegaba frente a la Costa da Morte, frente a la
Comunidad Autdbnoma de Galicia, en condiciones de temporal, se produjo el
accidente, por causa desconocida se perfor6 uno de los mamparos
transversales (Brais Cedeira, 2017). Se especul6 con diferentes motivos por
los cuales se produjo la rotura, siendo el mas coherente, el que indicaba que

la rotura se produjo debido a la fatiga estructural del casco.

Figura 5: Petrolero Prestige escorado.

Fuente: Camino dos Faros.

Tras la rotura del mamparo transversal, entraron en los tanques, mas de
10.000 toneladas de agua en un periodo muy corto de tiempo, lo que provoco
la escora inmediata del buque, dejandolo en una situaciéon extremadamente
comprometida, como se puede apreciar en la figura 5.

Después de emitir la sefial de socorro el dia 13 de noviembre, se rescato a la
tripulacion del buque, quedando solamente a bordo el bordo el capitan, jefe
de maquinas y primer oficial, que trataron de contra inundar los tanques para
estabilizar el buque.
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Durante la tarde de ese mismo dia, se informd al Prestige que debia ser
remolcado por los buques de salvamento. Llegado a ese punto, no se habia
informado de ningun tipo de contaminacion provocada por el buque. El
Prestige se encontraba a 5 millas de la costa cuando se le comenz6 a
remolcar, alejandolo de la costa, ya que se le impuso la orden de que
permaneciese alejado de esta. Durante los dos dias siguientes, en los que el
buque se alejaba de la costa, como muestra la figura 6, la rotura en el casco
aumentd notablemente y se tuvo que parar maquina. Se produjo la primera
contaminacion por vertido de hidrocarburos, unas 4000 toneladas (Garcia
Mira, 2013; Ordo6fiez, 2017).

Figura 6: Trayectoria del Prestige.
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El buque continu6é siendo remolcado, siendo de la costa por la orden del
Gobierno espaiiol: el buque debia mantenerse como minimo a 120 millas de

las aguas territoriales espafolas.

El 16 de noviembre, las condiciones meteoroldgicas empeoraron y el casco
se comenzo a deteriorar a pasos agigantados. El buque parecia que se iba a
romper en dos, sin embargo, no fue hasta el 19 de noviembre cuando se
produjo el colapso y como se puede observar en la figura 7, acabd

hundiéndose a 132 millas de Finisterre.
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La emergencia del Prestige se saldé con mas de 2000 kilobmetros de costa
(espafiola, francesa y portuguesa) contaminadas y 64.000 toneladas de
hidrocarburos vertidas en el océano. Pese a la gran cantidad de hidrocarburos
vertida, el problema no radicaba tanto en la cantidad, sino en la propia
composicién del hidrocarburo: pesado, con alto porcentaje de azufre y aditivos

gue retrasaban su dispersion (Madariaga, 2012).

Figura 7:Aspecto del Prestige durante su hundimiento.

Fuente: El Independiente.

3.3.5.1. PLAN NACIONAL DE CONTINGENCIAS POR CONTAMINACION
MARINA ACCIDENTAL (2002)

Para poder comprender la gestion de la emergencia maritima del Prestige, es
imprescindible analizar el Plan Nacional de Contingencias por Contaminacion
Marina Accidental 2002 (PNC) (Ministerio de Fomento, 2002), que estaba

vigente en el momento del accidente.

Desde el punto de vista de este Trabajo Fin de Grado, también resulta
interesante analizar el Plan Nacional de Contingencias por Contaminacion
Marina Accidental (PNC), como antecesor del Plan Maritimo Nacional (PMN),
gue forma parte del Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion

Marina.
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3.3.5.1.1. ESTRUCTURA

El Plan Nacional de Contingencias por Contaminaciéon Marina Accidental
(PNC), se presenta estructurado en seis secciones, dividas a su vez en varios
apartados. La estructura del Plan Nacional de Contingencias es la siguiente:

- Seccion 1: Criterios basicos.

- Definiciones.

- Clases de Planes de Contingencias.

- Criterios para la activacion de un Plan de Contingencias.

- Competencias de las distintas Administraciones Nacionales, Autonémicas y

Locales en un accidente maritimo con resultado de contaminacion.

- Criterios para la activacion de distintos Planes de Contingencias.

- Criterios para la coordinacion de operaciones entre distintos Planes de

Contingencias.

- Organismos del Estado, autonémicos e instituciones encuadrados dentro del

Plan nacional de Contingencias

- Seccion 2: Activacion y Organizacion.
- Mecanismos de activacion del Plan Nacional.

- Esquemas directivo y operativo de las operaciones de lucha contra la

contaminacion en la mar.

- Esquemas directivo y operativo de las operaciones de lucha contra la

contaminacion en la costa.

- Coordinacion de operaciones.

- Composicion de los érganos de respuesta en la mar y distribucion de
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funciones.

- Composicién de los 6rganos de respuesta en la costa y distribucién de

funciones.

- Seccion 3: Procedimientos Operativos Generales.

- Informacién inicial sobre el suceso.

- Acciones inmediatas a emprender por el CNCS-LCC.

- Activacioén de los 6rganos de Respuesta del Plan.

- Evaluacion de la situacién y establecimiento del "Plan Operativo".

- Coordinacion inicial de medios disponibles y obtencion de ayuda exterior.

- Informacién adicional e introduccién de modificaciones en el Plan Operativo.
- Partes periddicos de situacién y relaciones publicas.

- Comunicaciones operativas.

- Seccion 4: Entretenimiento, Ejercicios, Formacidon y Revisién Periddica
del Plan.

- Entrenamiento y Ejercicios periodicos.

- Plan de formacion.

- Revision del Plan Nacional de Contingencias.

- Seccion 5: Criterios para la Elaboracion de Planes Interiores de
Contingencias por Contaminacion Marina Accidental.

- Consideraciones generales.

- Criterios para la elaboracion de un Plan Interior.
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- Seccién 6: Criterios para la Elaboracion de Planes Territoriales de
Contingencias por Contaminacion Marina Accidental.

- Consideraciones generales.

-Criterios para la elaboracion de un Plan Territorial.

3.3.5.2. REACCIONES
Tras el hundimiento del Prestige, se puso de manifiesto la incapacidad y el
desconocimiento (Rodrigo De Larrucea, 2015) por parte de las autoridades

espafiolas del Plan Nacional de Contingencias (PNC).

El PNC define Organismo Rector como “aquél a cuyo cargo se encuentra la
alta direccion de las operaciones conjuntas mar y tierra en los casos en que
la contaminacion afecte a la costa y se encuentren activados el Plan Nacional
y el Plan Territorial de Contingencias por Contaminacion Marina Accidental y
también la relacion institucional con otros organismos de la Administracion
Central, Autondmica y Local, asi como con las demas entidades que
participan en la lucha contra la contaminacién. Dentro de sus cometidos estan
también las relaciones con los medios de comunicacién e informacion al

ciudadano.”

Citando los criterios de activacion del PNC: “Cuando estén activados
conjuntamente el Plan Nacional con un Plan Territorial.- Se constituird un
“Organismo Rector” formado por el Delegado del Gobierno en la Comunidad
Auténoma correspondiente y el Director del Plan Territorial de Contingencia

activado.”

Sin embargo, en 2002, el Plan Territorial de Galicia (Xunta de Galicia, 2009),
no estaba aprobado y por tanto, no deberia haberse formado ningun
“Organismo Rector”, ya que solo estaria activo el Plan Nacional y como se
plantea en el PNC (Ministerio de Fomento, 2002): “Cuando esté activado
anicamente el Plan Nacional, la direccion de la emergencia sera ejercida, de
acuerdo con lo definido en el mismo, por el Director General de la Marina

Mercante del Ministerio de Fomento o por delegacién por el Subdirector
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General de Tréfico, Seguridad y Contaminaciéon Maritima.”

La Administracion espafiola no adopt6 de manera inmediata medidas mas
restrictivas en cuanto a la contaminacion maritima (Oca et al., 2017), sin
embargo, si que promulg6 dos reales decretos para investigar y paliar los
dafios econdmicos provocados por el Prestige:

- Real Decreto 1220/2002, de 22 de noviembre, por el que se crea la Comision
para el seguimiento de los dafios ocasionados por el Buque Prestige
(Ministerio de la Presidencia, 2002b).

- EIReal Decreto Ley 7/2002, de 22 de noviembre, sobre medidas reparadoras
en relacién con el accidente del buque Prestige (Ministerio de la Presidencia,
2002a). Esta norma propone adoptar una serie de medidas para paliar los
efectos del caso Prestige: exenciones fiscales, reducciones de las cuotas de

la Seguridad Social, ayudas a colectivos afectados, lineas de crédito, etc.
Pese a estos Reales Decretos, el Estado espafiol no reconoce ningun tipo de

responsabilidad por los dafios ocasionados durante y tras la gestion de la

emergencia del Prestige (Montes de Oca and Madariaga, 2014).
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CAPITULO IV: EL SISTEMA NACIONAL DE RESPUESTA Y EL NATIONAL
CONTINGENCY PLAN
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4.1. INTRODUCCION

Los avances tecnolégicos, junto a la tendencia hacia normativas
internacionales, europeas y nacionales cada vez mas estrictas en materias de
seguridad maritima y prevencion de la contaminacion marina, han provocado
la reduccidn del nimero de las emergencias maritimas que causan episodios

de contaminacién marina, como se puede observar en la figura 8.

Figura 8: Evolucién histdrica de los grandes vertidos de hidrocarburos.
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Fuente: International Tanker Owners Pollution Federation Limited (ITOPF).

Uno de los Convenios Internacionales que ha contribuido especialmente a la
disminucién de los episodios de contaminacion marina, es el Convenio
Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacion por Hidrocarburos y su Protocolo sobre Sustancias Nocivas
Potencialmente Peligrosas (Convenio Internacional OPRC-HNS 2000)
(Organizacion Maritima Internacional, 2000). Este Convenio Internacional,
elaborado por la Organizacion Maritima Internacional, establece la obligacion
por parte de los Estados a implementar un “Sistema Nacional, con objeto de
gestionar de manera eficaz, cualquier emergencia maritima que cause (0

potencialmente pueda causar) episodios de contaminacion marina.

