¢, Qué provoca el desastre?

Determinadas zonas se encuentran situadas en rutas maritimas muy transitadas. Por lo cual él echo de que
produzca un accidente de consecuencias graves aumenta su probabilidad. Si a ello le agregamos las
condiciones de mal tiempo (Temporal con vientos de hasta 80 km/h y olas de mas de 6 m), envejecimiento
buque (25 afios), malas condiciones técnicas y condiciones de trabajo precarias (Sin preparaciéon y bajos
salarios), lo que obtenemos es un accidente en potencia. Lo cual ocurrié en las costas de Francia (Golfo de
Vizcaya) el 12 de Diciembre del afio 99 con el petrolero Erika.

Condiciones técnicas reales del buque

Dicho buque estaba abanderado bajo bandera de Malta (Pabell6n de conveniencia), Carecia de doble casc
(Que sera obligatorio para todo barco apartir del 2015 supuestamente ratificado), Estaba construido en 197
(Con 25 afios de antigliedad) y tenia una tripulacién multinacional. Con unas condiciones de navegabilidad
malas, segun recogen los comunicados realizados por el capitan, especificando que tenian fallos en el
gobierno del bugue y se encontraban escorados. Se encontraba en navegacion desde Dunquergue (Franci
Livorno (Italia) con una carga de fuel pesado y al poco de salir de puerto comenzo a manifestar problemas.
Llegandose a partir en dos con el posterior derrame de petroleo.

Dafios y su evolucion

El petréleo tiene un efecto mortifero sobre las especies al entrar en contacto con ellas. Las aves marinas
pierden su capacidad de volar; los peces pelagicos que se impregnan carecen de su habilidad natatoria. To
mueren después. El plancton, pequefios organismos que son la base alimenticia de la cadena tréfica marin
deja de existir al faltar la luz.

Cuando una marea negra llega a la costa, sus efectos son aun mas evidentes. Acaban con todo vestigio de
alli donde se depositan. Algas, crustaceos, moluscos, bacterias... sucumben ante el crudo. Las piscifactoriz
son muy sensibles a esta contaminacion.

El resto del petrdleo que termina hundiéndose junto a la costa dafa la vida marina de la plataforma
continental, lugar donde se concentra la biodiversidad.

El vertido se realizo cerca del estuario del Loira, la cual es una zona protegida por su riqueza medioambien
Siendo mas de 15000 aves las que quedaron atrapadas. Ademas, a la catastrofe ambiental hay que sumar
negativos efectos sobre las colonias de aves marinas..Ante la avalancha de mas de 12.000 aves gue se

produjeron a los centros de atencién. Siendo un total de 30000 aves las que se estiman que perdieron la vi

La marea negra ha ocasionado, y causara en un futuro préximo, la muerte de entre 100.000 y 300.000 ave:

Las aves pelagicas (arao, frailecillo, alcatraz, gaviota tridactila, paifio...) son las mas afectadas, seguidas de
costeras (somormujo lavanco, zampullin cuellirojo, zampullin chico, serreta mediana, negrén, correlimos) y
de aves propias de estuarios (garceta, martin pescador). Por su parte, el impacto sobre la flora y la fauna d
litoral (moluscos, crustaceos...) aun esta siendo evaluado por los naturalistas.

Econémicamente recay6 sobre el comercio de ostras. Pese a que las bateas que existen en la zona fueron
trasladadas antes de que les llegara el petréleo, los pedidos de ostras se anularon. El sector empieza a ten
una fuerte crisis precisamente en el momento de mayor consumo de estos moluscos.

Por si fuese poco los dafios afectaron a 400 Km de costa con el consiguiente dafio en el sector turistico al



hacer mella en las playas y demas zonas naturales.
Actuaciones inmediatas

La utilizacion de disolventes fue imposible por la consistencia del producto vertido, demasiado viscoso y qu
se emulsiono con el agua. La Unica posibilidad era arrastrar con dos barcos una especie de barrera que rec
las placas espesas para bombearlas después de haberlas calentado. Estas operaciones delicadas sélo pue
realizarse con la mar relativamente tranquila y dado el estado de temporal que habia en ese momento su
eficacia fue relativa. Segun el plan Polmar gran numero de barcos se movilizaron para recoger el fuel
derramado. Pero solo se pudieron recoger 1100 toneladas.