Para cumplir con el requerimiento que plantea el Convenio Internacional
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OPRC-HNS 2000, Espafia cuenta con el Sistema Nacional de Respuesta ante

la Contaminacion Marina y Reino Unidocon el National Contingency Plan.

4.2. EL SISTEMA NACIONAL DE RESPUESTA ANTE LA CONAMINACION
MARINA

La Real Academia Espafiola de la Lengua, a través del Diccionario del
Espafiol Juridico (DEJ), define la contaminacién marina como:

“Introduccién directa o indirecta en el medio marino de sustancias o energias
como consecuencia de la actividad humana, incluidas las fuentes sonoras
submarinas, que provocan o pueden provocar efectos nocivos, como
perjuicios a los recursos vivos y a los ecosistemas marinos — incluida la
pérdida de biodiversidad -, riesgos para la salud humana, obstaculos a las
actividades maritimas, especialmente a la pesca, al turismo, a las actividades
de ocio y demas usos permitidos del mar, asi como alteraciones de la calidad
de las aguas marinas que limitan su utilizacién y una reduccion de su valor
recreativo, 0 en términos generales un menoscabo del uso sostenible de los
bienes y servicios marinos, incluidos sus recursos” (Real Academia Espafiola
de la Lengua, 2020).

Con el fin de evitar la contaminacion marina, se crea Sistema Nacional de
Respuesta ante la Contaminacién Marina, aprobado por Real Decreto, el 21
de diciembre de 2012 (Ministerio de Fomento, 2013). El Sistema Nacional de
Respuesta ante la Contaminacion Marina tiene los siguientes objetivos:

- Definir las lineas generales de actuacion, de acuerdo con los requerimientos
del Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacién por Hidrocarburos y su Protocolo sobre Sustancias Nocivas
Potencialmente Peligrosas (Convenio Internacional OPRC-HNS 2000), y
demas normativa internacional aplicable a la prevencion y lucha contra la

contaminacion marina.

- Definir las pautas de activaciéon de los planes, en funcién de unas situaciones

de emergencia establecidas de acuerdo con la gravedad del suceso.
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- Establecer férmulas de coordinacion, para los supuestos en que se

encuentren activados varios planes de forma simultanea.

- Establecer un protocolo de comunicacién de activacion de los planes.

- Definir las actuaciones de las diversas administraciones publicas
competentes, asi como de otras instituciones publicas y privadas, en la
utilizacion de medios aplicables en la lucha contra la contaminacion marina.

- Adecuar la coordinacion y colaboracion entre todas las administraciones

publicas competentes y entidades.”

4.2.1. ESTRUCTURA DEL SNR

Los 14 articulos que estructuran el Sistema Nacional de Respuesta ante la
Contaminacion Marina son:

- Articulo 1. Objeto del Sistema Nacional de Respuesta ante un suceso
de contaminacion marina.

- Articulo 2. Definiciones.

- Articulo 3. Subsistemas de respuesta.

- Articulo 4. Elaboracion y aprobacion de los planes de contingencias
integrados en el Sistema Nacional de Respuesta.

- Articulo 5. Contenido de los distintos planes de contingencias.

- Articulo 6. Organos de direccion y respuesta de un plan de

contingencias.

- Articulo 7. Fases y situaciones de emergencia.

- Articulo 8. Activacion y relacion entre los distintos planes.
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- Articulo 9. Protocolo de comunicacién de activacion de planes del

subsistema maritimo.

- Articulo 10. Protocolo de comunicacion de activacion de planes del

subsistema costero.

- Articulo 11. Coordinacion de emergencias por autoridades designadas
por las comunidades autbnomas o por las ciudades de Ceuta y Melilla.

- Articulo 12. Coordinacién entre planes del subsistema maritimo y del

subsistema costero, cuando esta activado el Plan Maritimo Nacional.

- Articulo 13. Declaraciéon y coordinacién general de una emergencia en

situacion tres.

- Articulo 14. Composicion de los oOrganos de coordinacion de

emergencias en situacion tres.

4.2.1.1. ARTICULO 3

En el Articulo tres del Sistema Nacional de Respuesta, titulado “Subsistemas
de respuesta”, se establecen dos subsistemas de respuesta diferenciados,
cuyos ambitos de actuacion son el mar y la costa, el subsistema maritimo y el
subsistema costero. Ambos se encuentran formados a su vez, por varios de

planes de contingencias, como contempla la figura 9:

El subsistema maritimo estéa integrado por:

- Plan Maritimo Nacional (PMN).

El Plan Maritimo Nacional (Ministerio de Fomento, 2014) se aprueba mediante
la Orden FOM/1793/2014 cumpliendo con lo establecido en el RD 1695/2012,

por el que se aprueba el Sistema Nacional de Respuesta.

La elaboracion y aprobacion del PMN recae en el Ministerio Fomento, con el

apoyo del Ministerio para la Transicion Ecologica (MITECO). Su ambito de
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aplicacion va, desde aguas donde Espafia ejerce la soberania, hasta las
aguas de Estados limitrofes, mediante Convenios bilaterales. Afecta también

a las personas fisicas y juridicas involucradas en sucesos de contaminacion

marina.
Figura 9: Esquema de los distintos planes que conforman el SNR.
Planes de contingencia
- Plan Maritimo Nacional (PMN)
Subsistema
Maritimo
. : Plan Interior Maritimo (PIM)
Sistema

Nacional de

Respuesta Plan RIBERA
Subsistema .

Costero Planes territoriales

Planes locales

Fuente: Manual para la gestién de incidentes en la costa de contaminacion por
hidrocarburos.

El Plan Maritimo Nacional, sustituye al Plan Nacional de Contingencias por
Contaminacién Marina Accidental, vigente durante la emergencia del Prestige
en 2002.

- Planes Interiores Maritimos (PIM).

Los planes interiores maritimos son un conjunto de planes de contingencias
independientes entre si, que se emplean para paliar los incidentes en los que
se produzca contaminacion marina, sobre la que Espafia ejerza soberania

como un puerto o plataforma marina.

En el caso de instalaciones que pertenezcan al Estado, como los puertos
estatales, los PIM los elaborara Puertos del Estado. En la figura 10, se
muestra el organigrama del Plan Interior Maritimo del Puerto de Santander
(Autoridad Portuaria de Santander, 2016).
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Figura 10: Organigrama del PIM del Puerto de Santander.
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Fuente: Plan Interior Maritimo del Puerto de Santander.

Mientras que el subsistema costero, esta formado por los siguientes planes:

- Plan Estatal de Proteccion de la Ribera del Mar contra la Contaminacion
(Plan RIBERA).

Elaborado por el Ministerio para la Transicion Ecolégica (MITECO), en
colaboracion con el Ministerio de Fomento y del Ministerio del Interior. Se
activa cuando la emergencia no solo afecta al subsistema maritimo, también
afecta a la costa y requiere de la intervencion del Estado (Ministerio para la

Transicion Ecologica, 2012).

- Planes territoriales de comunidades autbnomas y de ciudades Ceutay
Melilla.

Plan de contingencias ante sucesos de contaminacion marina, que afecten o
puedan afectar las costas de una comunidad autonoma o de las ciudades de

Ceuta y Melilla.

En la base de datos de planes de emergencia de Proteccion Civil,

encontramos los siguientes planes referentes a vertidos de hidrocarburos:
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- Plan de Emergencia ante el Riesgo de Contaminacion del Litoral en

Andalucia.

- Plan especial de emergencias por contaminacion de las aguas marinas de

Cataluna.

- Plan de Contingencias por Contaminacion Marina Accidental en La Ciudad
de Ceuta.

- Plan territorial de contingencias por contaminacion marina accidental de la

Comunidad Autbnoma de Galicia.

- Plan Especial de Contingencia por Contaminaciéon Accidental de Aguas

Marinas de Las llles Balears (Gobierno de Islas Baleares, 2008).

- Plan de Contingencias por Contaminacion Marina Accidental en La Region

de Murcia.

- Plan Planes Territoriales de Contingencias por Contaminacién Marina
Accidental en el Principado de Principado de Asturias.

- Procedimiento de Actuacion frente al Riesgo de contaminacion marina

accidental en la Comunidad Valenciana.

- Plan Especial de Emergencias de Euskadi ante la contaminacion de la Ribera
del Mar.

- Plan Especifico de Contaminacion Marina Accidental de Canarias
(PECMAR) (Gobierno de Canarias, 2005).

- Planes locales de las entidades locales costeras.

Plan de contingencias ante un suceso de contaminacion, que afecta o pueda

afectar al ambito territorial de una entidad local costera (Sanz, 2006).
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4.2.1.2. ARTICULO 5

En el Articulo cinco del Sistema Nacional de Respuesta titulado “Contenido de
los distintos planes de contingencias”, se establece el contenido minimo que
han de tener los distintos planes. Segun este articulo, todos los planes, ya
sean nacionales, territoriales o locales deberan contener:

“. Ambito de aplicacion del plan.

- Andlisis de riesgos y areas vulnerables.

- Determinacion de las circunstancias de activacion del plan, segun las fases
y situaciones que puedan presentarse, en funcién de la gravedad y medios
disponibles.

- Composicion y funciones de los 6rganos de direccion y respuesta del plan,
donde se identificardn los cargos directivos responsables de dirigir las
operaciones, asi como los equipos de respuesta incluidos en el plan.

- Procedimiento de notificacion de incidencias.

- Sistema de coordinacion con otros planes.

- Procedimiento de actuacién, que definira los protocolos que deberan
ponerse en practica en caso de contingencia, asi como las medidas de
respuesta inmediata

- Circunstancias en las que se declarard el fin de la contingencia.

- Inventario de medios disponibles bajo su ambito de competencia, donde se
describiran los medios materiales disponibles para la contencion y
recuperacion de un derrame contaminante.

- Programa de mantenimiento de los medios materiales disponibles.

- Programa de adiestramiento y ejercicios periédicos de simulacién de
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activacion del plan.