El plan hizo incapie en la limpieza de las costas y playas de manera manual o con dispositivos mecanicos ¢
no hiciesen mayor dafio que el del propio petroleo. Para ello gran humero de voluntarios, operarios publicos
incluso el ejercito participo en las operaciones. Pero lo que parece increible es que se disponga de tanta
tecnologia en ciertos aspectos y en otros como la lucha de la contaminacion no tengamos nada que sea
efectivo. O no se este estudiando efectivamente sobre ello.

Formas de evitar estos desastres

Dada la creciente sensibilidad social ante los inmensos riesgos potenciales que implica la actividad maritim
siempre cuando ocurre una catastrofe de gran envergadura es cuando se hacen frente a los problemas y s
intentan plantear soluciones.

Entre los problemas podemos destacar que el 50% de los petroleros usa bandera de conveniencia para bul
las inspecciones lo que permite a las compafias petroleras y a las navieras burlar las inspecciones técnica:
ahorrar entre un 30% y un 50% de los costos. Ademas son capaces de eludir también exigencias tanto en
seguridad como en derechos laborales.

Para evitar estos desastres ambientales, algunos paises tratan de defenderse con normativas mas estricta:
trafico maritimo. EEUU ha impulsado leyes para primar el transporte de petréleo en barcos con doble cascc
Protegen sus costas, pero los buques rechazados surcan otros mares.

La UE no tiene esas leyes. A raiz del accidente del Erika, Francia se ha comprometido a que bajo su
Presidencia logrard normas mas severas para el transporte de crudo por el mar.

Entre las medidas para evitar los desastres de la contaminacién que se barajaron La Comision Europea dic
otro paso fundamental el en pro de la mejora de la seguridad maritima en aguas de la Comunidad merced «
adopcion de una comunicacion sobre la seguridad del transporte de petrdleo por mar, adoptada el 21 de m:
de 2000, y en la que hace un llamamiento a los Gobiernos de la Unién Europea (UE), al Parlamento Europe
y al sector implicado, con el fin de comunicarles/obligarles a aceptar unas propuestas de gran envergadura
para reducir el riesgo de accidentes y de contaminacién. La propuesta reforzard la legislacién vigente en
materia de controles estatales en los puertos y de sociedades de clasificacion, y eliminara progresivamente
circulacion de petroleros de casco Unico en aguas de la UE.

La aplicaciéon de la actual legislacion internacional (incluidas las normas de la OMI) no constituye una
respuesta adecuada a los imperativos de la seguridad maritima. Las propuestas de la Comisién tras el
accidente del Amoco Cadiz en 1978 resultaron al final en una serie de declaraciones y resoluciones formale
con excepcion de una directiva que establecia unos requisitos minimos para algunos petroleros. Por ello, st
muy conveniente tomar medidas que desalentaran el uso de buques anticuados, obsoletos técnicamente y
potencialmente peligrosos, asi como aplicar de forma efectiva y que completaran la normativa actualmente
vigente, especialmente en lo que se refiere a los controles en puertos comunitarios. Esta es la estrategia gL
adoptaron los EEUU un afio después del desastre del Exxon Valdez en 1989.



Lo cual parece que no se cumple en nuestros puertos dado que en la mayoria de los casos no se tienen los
permisos en regla o simplemente no se presentan y los barcos no quedan retenidos en puerto tal y como m
la ley. Y los responsables parece que se lavan las manos y transfieren su responsabilidad a las
administraciones.