- Procedimiento de revision del plan.” (Ministerio de Fomento, 2013)

4.2.1.3. ARTICULO 6

En el Articulo seis del Sistema Nacional de Respuesta titulado “Organos de
direccion y respuesta de un plan de contingencias”, se establece la estructura
de los dérganos de respuesta de los distintos planes de contingencias. Esta
estructura, que se ver en la figura 11, se adapta a los criterios establecidos
por la Organizacion Maritima Internacional y contiene los siguientes 6rganos:
“ Un Director de la Emergencia, cuyo cometido es activar o desactivar el plan,
establecer las lineas generales de actuacion y las directrices a seguir por los
grupos de respuesta, realizar el seguimiento de los resultados y mantener las

relaciones institucionales entre las administraciones publicas competentes.

- Un Comité Técnico Asesor, formado por expertos cuyos conocimientos en

materias cientificas, técnicas, juridicas o econdmicas sean relevantes.

- Un Coordinador de Operaciones, se encargara de la direccion de los grupos

de respuesta que actian en la zona afectada.

- Grupos de Respuesta, encargados, segun el plan al que estén adscritos, de
la respuesta inmediata, del manejo de los equipos de lucha contra la

contaminacion, de la recuperacion de los productos derramados...
- Gabinete de Relaciones Publicas, encargado de las relaciones con los
medios de comunicacion y de la difusion de los comunicados elaborados por

el director de la emergencia sobre la evolucion de la situacion.

- Grupo de Apoyo Logistico, encargado de atender a las necesidades de los

grupos de respuesta” (Ministerio de Fomento, 2013).

Esta estructura deberéa de ser limitada en el tiempo, ya que solo permanecera
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activa durante el periodo de tiempo en el que el plan esté activado.

Figura 11: Estructura de los érganos de direccion.

Dired de

Fuente: Manual para la gestion de incidentes en la costa de contaminacion por
hidrocarburos.

4.2.1.4. ARTICULO 7

El Articulo siete “Fases y situaciones de emergencia”, es fundamental para la
correcta implementacion de los planes que integran el Sistema Nacional de
Respuesta. En este Articulo, se desarrollan las circunstancias que tienen en

cuenta para la activacion de los planes.

Las circunstancias que se tendran en cuenta a la hora de activar un plan de
emergencia u otro, citando el propio articulo, seran las siguientes:

“ Magnitud y peligrosidad del suceso de contaminacion, clase y tipo del

agente contaminante y lugar de la contaminacion.

- Superficie y vulnerabilidad de las areas potencialmente afectadas
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- Medios necesarios” (Ministerio de Fomento, 2013).

Por otro lado, las fases y situaciones de emergencia, que se contemplan en
la figura 12, se detallan en el Articulo siete de la siguiente manera:

- “Fase de alerta. La fase de alerta de un determinado plan o conjunto de
planes del Sistema Nacional de Respuesta ante un suceso de contaminacion
marina implicara la puesta en disposicion de actuar de los medios y recursos
movilizables, segun el &mbito de competencias del plan o planes de que se
trate y en el grado de respuesta que corresponda a las caracteristicas del

posible suceso.

- Fase de emergencia. Se considerara fase de emergencia cuando,
producido un suceso de contaminacion marina, la prevencién y reduccion de
los dafios derivados 0 que puedan derivarse del mismo exige la movilizacion
de medios y recursos de uno o mas planes de los que integran el Sistema
Nacional de Respuesta:

- Situacion cero: se producira cuando tenga lugar un episodio de
contaminacion marina de pequefia magnitud y peligrosidad, caracterizado por

alguna de las siguientes circunstancias:

- Que la contaminacién marina esté dentro del &mbito de aplicacion de un plan

interior maritimo o/y un plan local.

- Que la contaminacién esté dentro del &mbito de aplicacion de los planes

interiores maritimos.

- Que la contaminacion afecte o pueda afectar exclusivamente y de forma

limitada al frente costero de una entidad local.
En esta situacibn de emergencia, se activardn al menos en el grado de

respuesta adecuado, el plan interior maritimo o/y el plan local que

corresponda.
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- Situacion uno: se producird cuando tenga lugar un episodio de
contaminacion marina de magnitud o peligrosidad media, caracterizado por
alguna de las siguientes circunstancias:

- Que los medios disponibles en los planes activados en la situacién cero

resulten insuficientes para combatir la contaminacion.

- Que la contaminacion se hubiera producido fuera del &mbito de aplicacion

de los planes interiores maritimos.

- Que, por las circunstancias de vulnerabilidad de la zona afectada o
amenazada, aun siendo aplicable la situacién cero, se considere necesario
por parte de las autoridades responsables, activar los planes
correspondientes a la situacion uno en el grado de respuesta que se estime

oportuno.

- Que la contaminacion afecte o pueda afectar al tramo de costa

correspondiente a varios municipios limitrofes.

En esta situacion de emergencia se activaran, en el grado de respuesta
adecuado, ademas del plan interior maritimo, en su caso, al menos el plan
territorial de la comunidad auténoma y/o de la ciudad de Ceuta o Melilla o los
planes locales del ambito correspondiente y, en su caso, el Plan Maritimo

Nacional.

- Situacién dos: se producird cuando tenga lugar alguna de las siguientes
circunstancias:
- Que los medios disponibles en los planes activados en la situacién uno,

resulten insuficientes para combatir la contaminacion.
- Que la zona afectada o0 amenazada sea especialmente vulnerable.
En esta situacion de emergencia se activaran, en el grado de respuesta

oportuno, los planes locales del ambito correspondiente, el plan territorial de

la comunidad auténoma o de la ciudad de Ceuta o Melilla afectada y, en su
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caso, el plan interior maritimo. El 6rgano de direccién del plan territorial podra
solicitar del Ministerio de Fomento el apoyo de medios maritimos y, en su
caso, la activacion del Plan Maritimo Nacional. Asimismo, el érgano de
direccion podra solicitar del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio
Ambiente la movilizacion de medios del Plan Estatal de Proteccion de la
Ribera del Mar contra la contaminacion, integrandose dichos medios, en su

caso, en el plan territorial.

Figura 12: Tipos de situaciones de emergencia.
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] Plan Territorial de la comunidad PLAN RIBERA
Subsistema maritimo Subsistema costero auténoma

Fuente: Catalogo de publicaciones de la administracion general del estado, Plan RIBERA.

- Situacién tres: se producird cuando tenga lugar un episodio de
contaminacion marina de gran magnitud o peligrosidad, caracterizado por
alguna de las siguientes circunstancias:

- Que la contaminacion afecte o pueda afectar a la costa de varias

comunidades autbnomas.

- Que la contaminacién pueda afectar a las aguas o a la costa de Estados

limitrofes.

- Que la contaminacion se produzca en aguas bajo soberania de los Estados
limitrofes, pero que pueda poner en peligro, por su peligrosidad, extension y
proximidad geogréfica, las aguas maritimas sobre las que Espafa ejerce

soberania, derechos soberanos o jurisdiccién, o las costas espafiolas.
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- Que, estando en peligro la seguridad de personas y bienes, la emergencia
sea declarada de interés nacional por el Ministro del Interior, segun lo
establecido en la Norma Basica de Proteccion Civil, aprobada por el Real
Decreto 407/1992, de 24 de abril.

En esta situacion de emergencia se activaran el Plan Maritimo Nacional y el
Plan Estatal de Proteccién de la Ribera del Mar contra la contaminacion,
ademas de los planes territoriales de las comunidades auténomas, asi como,
en su caso, los planes interiores maritimos y los planes locales

correspondientes.” (Ministerio de Fomento, 2013).

4.2.1.5. ARTICULO 13

Las emergencias maritimas descritas en el Capitulo Il de este trabajo y las
que mas graves y dafiinas resultan para el medio marino, son las que el
Sistema Nacional de Respuesta define como emergencias de situacion tres,
ya que se dan una o mas de las circunstancias mencionadas en el Articulo

siete.

El Articulo 13 describe como es la declaracién y la coordinacién general de
una emergencia en situacion tres, como muestra la figura 13:

“En el caso de que concurra alguna de las circunstancias que definen una
emergencia de situacion tres, la estructura y funciones de los érganos de
coordinacion de planes, que respondera al principio de mando Unico es la que

se establece a continuacion:

- Un Coordinador General, que declarara la situacién tres de emergencia,
establecera las prioridades de actuacion en cada caso, de acuerdo con la
informacion disponible, y facilitara la comunicacion y la toma de decisiones
conjuntas entre los directores de los planes activados. La coordinacion
general correspondera al Ministro de Fomento (o alternativamente al Ministro
de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, cuando no esta activado plan
alguno del subsistema maritimo), salvo en aquellas emergencias que den

lugar a contaminacion de la costa que pueda afectar a la seguridad de
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personas y bienes y sean declaradas de interés nacional conforme a la
normativa vigente en materia de proteccion civil, en las que las funciones de
coordinador general corresponderan al Ministro del Interior. Declarada por el
coordinador general la situacion tres de emergencia, se determinara la
activacion, por las autoridades que en cada caso correspondan, de los planes
que integran el Sistema Nacional de Respuesta ante la contaminaciéon marina

y que puedan verse afectados por la situacion de emergencia.

Figura 13: Organos de direccién en emergencias situacion tres.

Coordinador
General de la
Emergencia

Fuente: Manual para la gestion de incidentes en la costa de contaminacién por
hidrocarburos.

- Un Consejo de Direccién, cuyas misiones principales seran asesorar al
coordinador general en la toma de decisiones y aportar informacién adicional
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sobre las caracteristicas de las areas a proteger.

- Un Consejo Técnico Asesor, cuya mision es facilitar al coordinador general
y a los directores de los planes activados informacion cientifica y técnica
relativa a las caracteristicas y comportamiento del producto contaminante, al
medio afectado por la contaminacion, o a cualquier otro aspecto que pudiera
resultar relevante para la toma de decisiones, asi como asistencia juridica en

la toma de decisiones.

- Un Consejo Econdémico, cuya mision es contabilizar los gastos ocasionados
con motivo de la contaminacion y asesorar en los procedimientos
administrativos de contratacion, asi como coordinar las reclamaciones
correspondientes.