Es preciso reforzar el control de los barcos que arriban a puertos comunitarios; los que no se ajusten a las
normas establecidas deben ser tratados con firmeza. La Comisién propone, a tal efecto, que no sean admit
a puertos comunitarios barcos de mas de 15 afios de antigiiedad si han sido retenidos mas de dos veces p
autoridades portuarias de control en los dos afios anteriores. La Comisién publicara una "lista negra" cada
meses. Tratandose de buques mas antiglios, los controles portuarios tendran que inspeccionar
sistematicamente los tanques de lastre; los buques deberan dar una serie de datos antes de entrar en puer
forma que las inspecciones puedan prepararse convenientemente. Los Estados miembros deben
comprometerse a controlar mas barcos, y a hacerlo mas concienzudamente, merced, entre otras cosas, a L
refuerzo del personal y a una mejora de su formacién; deben comprometerse también a evitar la creacion d
"puertos de conveniencia".

Tambien se intenta promober un mayor control de las sociedades de clasificacion. Estas sociedades estan
encargadas, por delegacion de los Estados del pabell6n correspondiente, de comprobar el buen estado de
buques desde el punto de vista estructural. La Comisién esta pensando en la posibilidad de suspender o ar
las atribuciones de las que den muestras de negligencia. Por otro lado, las organizaciones autorizadas deb
seguir unos criterios mas estrictos, tales como cumplir con determinados tramites cuando un buque cambia
clase (por ejemplo, transmisién del historial completo del barco a la nueva sociedad de clasificacion)

La Comisién propone la prohibicién de todos los petroleros de casco Unico de las aguas comunitarias. Se
adoptara el mismo calendario fijado por los Estados Unidos (2005, 2010, 2015, segln el arqueo). La
Comision respaldara, ademas, cualquier iniciativa por aplicar este calendario acelerado también a nivel
internacional. Las principales asociaciones de astilleros consideran que en el préximo futuro la capacidad d
la construccion naval es suficiente para absorber el aumento de la demanda de petroleros de doble casco
derivada de la propuesta de la Comision.

Dichas propuestas forman un parte de un plan posiblemente aplicable, no sélo a los petroleros, sino tambié
todos los buques que transportan mercancias peligrosas o contaminantes.

La informacién recogida en los controles de los puertos o en los controles de las sociedades de clasificacio
sera difundida por, entre otras, la base de datos EQUASIS, creada conjuntamente por la Comision Europec
Francia; esta base de datos podra dar una descripcién de los bugques en cualquier momento, contribuyendc
a la determinacion de la responsabilidad de cada parte en la eventualidad de accidente.

Tambien se pretende que haya un intercambio sistematico de informacion entre todos los los que participar
el &mbito maritimo, en particular mediante el desarrollo del sistema EQUASIS.

Y una vigilancia reforzada de la navegacion, especialmente en las zonas mas frecuentadas por los petroler

Pero lo que tambien seria necesario es controlar los buques mas peligrosos fuera de nuestras aguas
territoriales, en las aguas internacionales dado que el desastre puede suceder a muchas millas de las agua
territoriales, se puede preparar un sistema de contencion, pero no dar resultado y contaminar por igual.
Recordando que que Amoco Cadiz se hundio a 380 Km de la costa.

Para dicha vigilancia seria necesaria la creacion de una estructura europea para la seguridad maritima que
encargaria de supervisar la organizacion y buen funcionamiento de los controles nacionales con el fin de
lograr una mayor uniformizacion.



Tambien se necesitan medidas en materia de determinacion de la responsabilidad de las diferentes partes
transporte de petréleo por mar. Aunque hasta el momento la responsabilidad ha venido determinada por
convenios internacionales, la Comisioén tiene la intencién de hacer incapie en la creacion de un régimen
suplementario de indemnizacion colectiva en el que se tendrian en cuenta los principios de responsabilidad
armador y del fletador de la carga.

Sin embargo todo este refuerzo que se intenta realizar choca con el desarrollo sostenible sobre el que toda
medioambiental se aplica, entre los imperativos medioambientales y los intereses industriales e
internacionales. Asi como la capacidad de renovacion de la flota y la compresion de las hormas que en cier
aspectos son muy tecnicas Yy dificilmente comprensibles.

Para evitar nuevos desastres como el del ERIKA y paliar la falta de efectividad de las normas y lentitud del
sistema, la Comision, sin esperar a que se adopte la legislacién, propuso a las empresas petroliferas a

comprometerse, con caracter voluntario, a no fletar petroleros de mas de 15 afios de antigliedad a no ser g
hayan demostrado encontrarse en un estado satisfactorio o haber tomado medidas para aumentar su segul

Lo que queda reflejado es que todos se limpian las manos y sefialan que existen medidas aprobadas pero
no han sido debidamente aplicadas, y que en un cierto nimero de casos se han entablado medidas judicial
Tambien se denuncian la utilizaciéon de pabellones de conveniencia ya que, por ejemplo, una gran parte de
flota controlada por empresas europeas navega bajo pabellén de terceros paises por razones fiscales. Y qL
las negociaciones de adhesién de Chipre y Malta, debe exigirse a estos paises la aplicacion de la legislaci6
comunitaria sobre seguridad maritima desde el momento de la adhesion.

Casos Similares

El petrolero Amoco—-Cadiz, contamind 380 kildbmetros de costa bretona en 1978, causando dafios superiore
31.500 millones de pesetas; paliar los que ha producido el Erika superara con creces esa cifra.

Asi, algunos de los grandes desastres tienen como protagonistas a estos barcos: el "Torrey Canion" vertio
123.000 toneladas de petréleo en la costa de Bretafia en 1968; el "Amocco Cadiz", también de bandera
liberiana, dej6 230.000 toneladas de crudo igualmente frente a esta peninsula francesa, y el "Haven",
chipriota, contaminé en 1991 la costa de Génova.

Seguidamente a este desastre se produjo otro en las costas del mar de Marmara, en Estambul, producido |
nafragio del Volganeft 248, cerca de las costas del Bosforo otra via fuertemente congesitionada por el trafic
maritimo.

Perspectiva legal

El Erika estaba bajo el Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Ltd (Steamship Mutual). De
bandera de conveniencia Maltesa. Con el problema adicional de que el seguro de la naviera no cubria
totalmente los dafios medioambientales posibles en Europa, lo cual es un problema adicional en la mayoria
las navieras.

The International Owners Pollution Federation Ltd(ITOPF), concurrio en la zona de los echos con
supervisores locales para peritar los dafos. Llegando a unos resultados que la limitacion aplicable al Erika
bajo la Convencion de Responsabilidad Civil de 1992 es de 9,2 millones de SDR , unos 7,8 millones de libr:

Siendo el Fondo Internacional de indemnizacién de las poluciones petroliferas (FIPOL) quien pago la prime
y mas importante factura, por un montante de 1.200 millones de francos de indemnizaciones (unos 30.000

millones de pesetas). El cual se trata de un fondo de compensacion en el cual cotizan las navieras, puertos
todo sector relacioanado con el transporte y comercializacion del petroleo.



El Estado y Total-Fina, companiia que flet6 la carga, pagaran facturas mucho mas modestas. El Gobierno
anuncio un primer paquete de ayudas directas, inmediatas, por un montante de 40 millones de francos (unc
1.000 millones de pesetas) para ayudar a las victimas de la marea negra causada por el Erika,

Lionel Jospin recibi6 al presidente de Total-Fina, Thierry Desmarest, sugiriendole a asumir una
responsabilidad financiera que no esté prevista por ninguna responsabilidad juridica directa. Tras su entrev
con Jospin, el presidente de Total-Fina anuncié que la compafiia estatal aportaria la misma cifra que el
Estado, 40 millones de francos, para prestar ayuda y socorro inmediato. Ademas el primer petrolero nacion
cuarto mundial se haria cargo de la factura del bombeo de las 18.000 toneladas de gasoleo que aln siguen
el fondo del mar y suponen una amenaza para Espafa.

Se calcula, oficiosamente, que esos trabajos costaran a la empresa otros 300 6 400 millones de francos (er
7.500 y 10.000 millones de pesetas).

Totalfina ha puesto a disposicién de la prefactura maritima material de limpieza valorado en 25.000 millone:
de pesetas. Desmarest también ha anunciado que la compaifiia participara en la indemnizacién a pescador:
marisqueros.