- Un Centro de informacion y relaciones con los medios de comunicacion

social.” (Ministerio de Fomento, 2013).

4.2.1.6. ARTICULO 14

Estrechamente relacionado con el Articulo 13, el Articulo 14, establece los que
cargos integran los érganos de coordinacion, para emergencias de situacion
tres, que se pueden ver en la figura 14 y son los siguientes:

“El Consejo de Direccion estara integrado por:

- Director General de la Marina Mercante.

- Director General de Sostenibilidad de la Costa y del Mar.

- Director General de Proteccion Civil y Emergencias.

- Director del Departamento de Seguridad Nacional.

- Director General de Politica de Defensa.
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- Segundo Jefe del Estado Mayor de la Armada.

- Directores de los planes territoriales y locales que estén activados.

Los miembros del Consejo de Direccidn podran delegar en cada caso concreto

en la persona de su organizacion que consideren mas adecuada.

Figura 14: Esquema emergencia en situacion tres.
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Fuente: Revista “Marina Civil” n°® 105.

El Consejo Técnico Asesor estara integrado por:
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- Director del Instituto Espariol de Oceanografia.

- Presidente de la Agencia Estatal de Meteorologia.

- Presidente del Consejo Superior de Investigaciones Cientificas.

- Director del Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Publicas.

- Jefe de la Division de Operaciones del Estado Mayor de la Armada.

- Representante de la Unidad Militar de Emergencias.

- Director y el Jefe de Operaciones de SASEMAR.

- Abogado del Estado Jefe correspondiente al departamento ministerial del
coordinador general de la emergencia.

- Representante designado por la autoridad competente de cada uno de los
planes territoriales que estén activados, o las personas en las que estos
deleguen, y aquellos expertos nacionales o internacionales que sean

requeridos para ello por el coordinador general de la emergencia.

El Consejo Econdmico estara integrado por los subdirectores generales o
equivalentes responsables de los asuntos econdémicos en los centros
directivos correspondientes a los integrantes del consejo de direccién, o las

personas en las que estos deleguen.

El Centro de informacion estara integrado por miembros del gabinete de
prensa del ministerio que corresponda al coordinador general de la
emergencia, junto con los representantes de los distintos departamentos y
comunidades auténomas o ciudades de Ceuta y Melilla concernidos.”
(Ministerio de Fomento, 2013).
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4.3. NATIONAL CONINGENCY PLAN

El National Contingency Plan, es la respuesta del Gobierno de Reino Unido a
los numerosos vertidos de hidrocarburos, que, durante el siglo XX, se
produjeron en sus aguas territoriales. Este plan, tiene como propaésito
principal, el asegurar que existe una respuesta rapida y efectiva ante cualquier

clase de emergencia maritima.

Hasta el momento, y en todo lo relacionado con este Trabajo Fin de Grado, la
legislaciéon maritima de Reino Unido, y por tanto, el National Contingency Plan
se estructura en tres niveles legislativos, internacional, europeo y nacional. No

se sabe con certeza que ocurrira tras la inminente salida de Reino Unido de

la Unién Europea.

4.3.1. ESTRUCTURA DEL NCP

El National Contingency Plan, se divide en dos partes claramente
diferenciadas, estratégica y operacional. Dentro de la parte estratégica,
encontramos:

- 1. Propdésitos y objetivos.

- 2. Base legal.

- 3. Definiciones.

- 4. Areas cubiertas.

- 5. Roles y responsabilidades de los principales organismos

gubernamentales.

- 6. Roles del Gobhierno Central.

- 7. Roles de las administraciones relacionadas.

Por otro lado, dentro de la parte operacional encontramos los siguientes
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apartados:

- 8. Vision general.

- 9. Niveles de respuesta.

- 10. Estrategia general de gestion de incidentes.

- 11. Notificacién e inicio de la respuesta ante un incidente.

- 12. Responsabilidad de la limpieza.

- 13. Operaciones de limpieza en el mar.

- 14. Dispersantes: Aprobacion, uso y monitorizacion.

- 15. Respuesta del puerto.

- 16. Lugares de refugio.

-17. Salvamento.

- 18. Restricciones a la pesca.

- 19. Respuesta en la costa.

- 20. Respuesta para la vida salvaje.

- 21. Gestion de residuos.

- 22. Comunicaciones.

- 23. Responsabilidad, compensacion, coste de la recuperacion y

registros.
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- 24. Prueba del plan.

- 25. Renovacion del plan.

4.3.1.1. APARTADO 1

En este primer apartado titulado “Propdsitos y objetivos”, el National
Contingency Plan aborda los objetivos que se pretenden conseguir, siendo los
mas destacados los siguientes:

- El propésito de este plan es asegurar que hay una respuesta adecuada, a
tiempo y efectiva frente a los sucesos de contaminacion maritima, tanto desde
buques como instalaciones offshore. Para lograrlo, se deben identificar las
partes interesadas, las directrices gubernamentales, bajo las cuales deben
operar y las responsabilidades de cada uno. Ademas, proporciona una guia
en la administracion de este tipo de incidentes, métodos y estructuras de
coordinaciéon y comunicacion, los recursos disponibles y las circunstancias en
las que la Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), despliega los recursos

nacionales de UK para proteger el interés publico.

- Este plan, propone una visién general tanto estratégica como operacional,
dirigida al Gobierno, administraciones delegadas, autoridades locales,

agencias medioambientales, autoridades portuarias y autoridades sanitarias.

- Una vez asegurada y preservada la vida humana, las prioridades son la

proteccion de la salud y el medio ambiente, tanto marino como terrestre.

- El Gobierno de Reino Unido, considera a la contaminacion de sus costas y
del medio marino, como una gran amenaza, por este motivo, se ha de dar una

respuesta inmediata a los incidentes que causen contaminacion marina.

- Mientras que la mayoria de los incidentes se asocia a la liberacion de
petréleo y gas, algunos incidentes pueden liberar sustancias nocivas
potencialmente peligrosas, sustancias inertes o una combinacion de ambas,

gue también podrian amenazar la salud publica. En estos casos, este plan
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debera ir en paralelo con los planes habituales ante este tipo situaciones en

tierra.

- Como parte de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del

Mar, UK tiene la obligacién de preservar y proteger el entorno marino.

- Las principales administraciones gubernamentales contra la contaminacién

maritima son: Departamento de Negocios energéticos y Estrategia Industrial

(BEIS), para instalaciones offshore y el Departamento de Transportes (DT),

para los barcos. La Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), dependiente

del Departamento de Transportes, es la encargada de aplicar el National

Contingeny Plan en todo el Reino Unido.

Figura 15: Zona Econdémica Exclusiva de Reino Unido.
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- Este plan, estéa dirigido a todo el personal que pueda estar involucrado en la
respuesta ante emergencias maritimas, especialmente, a aquellos en niveles
de direccion y operacionales. El plan, también establece una serie de medidas
practicas, aprendidas durante simulacros e incidentes maritimos en todo el

mundo.

4.3.1.2. APARTADO 4

En el apartado llamado “Areas cubiertas”, se define la zona en la cual, se
podra activar el National Contingency Plan. EI NCP, podra activarse en
incidentes que afecten o que puedan afectar a la Zona Econdémica Exclusiva
(ZEE) y plataforma continental de Reino Unido. El area sobre el que tiene

competencias el NCP, se muestra en la figura 15.

Tanto la Isla de Man como las Islas del Canal, tienen sus propios planes y
acuerdos contra la contaminacion, pero pueden requerir asistencia de la
Agencia Maritima de Guardacostas (MCA) y del Representante del Secretario

de Estado (SOSREP), durante un incidente de grandes magnitudes.

4.3.1.3. APARTADO 5

Los grandes sucesos de contaminacion maritima requieren trabajos muy
variados, no solo aquellos directamente conectados con las operaciones de
salvamento, contencién y limpieza. La mayoria de los incidentes en Reino
Unido, se resuelven de manera local y no requieren asistencia del Gobierno

Central, sin embargo, esto no ocurre en un incidente de importancia nacional.

En el este apartado del National Contingency Plan, se definen los roles y
responsabilidades que tienen los diferentes oOrganos gubernamentales

durante una emergencia maritima.

- Departamento de transporte (DT).
El departamento de transporte (DT), es responsable a través del Secretario

de Estado, de lo que pueda acontecer durante un accidente maritimo,
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principalmente en la toma de decisiones, coordinacion de operaciones y toma
de medidas para la reduccidbn y minimizacion de los efectos de la

contaminacion.

Dentro del DT, existe una divisién llamada “Maritime Security and Resilience
Division’s Pollution Prevention”, que se encarga de la contaminacion
producida por buques. No toma parte en las decisiones operacionales durante
un incidente, pero si que monitoriza las acciones tomadas por la MCA, dentro

del marco de los intereses nacionales.

- Agencia Maritima de Guardacostas (MCA).
La Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), es una agencia dependiente
del DT y es responsable de:

- Minimizar las pérdidas humanas entre marineros y usuarios de la costa.

- Responder a las emergencias maritimas las 24 horas del dia.

- Desarrollar, promover y hacer que se cumplan los mas altos estandares
referentes a seguridad maritima y prevencion de contaminacion por parte de

todas las embarcaciones.

- Cuando ocurre un suceso de contaminacion, minimizar el impacto para los

intereses del Reino Unido.

- Departamento de Negocios Energéticos y Estrategia Industrial (BEIS).
El BEIS es responsable de la regulacion medioambiental, prevenciéon de la
contaminacion por hidrocarburos y en general, de los problemas relacionados
con las instalaciones offshore, incluyendo los planes de prevencion por
contaminacion de hidrocarburos de la industria offshore. EI BEIS consulta con
la MCA la aprobacion o rechazo de los planes de contaminacion por

hidrocarburos de los diferentes operadores.

- Representante del Secretario de Estado (SOSREP).

La funcién del Representante del Secretario de Estado (SOSREP), es la de
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representar al Departamento de Tansporte (en relacion a buques) y al
Departamento de Energia y Cambio Climatico (en relacién a instalaciones
offshore), cuando ocurran sucesos que afecten a la seguridad maritima y al
medioambiente.