Por su parte, las asociaciones de ciudades de la costa de cuatro departamentos (Finisterre, Morbihan, Vent
y Loira—Atlantica), recurrieron a dos equipos de abogados especializados en problemas de medio ambiente
para defender unos intereses que llevaran varios afios de trabajo y procesos, antes de dilucidar las
responsabilidades financieras de los distintos actores de una crisis evidentemente mayor.

Para ello el Gobierno francés encargo un informe a la Oficina de Investigacion de Accidentes Maritimos par
aclarar el desastre ecolégico, culpa al armador, a los fletadores —incluida la transnacional Total-y a los
inspectores gque autorizaron la salida del bugue. Se concluye que todos ellos conocian el mal estado del ca
y que hicieron caso omiso a las advertencias del capitan.

Segun este informe, el sistema de pabellones de conveniencia, —en este caso una sociedad pantalla maltes
creada al efecto—, intenta ocultar a los presuntos propietarios reales, los armadores napolitanos Vitiello y
Savarese, vinculados con los grupos Euromare e Italmare, y que ejercen la propiedad mediante la sociedac
griega Dry Tank, SA/Cardiff Marine, dirigida por el empresario lorgos Ek6nomu.

El informe, entregado al Juez Instructor y a la Organizaciéon Maritima Internacional, culpa a los armadores,
la Administracion de Malta y a la firma italiana Rina, que dio los permisos de navegacion pese al mal estadc
del buque. Asimismo, desvela que la transnacional Total conocia bien el barco, ya que lo habia utilizado otr
cuatro veces en transportes a Argelia y Bulgaria.

Aproximadamente 12 millones de dolares se pueden obtener de compensacion por la responsabilidad del
propietario con el seguro (The Steamship Mutual P&l Club), otros 173 millones de dolares se pueden
conseguir de la International Oil Pollution Compensation Fund de 1992. Con lo cual llegamos a una cifra de
185 millones de dolares.

Sin embargo la FUND recoge limitaciones de la responsabilidad segin el peso del buque. Y que existe una
obligacion del seguro que debe ser certificado cuando se entra o sale del puerto.

Tambien recoge que la competencia de las leyes a aplicar se limitaran contra el propietario del buque. Y qu
esta pagara cuando el propietario no haya sido causante del mal , o cuando este es incapad de hacer frent
compensacion, ...

En un primer momento he hecho referencia a las indemnizaciones que se pueden llegar a cobrar, tanto se
limiten las responsabilidades como no, por parte de los seguros o las fundaciones creadas a tal fin. Pero lo



encontramos en todo esto es el problema de la limitacion de responsabilidad. Quien es el ultimo responsab
cual es su patrticipacion en el echo.

Podemos decir que los responsables son todos, el propietario del buque que mantenia dicho barco en servi
y sin las revisiones adecuadas, el inspector que le dio la clasificacion de acto para navegar, el practico del
puerto que asi mismo le dio el visto bueno para salir de puerto, la compaiiia que fleto el buque y en un
segundo plano las diferentes administraciones que no tenian unas normas severas para cubrir estos defect
formay las que tenian se cumplen bajo minimos o no se cumplen.

Cabe decir que a la compaiiia propietaria sera una empresa satelite de los empresarios italianos anteriorme
citados, los cuales estan bajo la dirreccion de una empresa griega. La cual por si fuese poco esta registrad:
Bermuda. Con lo que llegamos a un final que ninguno de los propietarios en un final momento seran
juzgados.

La compaiiia total aunque conocia el estado del contrato los servicios de transporte, y no se puede juzgar ¢
que contrata el transporte de la mercancia si esta se realiza en malas condiciones. Pero para lavarse la ime
esta contribuyo de manera simbolica en el bombeo del petroleo y en indemnizaciones iguales a las que
realizaria el estado. Sabiendo que era el que causo el problema pero no se tenia ningun aspecto legal para
poder relacionarla con el desastre.

Cabe destacar que este problema de determinar la responsabilidad de la compafiia petrolifera no se encon
tal y como esta ahora. Antes la compainiia petrolifera compraba el petroleo en origen, disponia de su propia
flota de barcos a su nombre y estos eran los que llevaban el petroleo a las refinerias. Pero dada la prolifera
de desastres y que serian ellos los que deberian de hacer frente a las indemnizaciones vendieron los barco
simplemente crearon sociedades. Para reflejar que estas eran los que contrataban el transporte y no se ter
que responsabilizar del envejecimiento de los barcos y de su posterior renovacion. Con lo cual se produjo u
reorganizamiento del sector de transporte de crudo y a pesar de que los costes siguen en aumento, los flet
mantienen constantes debido a la competencia. Pero dichos costes no tienen en si que parte se valla a utili
en la renovacion de la flota sino para que los los empresarios navieros se enriquezcan.

Por otro lado el transporte maritimo esta regulado por convenios internacionales, que recogen las condicior
de la carga, las medidas para evitar vertidos y las operaciones e instalaciones para limpiar los barcos. Pero
muchos paises no cumplen esos acuerdos, porque ni siquiera los han firmado. A la vez, las compafiias
petroleras fletan cada vez mas la carga a través de navieras que usan pabellones de conveniencia de esos
paises, lo que les permite sortear las inspecciones, reducir las exigencias técnicas y recortar los costos
econdmicos. Las banderas de Liberia, Malta, Chipre o Panama son las mas socorridas para eludir también
exigencias tanto en seguridad como en derechos laborales. Mientras que un barco espariol deber contratar
tripulantes de esta nacionalidad, uno con bandera hondurefia puede "contratar" a personal de R.D. de Cong
Singapur, con menos formacién y derechos.

Desarrollo por los medios de comunicacion

Version oficial—-

A través del Centro de Coordinacién de Salvamento Maritimo francés de ETEL (CROSS ETEL), se tuvo
conocimiento en el Centro Nacional de Coordinacion (Centro Nacional de Coordinacién de Salvamento
Maritimo Espafiol) de la Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, de que el buque petrolero maltés

ERIKA se encontraba navegando con dificultades y escorado.

En este primer contacto ETEL comunicé que, segun informacién del propio Capitan, el buque no precisaba
asistencia pues podia navegar por sus medios.



Posteriormente, el Capitan del buque remitié una comunicacion al MRCC ETEL, por la cual informaba que |
situacion se encontraba bajo control, que todos los tripulantes estaban seguros a bordo y se dirigia hacia ul
puerto de refugio. Aunque surgieron

dificultades para navegar debidas a la escora, se dirigian hacia el puerto francés de Donges (desembocadL
del Rio Loira), Pese a lo cual el siguiente comunicado fue que estaban coordinando la emergencia acaecid:
el buque mencionado, que se habia partido en dos, y que todos los tripulantes habian sido rescatados por
medio de helicépteros

A partir de ese momento y en prevision de que la deriva producida por el viento y corrientes provocasen la
llegada de residuos a las aguas y costas espafiolas. Segun el informe oficial indicaba que existian cuatro
manchas dispersas extendidas sobre una superficie de 17x32 millas (28x40 km. aproximadamente). La que
considera mas importante se extiende sobre una distancia de 17 millas (32 km.), otra de unas 12 millas (22
km.) y otras dos de menor importancia.

El producto resultante de la emulsion del fuel con el agua de mar consistia en bloques de producto de gran
viscosidad y espesor maximo de 5 centimetros, compuestos de hasta un 50% de agua salada que se irian
desplazando por la superficie del mar a una velocidad que, calculada con los datos disponibles hasta ese
momento, rondaria las diez millas cada dia.

Los vientos eran de componente Oeste. Con esta prevision, las manchas contaminantes se deberian despl
hacia el sureste, es decir que irian aproximandose a la costa francesa entre La Rochelle y la Isla de Yeu.

El bugue "Aliette" fue llamado para recuperar las eventuales bolas de hidrocarburos que hubiese en la zone
del naufragio, mediante un sistema DACAMA.

Tras esto empezaron a llegar pequefias cantidades aisladas de hidrocarburos en algunas partes de la cost:
se suponen gue estaban relacionadas con las placas de contaminacién no recogidas, que efectian movimi
alternativos segun el flujo y reflujo de las mareas.