El SOSREP, podra intervenir en aguas territoriales de Reino Unido en
emergencias relacionadas con la seguridad maritima y la contaminacion. Su
capacidad de intervencion se ampliara a la zona econdémica exclusiva, en
emergencias relacionadas con la contaminacion producida por buques y a la
plataforma continental de UK, en emergencias relacionadas con instalaciones

offshore.

El SOSREP podra tomar decisiones vitales, en las que normalmente el tiempo
sera un factor prioritario, sin retraso y sin tener que consultar a una autoridad
superior. Estas decisiones, deberan ser en pro de salvaguardar el interés
publico de Reino Unido. Ademds, tiene la Ultima palabra en salvamento
maritimo, contencion e intervencion, sin embargo, no tiene autoridad en la
limpieza de la costa y del mar. En el hipotético caso que hubiese un conflicto
de prioridades entre operaciones “en tierra” y “en mar”, el SOSREP, utilizara
sus poderes de intervencion para que medidas son prioritarias para el interés

publico de Reino Unido.

4.3.1.4. APARTADO 9

Ya en la parte operacional del National Contingency Plan, el apartado 9,
establece los diferentes niveles de respuesta para enfrentarse eficazmente a
cualquier tipo de emergencia maritima. Los objetivos que persigue el hecho
de establecer diferentes niveles de respuesta, son los siguientes:

- Proteger la salud publica.

- Prevencion de la contaminacion.

- Minimizar la extension de cualquier tipo de contaminacion que pueda ocurrir.

- Mitigar los efectos de la contaminacion.
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Para conseguir estos objetivos, es necesario establecer una estructura de
respuesta que sea escalable y adaptable. Esta estructura, debera ser capaz
de adaptarse a los requerimientos mas altos y a su vez, ser lo suficientemente
flexible para responder en situaciones cambiantes.

Los niveles de respuesta, se utilizan para categorizar los accidentes que
generan contaminacion marina y adecuar la respuesta al tipo de accidente. La
organizacion mediante niveles de respuesta permite identificar los recursos
disponibles, para responder a episodios de contaminacion de complejidad y

magnitud creciente.

Figura 16: Matriz de los niveles de respuesta.

Large
spill

Medium
spill

Spill Size

Small
spill

Local Regional International

Proximity to operations / Response resources
Fuente: The National Academic Press.

Los niveles de respuesta que establece el apartado nueve del National
Contingency Plan, que se muestran en la figura 16, son los siguientes:
- Nivel uno, local: el incidente se resuelve dentro de la capacidad de una

autoridad local, operador de instalacion offshore o autoridad portuaria.

- Nivel dos, regional: el incidente supera la capacidad de una autoridad local,

requiere de ayuda externa de operadores offshore o portuarios.
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- Nivel tres, nacional: requiere recursos nacionales coordinados por la Agencia
Maritima de Guardacostas

Cuando ocurre una emergencia maritima y para adecuar el nivel de respuesta
necesario, se consideran los siguientes factores:

- Riesgo de contaminacion.

- Tipo de contaminacion.

- La escala actual y potencial del incidente.

- Condiciones medioambientales (viento, marea, etc).

- Recursos requeridos, tanto personales como materiales.

- La necesidad de intervencién maritima.

- La localizacion geogréafica, teniendo en cuenta la sensibilidad
medioambiental y econdmica presente y futura. También se tendra en cuenta

el impacto internacional.

Es poco frecuente que alguna de las consideraciones anteriores, por si sola,
determine el nivel de respuesta ya que cada emergencia maritima es Unica.
Un vertido relativamente pequefio en una zona geogréfica de alta sensibilidad,
puede establecer un nivel de respuesta tres y el uso de un gran niamero de
recursos. En todos los casos que requieran de una respuesta a nivel nacional,
ya sea desde barcos o instalaciones offshore, se han de establecer diferentes

grupos para gestionar la emergencia:

- Centro de Respuesta Maritima (MRC).

El Centro de respuesta maritima o MRC, considera e implementa las medidas
mas apropiadas para contener, dispersar y eliminar elementos potencialmente
contaminantes del lugar del incidente, basando su actuacion en la informacion
disponible. En la inmensa mayoria de los casos que requieren respuesta

nacional, la Agencia Maritima de Guardacostas establece un Centro de
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Respuesta Maritimo (MRC) en la localizacion mas adecuada.

- Unidad de Control de Salvamento (SCU).

Durante una emergencia maritima relacionada con barcos, la funcién principal
de la SCU, es la de monitorizar las operaciones y acciones de salvamento que
se estan llevando a cabo y asegurar que las acciones no tienen un efecto
adverso sobre la seguridad o el medio ambiente. EI SOSREP es quien
determina la necesidad de constituir una SCU, teniendo en cuenta la

naturaleza y escala del incidente.

- Unidad de Control de Operaciones (OCU).

Es la version del SCU para instalaciones offshore. Su funcion es la de
monitorizar las operaciones que se estan llevando a cabo y asegurar que
estas acciones no tienen un efecto adverso sobre la seguridad o el medio
ambiente. De manera anéloga al SCU, es el SOSREP quien determina la

necesidad de su constitucion.

Cuando se produzca una emergencia maritima que amenace con tener

efectos en la costa, se estableceran los siguientes grupos adicionales:

- Grupo Coordinado Estratégico (SCG).

Activa el Plan Civil de Contingencias (al nivel mas alto). Durante la fase mas
aguda de una emergencia maritima, en al que se prevea un impacto negativo
en la costa, tanto para la salud, la economia o el medio ambiente, se
establecera un SCG. Sera dirigido por el jefe de policia del lugar, aunque si
no hay una amenaza inmediata para la salud, podran dirigirlo una Autoridad

Local apropiadamente preparada.

- Grupo Coordinado tactico (TCG).

Activa el Plan Civil de Contingencias (nivel bajo o intermedio). Una vez
establecido el TCG, se encarga de desarrollar y coordinar el plan de respuesta
operacional en tierra. El grupo estd formado por los directores de las

principales agencias presentes en el lugar de la emergencia.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 84




Capitulo 1V: El Sistema Nacional de Respuesta y el National Contingency Plan.

- Grupo Coordinado de Respuesta (ResCQG).

Cuando ocurra una emergencia maritima, que debido a sus particulares
caracteristicas, afecte a varios paises (dentro del propio UK), se podra
establecer un Grupo Coordinado de Respuesta. Este grupo sera dirigido por
las autoridades locales, recibiendo directrices de la MCA. Este grupo no
interferird en la toma de decisiones, pero abrird una via de comunicacion
eficaz con los grupos de respuesta locales y podran ser plenamente
informados sobre las acciones que deben llevar a cabo.

- Grupo Coordinado de Recuperacion (RecCGQG).
Tras la fase mas critica de una emergencia, la recuperacion puede sera
llevada a cabo a través del Grupo Coordinado de Recuperacion, que estara

dirigido por un representante de la autoridad local afectada.

Como respuesta a cualquier emergencia maritima, incluidas aquellas locales
de corta duracion, se establecen los siguientes grupos que estan involucrados

en tanto las operaciones de limpieza en el mar como en la costa.

- Grupo Medioambiental (EG).

El Grupo Medioambiental, aconseja y propone una unica linea de accion en
temas relacionados con la salud publica y medioambientales, que acataran
todos los grupos de respuesta. EI Grupo Medioambiental, solo tiene la
capacidad de aconsejar y estd formado por miembros del Gobierno
relacionados con el medio ambiente, piscifactorias, conservacion y salud
publica. Ademas, también estaran presentes profesionales especificos del
sector publico y de organizaciones no gubernamentales. En los incidentes de
pequefia magnitud el grupo se constituird de manera virtual, cumpliendo con

sus obligaciones de esta forma.

- Grupo Cientifico y de Apoyo Técnico (STAC).

Durante una emergencia que suponga una potencial amenaza a la salud o al
medioambiente en tierra, se establecera el Grupo Cientifico y de Apoyo
Técnico o STAC, que se integrara dentro del grupo medioambiental. Su

cometido es el de proporcionar consejo en temas de caracter cientifico y
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técnico, por ejemplo, las implicaciones del accidente en el mar, el vertido de

productos toxicos o la propagacion del vertido.

4.3.1.5. APARTADO 10

El Apartado 10 del National Contingency Plan, describe de manera general
como es la gestion de una emergencia maritima. Una emergencia maritima
de gran magnitud, tiene el potencial de provocar desafios importantes a las
organizaciones y grupos de respuesta, tanto en tierra como en el mar.
Ademas, estas emergencias maritimas de gran magnitud suelen tener
caracter internacional, por lo que se requiere la colaboracién entre Estados.
Las decisiones estratégicas ante estos incidentes, se toman en

organizaciones de respuesta diferentes y no por una sola entidad al cargo.

Existen hasta un méaximo de cinco grupos de respuesta encargados de tomar
decisiones estratégicas para los diferentes aspectos de una emergencia
maritima:

- La Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), dirige la respuesta en el mar
a través del “Centro de Respuesta Maritimo” (MRC). EI MRC esta sujeto a
cualquier requerimiento prioritario por parte del SOSREP y consensuado con
otros grupos de respuesta, decide las acciones para seguir, contener,

dispersar o mitigar sustancias contaminantes.

- El SOSREP es quien tiene la responsabilidad general para el salvamento y
contencion, en incidentes que incluyan buques y estructuras offshore.
Ademas, es quien determina si es necesaria una “Unidad de Control de
Salvamento” (SCU), en relacion a las emergencias con buques o una “Unidad
de Control de Operaciones” (OCU), en el caso de emergencias relacionadas
con instalaciones offshore. Aunque el SOSREP no tiene responsabilidades
sobre las operaciones de limpieza , tanto maritimas como en la costa, podra
ejercer sus poderes de intervencion cuando exista un riesgo de contaminacién
significativo, o bien un hecho que amenace a la salud publica. Por tanto, el
SOSREP sirve de enlace entre los diferentes grupos de respuesta y podra

ejercer sus poderes de intervencion cuando se apropiado, en particular,
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cuando surjan diferentes requerimientos y prioridades.

- Cuando existan consecuencias significativas en la costa que provengan de
una emergencia maritima, se establecera el Grupo Coordinado Estratégico

(SCG). EI SCG junto con otras agencias, gestiona la respuesta general.

Figura 17: Esquema de gestion de una emergencia maritima.
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Fuente: National Contingency Plan.

- Para las operaciones de limpieza prolongadas en la costa, se podra
establecer el Grupo Coordinado de Recuperaciéon (RecCG), que sera dirigido

por la policia o una autoridad local.

- Es necesario destacar que las consecuencias en tierra de una emergencia
maritima, pueden afectar a mas de una autoridad local o regional. En los
lugares donde la geografia provoque estas situaciones, por ejemplo, estuarios
gue dividan dos regiones o fronteras nacionales como la de Inglaterra y Gales,

se deberan seguir los acuerdos de cooperacion establecidos.

Enlafigura 17, se puede observar el esquema operacional, con los principales
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grupos de respuesta ante una emergencia maritima relacionada con buques
en Reino Unido. La propia naturaleza de la emergencia, puede provocar

variaciones en el esquema y en las responsabilidades que asumira cada

grupo.
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CAPITULO V: MEJORAS APLICABLES AL SISTEMA NACIONAL DE
RESPUESTA ANTE LA CONTAMINACION MARINA
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5.1. INTRODUCCION

Como se ha comentado a lo largo de este Trabajo Fin de Grado, la legislacion
relativa a la seguridad maritima y a la prevencion de la contaminacion en
Espafa, se estructura en tres niveles, internacional, europeo y nacional,
teniendo cada uno de los niveles, a su vez, determinados organismos que la

regulan.

Hasta hace relativamente poco, se podia decir que la legislacién maritima de
Reino Unido, en materia de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion, estaba estructurada de manera analoga a la espafiola. Sin
embargo, con la inminente salida de Reino Unido (UK) de la Unién Europea
(Brexit), se presenta un futuro incierto en las instituciones europeas. Reino
Unido no tendrd la necesidad de incluir en su legislacion nacional las
Directivas y reglamentos europeos relacionados con la prevencion de la
contaminacion y quedara excluido de érganos europeos relacionados con la
seguridad maritima, como la Agencia Europea de Seguridad Maritima
(EMSA).

En la actualidad, y por tanto, para todo lo relacionado con este Trabajo Fin de
Grado, Reino Unido sigue siendo un miembro de la Unién Europea y por tanto,
debera incluir en su legislacion nacional, las Directivas y reglamentos
elaborados por la EMSA, ademas de la normativa internacional de la

Organizacion Maritima Internacional (OMI).

Tanto el Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacién Marina (SNR)
espafiol, como el National Contingency Plan (NCP) de Reino Unido, surgen
del Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la
Contaminacién por Hidrocarburos y su Protocolo sobre Sustancias Nocivas
Potencialmente Peligrosas (Convenio Internacional OPRC-HNS 2000).
Debido a su origen legislativo comun, los dos presentan algunos apartados
practicamente idénticos, por ejemplo, objetivos, definiciones, comunicacion,

prueba y renovacion del plan.

Los objetivos de ambos planes se pueden sintetizar en, proteger la salud
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publica y prevenir la contaminacion marina, y en caso de que esta suceda,
minimizar sus efectos. Sin embargo, pese a tener un origen y objetivo
comunes, el Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina y
el National Contingency Plan presentan diferencias notables.

5.2. COMPARATIVA ENTRE EL SISTEMA NACIONAL DE RESPUESTA Y
EL NATIONAL CONTINGENCY PLAN

La primera diferencia que llama la atencién no radica en el contenido, sino en
el formato en el que se presentan los documentos. El National Contingency
Plan, se encuentra desde 2014, en un formato integramente digital, con
hipervinculos a paginas Web y demas legislacion complementaria al propio
plan. Por su parte, el Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion
Marina espafiol, no es tan avanzado en ese sentido y dada la naturaleza de
su estructura, con planes jerarquizados e interconectados entre si,

implementar un formato de este tipo resultaria muy util.

Tanto el Sistema Nacional de Respuesta como el National Contingency Plan,
tienen un apartado dedicado a las establecer fases y los niveles de la
emergencia. Este apartado, es fundamental para responder de manera
satisfactoria a una situacion que pueda causar contaminacién marina,
independientemente de la magnitud esta. Ambos planes, se estructuran en
base a ciertos criterios o circunstancias, segun los cuales, se establecera un

determinado nivel de respuesta.

El plan del Reino Unido, divide la respuesta en tres niveles, nivel uno o local,
nivel dos o regional y nivel tres o nacional. Dependiendo de cada nivel, se
desriben una serie de medidas operativas, para la gestion adecuada de la

situacion.

En el nivel uno o local, se tratan pequefios derrames muy limitados en
extension y que son producidos normalmente, por una sola fuente
contaminante, como consecuencia de operaciones rutinarias. El incidente se

resuelve dentro de las capacidades de una determinada Autoridad Local,
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puerto o de la instalacion y no requiere de asistencia externa. En este nivel, la

Agencia Maritima de Guardacostas ejerce labores de seguimiento.

En las emergencias que requieran un nivel de respuesta dos o regional, se
trataran incidentes para los cuales los medios de respuesta del nivel uno,
resultan insuficientes. Cada instalacion, posee una valoracion de riesgos, en
la que se determina su capacidad de responder al derrame. Normalmente, las
emergencias de nivel dos, necesitan de la colaboracion de las Autoridades

Locales y Regionales.

En el nivel tres o nacional, los vertidos son de gran extension y sobrepasan
las capacidades locales y regionales. Requieren asistencia de organizaciones
nacionales e internacionales. En estas emergencias se activa el National

Contingency Plan.

Por su parte, en el plan espafol, los niveles de emergencia estan
estructurados en cuatro posibles situaciones (0-3), con una serie de

circunstancias que caracterizan a los mismos.

La situacion cero, se declara cuando se produce un episodio de
contaminacion de pequefia magnitud y esta se encuentra dentro de la

jurisdiccién de un determinado Plan Interior Maritimo (PIM) o Plan Local.

La situacién uno, se declara cuando se produce un episodio de contaminacion
de magnitud media, pero al contrario que la situacién cero, la contaminacion
se produce fuera de la jurisdiccién de un determinado Plan Interior Maritimo
(PIM) o Plan Local. También se considerara emergencia de situacion uno
cuando, la contaminacion afecte a varios municipios limitrofes, la zona
amenazada sea especialmente vulnerable o simplemente, cuando los medios

disponibles en los planes en situacion 0, no sean suficientes.

La situacion dos se declara cuando los medios disponibles en situacion uno,

no son insuficientes o bien cuando la zona afectada es muy vulnerable.

Escuela Técnica Superior de Nautica. Universidad de Cantabria. 92




Capitulo V: Mejoras aplicables al Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion Marina.

La emergencia de situacion tres, se produce cuando sucede un episodio de
contaminacion marina de gran magnitud y peligrosidad, que afecta a las
costas de varias Comunidades Autbnomas y/o a Estados limitrofes. También
se declarard la emergencia de situacion tres, cuando el episodio de
contaminacion se produzca en un Estado limitrofe y debido a la extension y
peligrosidad del vertido, pueda afectar a las aguas territoriales espafolas. Si
el episodio de contaminacién puede afectar a la seguridad de personas y

bienes, el Ministro de Interior declarara la emergencia en situacion tres.

Como se puede observar, ambos planes adecuan de manera similar el nivel
de respuesta, pese a que el plan espafiol, lo divida en cuatro situaciones y el
plan de Reino Unido, en tres niveles. El plan espafiol, pese a tener cuatro
niveles de respuesta diferentes, que en principio es una ventaja, presenta mas
criterios de activacion que el National Contingeny Plan. Para determinar este
nivel de respuesta, el plan de Reino Unido, tiene un criterio Unico para cada
situaciéon, mientras que el espafiol, tiene trece supuestos distintos. Por tanto,
la primera dificultad a la que se enfrenta el director de la emergencia, es la de
valorar trece supuestos distintos en los que es posible encajar la situacién
acontecida. La eleccién de unos supuestos u otros, conlleva como hemos
visto, la aplicacion de planes de contingencia distintos. Ademas, en el Sistema
Nacional de Respuesta, no existe ninguna referencia alguna a aspectos
relativos a la gestién de la emergencia, ni informaciéon adicional para cada

nivel de respuesta, como si ocurre en el plan de Reino Unido.

Los criterios de activacion de los planes de contingencias son fundamentales
ya que, como se ha visto en el Capitulo Ill de este Trabajo Fin de Grado, la
velocidad de respuesta es un factor primordial, y por consiguiente, la

notificacion y el inicio de la respuesta ante una emergencia, también lo es.

Normalmente, en Reino Unido, en todas las grandes emergencias maritimas,
el Oficial de Anticontaminacién y de Salvamento (DCPSO) de la Agencia
Maritima de Guardacostas (MCA), es la primera persona con la que se
contacta, ya sea a través del Centro de Operaciones de Guardacostas
(CGOG), o del Centro Nacional de Operaciones Maritimas (NMOC). El Oficial
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Anticontaminacién delibera junto con al Director de Operaciones de la MCA,
si debe de haber una respuesta o no, de que magnitud y si se debe activar el
National Contingeny Plan. Cuando el Oficial Anticontaminacion considere que
la respuesta actual no esta siendo adecuada, realizar4 una evaluacion con el
objetivo de decidir si es necesario modificar dicha respuesta. En las
emergencias que sucedan dentro del puerto, el Capitan del Puerto debera

informar al Centro Nacional de Operaciones Maritimas (NMOC) de inmediato.

Los diferentes planes que componen el Sistema Nacional de Respuesta
presentan, como es légico, diferentes criterios de activacion. En el subsistema
maritimo, los Planes Interiores Maritimos (PIM), serdn activados por la
autoridad o empresa a cargo de estos y el Plan Maritimo Nacional (PMN), sera
activado por la Autoridad Maritima. Por su parte, los planes del subsistema
costero, como planes territoriales y locales seran activados por las
autoridades competentes en cada caso y el Plan Estatal de Proteccién de la
Ribera del Mar contra la Contaminacion (RIBERA), sera activado por el

Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.

Los sucesos que requieren la aplicacion del National Contingency Plan y del
Plan Maritimo Nacional (PMN), ocurren de manera rapida e imprevisible,
provocando situaciones cambiantes y siendo la velocidad de respuesta, un
factor fundamental para minimizar los efectos cualquier tipo de contaminacion.
En el plan espafiol, la velocidad de respuesta ante un episodio de
contaminacion marina se ve penalizada por los propios criterios de activacion

del plan.

El plan de Reino Unido, basa su respuesta en la valoracién constante de la
emergencia, por parte del Oficial Anticontaminacion y de Salvamento
(DCPSO0), junto con la Agencia Maritima de Guardacostas (MCA), mientras
gue el Sistema Nacional de Respuesta, delega la activacion del Plan Maritimo
Nacional (PMN) en la “Autoridad Maritima”. El concepto de Autoridad Maritima
es bastante ambiguo, tanto, que no aparece reflejado en las propias
definiciones del Real Decreto 1695/2012 por el que se aprueba el Sistema

Nacional de Respuesta ante la contaminaciéon marina. La llamada Autoridad
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Maritima esté integrada por:

- Direccion General de la Marina Mercante.

- Capitania Maritima.

- Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima (SASEMAR).

Tras la figura del Capitan Maritimo,a la que el Sistema Nacional de Respuesta
cataloga como Autoridad Maritima, encontramos un funcionario de libre
designacion, que puede tener o no experiencia en la gestiébn de emergencias
maritimas y que cuenta con recursos limitados. Por todos estos motivos,
resulta dificil creer que este funcionario, o su jefe, el Director General de la
Marina Mercante, sean capaces de actuar de manera independiente, sin
dejarse influenciar por los intereses privados o los intereses de los Gobiernos
de turno, tanto regionales como el nacional, consiguiendo a la vez, salvar el

buque y minimizar los efectos de la contaminacion.

En cuanto a la composicion de los 6rganos de direccion en una emergencia
maritima, el Sistema Nacional de Respuesta espafiol, en su Articulo 13,
establece que la estructura de direccion para responder a una emergencia de
situacion tres estara constituida por:

- Coordinador General.

- Consejo de Direccién.

- Consejo Técnico Asesor.

- Consejo Econémico.

- Centro de Informacion.

La figura del Coordinador General, que es quién declara la situacion tres de

emergencia, recae sobre, el Ministro de Fomento (responsable de la cartera

de Marina Mercante), para emergencias en la mar que puedan afectar a tierra,
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el Ministro de Agricultura y Medio Ambiente, cuando no esté activado ningun
plan del subsistema costero o el Ministro del Interior, solo en el caso de que

peligren personas o bienes y la emergencia sea declarada de interés general.

El Consejo de Direccion, cuya funcion principal es asesorar al coordinador
general en la toma de decisiones, esta constituido, segun el Articulo 14 del
Sistema Nacional de Respuesta, por:

- Director General de la Marina Mercante.

- Director General de Sostenibilidad de la Costa y del Mar.

- Director General de Proteccion Civil y Emergencias.

- Director del Departamento de Seguridad Nacional.

- Director General de Politica de Defensa.

- Segundo Jefe del Estado Mayor de la Armada.

- Directores de los planes territoriales y locales que estén activados

La estructura de gestion de las emergencias en Reino Unido, es
completamente opuesta. Para comprender la diferencia entre los dos planes,
es imprescindible analizar en detalle la figura del Representante del Secretario
de Estado (SOSREP).

Las emergencias del M/V Braer (1993) y del M/V Sea Empress (1996), ambas
en el mar territorial del Reino Unido y practicamente consecutivas,
desembocaron en dos informes por parte de Lord Donaldson. Las
conclusiones mas significativas del segundo de los informes, que trata sobre
el poder de intervencién del estado, su mando y control durante las
emergencias maritimas, son las siguientes:

“ Los incidentes que amenazan o causan la contaminacion maritima son

variados y la velocidad con la que estos pueden evolucionar elimina la
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posibilidad real de implicar a cargos politicos en la toma de decisiones. Existe
la obvia necesidad de informar a los cargos politicos, sobre todo en incidentes
graves que deberan ser tratados posteriormente en el parlamento. Las
decisiones operativas se deben dejar en manos de un representante del

secretario de estado (SOSREP) como autoridad maritima independiente.

- Cuando un incidente se desarrolla hasta el punto en el que el Gobierno es
completamente responsable de repartir instrucciones, este debe ser el
encargado de supervisar y controlar la operacion. Este control no ha de ser
activo, pero ha de ser en beneficio del interés publico asegurando que se
salvaguarda el medio marino al maximo. En el caso de que existiese una
discrepancia en los criterios para conseguir lo anterior, el representante del
secretario de estado (SOSREP) debera tomar una actitud mas activa y
afianzar su responsabilidad ultima en el control de la operacion” (Johnson and
Butt, 2006).

Durante la gestion de una emergencia maritima, el SOSREP tiene las
siguientes funciones:

- Actuar inmediatamente tras la notificacion de un accidente maritimo,
evaluando el riesgo para la seguridad de las personas, el medio ambiente y el
buque. La evaluacion del riesgo es constante, con objeto de dar una respuesta
rapida, proporcional y también, para tener disponibles todos los medios

necesarios disponibles en prevision a una posible escalada del riesgo.

- Seguimiento y monitorizacion de las acciones desarrolladas durante la

gestion de la emergencia.

- Asegurar que todas las acciones que se toman son en beneficio del interés

publico de Reino Unido.

- Aprobacién de planes de salvamento y lugares de refugio.

- Andlisis a posteriori de todas las acciones realizadas en accidentes

maritimos significativos con el fin de la mejora constante de la respuesta a las
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emergencias.

Ademas, el SOSREP podra actuar por cuenta propia, sin consultar a un cargo
superior, tomando decisiones como: autorizar a una persona a hacer uso de
ciertas instalaciones o asumir el control del buque, autorizar preparativos para
la destruccion o hundimiento de un buque y designar zonas de exclusion
temporal con objeto de prevenir riesgos. La persona o personas que reciben

estas 6rdenes han de ejecutarlas, puesto que su omision es un delito.

Para acceder al cargo de SOSREP, se ha de tener experiencia contrastada
en la gestién de emergencias maritimas, desde 1999, ha habido tres SOSREP
en Reino Unido: Robin Middleton (1999 — 2008), Hugh Shaw (2008 — 2018) y
Stephan Hennig (2018 — actualidad).

Una vez analizada la figura del SOSREP y con lo desarrollado en el Apartado
10 del National Contingency Plan, donde se describe de manera general cémo
es la gestion de una emergencia maritima de gran magnitud, podemos
comprender qué cargos integran estructura de direccidn durante una
emergencia maritima en Reino Unido:

- El Representante del Secretario de Estado.

- El Centro de Respuesta Maritimo (MRC). La Agencia Maritima de
Guardacostas dirige la respuesta en el mar a través del MRC, que esté sujeto
a cualquier requerimiento prioritario por parte del SOSREP y localizado en la
ubicacion mas adecuada para la gestion de la emergencia. En él, se deciden
las acciones para seguir, contener y dispersar las sustancias contaminantes.
El Centro de Respuesta Maritima o MRC (Maritime Coasguard Agency, 2014)
esta formado por:

- Director del CRM.

- Oficiales de la Agencia Maritima de Guardacostas especializados en

contaminacion y salvamento maritimo.

- Cientifico especializado en temas medioambientales de la Agencia Maritima
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de Guardacostas.

- Jefe de recursos de la Agencia Maritima de Guardacostas.

- Capitan del Puerto o representante de la instalacion portuaria (en el caso de

plataformas).

- Representante de las organizaciones pesqueras.

- Oficial de enlace con la Autoridad local.

- Oficial de enlace con el Grupo Medioambiental.

- Representantes de empresas privadas implicadas.

- Jefe de relaciones publicas de la Agencia Maritima de Guardacostas.

Las estructuras de gestidon de las emergencias maritimas del plan de Espafia
y de Reino Unido, son muy diferentes, ya no solo por la cantidad de cargos
que presentan para una emergencia de similares caracteristicas, 23 por parte
del plan espafiol frente a nueve del plan de Reino Unido, sino por la formacién
del personal que integra dichos 6rganos. El Sistema Nacional de Respuesta
presenta numerosos cargos politicos, de escasa relacion con la emergencia y
ninguna formacién en la gestiébn de las emergencias, empezando por el
Coordinador General de esta. En Espafa, se ha creado el Departamento de
Seguridad Nacional y cuenta con un Comité especializado de Seguridad
Maritima en el que participan todas las administraciones con competencia en
el sector maritimo, sin embargo, es un organismo ejecutivo que no funciona

operativamente.

Por su parte, se puede observar el caracter técnico del National Contingency
Plan, en la composicion del Centro de Respuesta Maritima (MRC), integrado
por expertos en la materia, con experiencia acreditada en la gestion de las

emergencias maritimas, bajo la direccion del SOSREP.
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El caracter técnico del NCP, frente tedrico del plan espafiol no s6lo queda
patente en la composicidén del Centro de Respuesta Maritimo (MRC). Existen
nuUMerosos aspectos practicos que, a lo largo del desarrollo de la emergencia,
sera necesario tener en cuenta y que, en el plan espafiol no se detallan en
ningln momento. Entre estos aspectos practicos, que el National Contingency
Plan si que describe, destacan los siguientes, la gestion de residuos, la
responsabilidad de la limpieza., el uso de dispersantes, las restricciones a la
pesca, las responsabilidades y los fondos de compensacion.

Otra de las caracteristicas que distingue a ambos planes es que la estructura
del plan espafiol, aparte de estar jerarquizada politicamente y dividida en dos
subsistemas independientes, no presenta ningun tipo de retroalimentacion
entre los planes que lo integran, es decir, no se plantean situaciones de
colaboracion entre los planes durante las fases de la emergencia. Esta

diferencia se ve de manera muy gréafica comparando las figuras 13y 17.

Es fundamental destacar que, el National Contingency Plan garantiza la
respuesta rapida y eficaz ante una emergencia maritima, mediante la figura
del SOSREP, ya que posee las competencias necesarias para actuar sin tener
que informar a un cargo superior, lo que ralentizaria la respuesta. Ademas,
mediante la figura del SOSREP, también se asegura una Autoridad Maritima
independiente, libre de intereses privados y politicos, centrada en defender
el interés publico de Reino Unido y en resolver la emergencia maritima,

atendiendo solamente a criterios técnicos, cientificos y de seguridad maritima.

Afortunadamente, los accidentes maritimos que provocan grandes episodios
de contaminacion marina no son muy humerosos, en cambio en los puertos
si que se producen episodios de contaminacion marina, de menor magnitud,

pero con una frecuencia mucho mayor.

Dentro del National Contingency Plan, se describe como es la respuesta ante
las emergencias maritimas ocasionadas en el interior del puerto y se detallan
las funciones del Capitan del Puerto:

“ Para accidentes que ocurran dentro de la jurisdiccion de una autoridad
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portuaria, es el Capitan del Puerto quien dirige la respuesta inicial al accidente
siguiendo las pautas del plan de contingencias del puerto. Todos los
Capitanes de los Puertos Reino Unidos tienen la capacidad de decidir la hora
y la forma en la que un buque, entra, sale o se mueve dentro del puerto. Estas

capacidades incluyen los buques que requieren asistencia.

- El ‘Acta para Buques Peligrosos 1985’ (UK Government, 1985) permite al
Capitan del Puerto prohibir la entrada u ordenar la salida de un buque del
puerto, debido a su condicion o a la naturaleza del contenido que transporta
cuando su presencia en el puerto pueda suponer un riesgo para la seguridad
de las personas, el medioambiente, o0 que exista el riesgo de hundimiento que
provoque un grave perjuicio para el puerto y otros barcos.” (UK Government,
2014).

El SOSREP y el Capitan del Puerto, colaboraran estrechamente durante las
emergencias que puedan surgir dentro de la jurisdiccion de la Autoridad
Portuaria. Sin embargo, en ciertas ocasiones, los poderes de intervencién del
SOSREP invalidaran los del Capitan del Puerto, por ejemplo, cuando exista la
urgente necesidad de un lugar de refugio por parte de un buque, para
minimizar el riesgo o los efectos de una posible contaminacién marina y el
Capitan del Puerto se niegue a aceptarlo, el SOSREP podra desautorizar al
Capitan del Puerto. También ocurrird lo mismo con cualquier instalacion
privada en la costa. EIl SOSREP, cuando sea posible, emitird la orden de
intervencién por escrito, sin embargo, si esto no es posible inmediatamente,
bastara con una orden verbal que, posteriormente, cuando las circunstancias

lo permitan se emitira por escrito.

En la legislacion espafiola actual, no existe la figura del Capitan del Puerto.
Existen diferentes figuras que, aglutinan algunas de las funciones del Capitan
del Puerto como son el Director del Puerto y el Capitan Maritimo. Sin embargo,
tanto el Director del Puerto como el Capitdn Maritimo, son figuras de libre
designacion, y por tanto, es muy posible que no tengan formacién alguna en

la gestion de una emergencia maritima.
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La figura del Capitan del Puerto existia en la legislacion espafiola, sin
embargo, desaparecio tras la reorganizacion de la Administracion Maritima
espafola, mediante la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de
1992, por la que se suprimieron las Comandancias y Ayudantias Militares de
Marina. Antes de la supresion de estas, la figura de Capitan del Puerto, era
desempefiada por un cargo militar, de trayectoria contrastada y con un amplio
bagaje en todo lo relacionado con el &mbito maritimo. Un funcionario de la
Marina Mercante se encargaba de asistir al Capitan del Puerto en cuestiones
de marina civil, estando sus funciones siempre supeditadas a la autoridad del

este.

El problema de la falta de cualificacién del personal que ejerce de Capitan del
Puerto, aunque en menor medida, también sucede en Reino Unido. En 2008,
el Proyecto de Ley de Navegaciéon Marina Reino Unido (Draft Marine
Navigation Bill), se hizo eco del problema que generaba esta situacion e
introdujo el concepto de que, las Autoridades Portuarias deberian emplear
como Capitanes del Puerto, solamente a personas cualificadas para ello.
Debido que no existe una formacion oficial, que otorgue el titulo de Capitan
del Puerto y como forma de definir lo que es una “persona cualificada”, para
el puesto, el SOSREP estableci6 los estdndares de competencia que deben

tener los Capitanes del Puerto.

De esta necesidad, surge el Certificado de Capitan del Puerto (Certificado
HM). Se trata de una cualificacién voluntaria, accesible a todos los Capitanes
del Puerto, que demuestra la capacidad, aplicacién y el conocimiento de los
actuales estandares para los Capitanes del Puerto. Para la obtencién del
Certificado, es necesario superar una parte tedrica y una parte practica, esta
ultima, consiste en analizar y resolver satisfactoriamente una emergencia

maritima. Para mantener el Certificado, es necesario renovarlo cada 5 afios.

El Certificado de Capitan del Puerto (Certificado HM), es reconocido
oficialmente por la Agencia Maritima de Guardacostas y el Departamento de
Transporte, sin embargo, aun no es reconocido por el Convenio Internacional

sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar
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(Convenio STCW) y por tanto, por la Organizaciéon Maritima Internacional.
Pese a ello, y de igual manera que sucedio6 con la introduccion de la figura del
SOSREP, este certificado sera pionero en cuanto a la formacion y preparacion
de los Capitanes del Puerto, y cuando lo ratifique la OMI, sera implementado
por el resto de paises maritimos.
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PRIMERA:

La incorporacion el Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacion
Marina (SNR), de una figura de carécter similar al Representante del
Secretario de Estado de Reino Unido (SOSREP), que se encargue de
gestionar las emergencias maritimas, daria una garantia para que la Autoridad

Maritima sea independiente frente a intereses politicos y privados.

A pesar de que, en Espafa, se ha creado el Departamento de Seguridad
Nacional y que cuenta con un Comité especializado de Seguridad Maritima
en el que participan todas las administraciones con competencia en el sector
maritimo, se trata de un organismo ejecutivo, que no funciona operativamente,
ya que todas las acciones las ejecuta y regula el Centro Nacional de

Proteccion de Infraestructuras y Ciberseguridad (CNPIC).

SEGUNDA:

Se debe implementar la figura del Capitan del Puerto en la legislacion
espafiola, por motivos de seguridad maritima (tanto de prevencion como de
proteccion maritima “Safety and Security”). La figura del Capitan del Puerto,
desapareci6 de la normativa espafiola tras la reorganizacion de la
Administracion Maritima espafiola, mediante la Ley de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante de 1992, por la que se suprimian las Comandancias y
Ayudantias Militares de Marina. Los Capitanes del Puerto, deberan ser
profesionales de acreditada experiencia en la gestiébn de emergencias y en la
seguridad maritima, y no podran ser cargos de libre designacion por las

figuras politicas de turno.

TERCERA:

El Sistema Nacional de Respuesta ante la Contaminacién Maritima (SNR
2012), no propone cambios significativos en el modelo de gestion de las
emergencias, pese al fracaso de su antecesor el Plan Nacional de
Contingencias por Contaminacion Marina Accidental (PNC 2002). Esto pudo

apreciarse y sentirse durante la emergencia que causo el M/V Prestige. Este
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Plan novedoso de Prevencion de la Contaminacion Marina, que entrd en vigor
ese afio, se hundio junto con el buque M/V Prestige. El Sistema Nacional de
Respuesta, sigue presentando un caracter teodrico y posee deficiencias
notables en aspectos practicos como la planificacion local, la asistencia a
buques en peligro o la gestion de los residuos. De hecho, la competencia en
la desde el cantil del muelle hacia la Mar es de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima (SASEMAR), y la competencia desde el cantil del muelle
hasta Madrid es de “Proteccion Civil” (en determinados casos, de la Unidad
Militar de Emergencias (UME) y de un sinfin de organizaciones y
administraciones autondmicas, locales, nacionales e internacionales como la

Cruz Roja).

CUARTA:

La implementacion de los criterios de activacion ante una Emergencia por
Contaminacién Marina que adopta el National Contingency Plan de UK de un
supuesto unico, por cada uno de los tres niveles de emergencias, provocaria
la mejora de la respuesta ante una emergencia maritima, minimizando los
efectos de la contaminacion marina, o incluso, evitando que se produjese. Ya
que los criterios de activacion del Sistema Nacional de Respuesta ante la
Contaminacién Marina, prevén hasta trece supuestos distintos para la
declaracion de una situacion de emergencia, en cualquiera de sus cuatro
niveles. La eleccion de uno u otro de estos supuestos desencadenara una
respuesta operativa distinta, debido a que se activaran diferentes planes de
contingencias. Por este motivo, la primera dificultad a la que se enfrenta el
director de una emergencia maritima en Espafia es la de valorar
individualmente cada uno de los supuestos, con el fin de establecer el nivel
de la emergencia y poder dar una respuesta eficaz en el grado adecuado. Una

emergencia si no se resuelve rapidamente se convierte en un desastre.
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Aviso de responsabilidad UC.

AVISO RESPONSABILIDAD UC

Este documento es el resultado del Trabajo Fin de Grado de un alumno,
siendo su autor responsable de su contenido.

Se trata por tanto de un trabajo académico que puede contener errores
detectados por el tribunal y que pueden no haber sido corregidos por el autor
en la presente edicion. Debido a dicha orientacion académica no debe

hacerse un uso profesional de su contenido.

Este tipo de trabajos, junto con su defensa, pueden haber obtenido una nota
que oscila entre 5y 10 puntos, por lo que la calidad y el nimero de errores

gue puedan contener difieren en gran medida entre unos trabajos y otros.
La Universidad de Cantabria, la Escuela Técnica Superior de Nautica, los

miembros del Tribunal de Trabajos Fin de Grado, asi como el profesor

tutor/director no son responsables del contenido ultimo de este Trabajo.
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