Sin embargo lo que se preparo fue un plan de labores de recogida de residuos en tierra. Se efectuaron prue
para la recogida mecéanica con maquinas cribadoras de limpieza de playas que dieron resultados positivos.
Dicho recursos se dice que estaba ya disponible en numerosos puntos de la costa y se intentaba aplicarlo ¢
otros puntos.

En otro frente nuevos robots se incorporaban a las tareas de reconocimiento y estudio de las dos mitades ¢
casco hundido.

Salvamento Maritimo Espafiol preparo un plan de accién preventivo ante la eventualidad de que restos del
vertido del buque Erika pudieran llegar a costas espariolas.

El Plan de accion preventivo contemplaba el despliegue de medios, que ya se estaban realizando, y las
actuaciones que Salvamento Maritimo deberia desarrollar en el supuesto de la llegada de restos de
hidrocarburos a nuestras costas.

Para la lucha contra la contaminacién en la mar, Salvamento Maritimo dispondria en puntos estratégicos de
costa cantabrica de 7.000 metros de barreras flotantes de proteccién y 10 "skimmers" para la recogida de
hidrocarburos. Este material estaria formado por todos los efectivos que se encuentraban en puertos cantal
y los de otras zonas de Espafia que se estaban desplazandose ya hacia el Cantabrico. Ademas, Salvamen
Maritimo habia contactado con las refinerias, petroleras, puertos, etc., con lo que se podra disponer de los
materiales anti-contaminacion de esas instalaciones. Se contaria con un total de 8.000 metros de barreras
portuarias.



El Plan de accion incluia también un estudio para la proteccién especial de las zonas sensibles de la costa
el fin de establecer prioridades de intervencion en el caso eventual de que se produjera la llegada de la
contaminacioén a las costas del Cantabrico. Esta proteccién se realizaria mediante barreras flotantes desde
mar.

Las operaciones maritimas de lucha contra la contaminacion que estaban previstas en el plan de accién
consistirian en la retencién, agrupamiento, recogida y almacenamiento temporal de residuos con barreras y
buques, la proteccién de zonas sensibles y el desvio de manchas a zonas costeras de recogida.

En el caso de que los restos de hidrocarburos llegaran a tierra, "Salvamento Maritimo Espafiol”, como
responsable en el manejo de este tipo de operaciones asesoraria y aconsejaria sobre los preparativos que
tendrian que realizarse por la autoridad competente para la lucha en tierra, es decir Proteccion Civil, para e
gestion de los distintos equipos de recogida, transporte y almacenamiento de los residuos. La cooperacion
consistiria en recursos humanos para la direccién de operaciones de los equipos de playas, equipo y recur:
humanos para el asesoramiento en la colocacién de barreras flotantes de proteccion y asesoramiento en lo
procedimientos de recogida.

Pero en ese mismo momento las autoridades francesas habia activado el Plan POLMAR TERRE en la regif
de La Vendée, ante la prevision de una préxima llegada a tierra de la mancha de hidrocarburos producida
el vertido del Erika, segun informé la autoridad coordinadora a Salvamento Maritimo Espafio”. En este plan
se contemplaba el desplazamiento inmediato de recursos humanos y materiales y el inicio de las operacion
de proteccion mediante barreras. Especial atencion se daba a la localizacién de lugares de almacenamient
vertido temporal de los residuos recogidos, asi como su eliminacion.

Segun el modelo matematico que se habia aplicado para la deriva de la mancha, en el que los vientos reine
en la zona son el parametro mas importante, se preveyo la llegada de la mancha a la Isla de Yeu el dia 25
diciembre.

A pesar de que las medidas de recogida de los vertidos continuaron a buen ritmo en las proximidades de la
costas. Se recuperaban pocos metros cubicos dadas las condiciones adversas y las caracteristicas del proc

Los bugques de Salvamento Maritimo Espafiol Alonso de Chaves e Ibaizdbal comenzaron en su colaboracio
en las operaciones y el buque de Salvamento Punta Mayor permanecia en situacién de alerta en Bilbao
esperando la llamada de las autoridades francesas para que colaborase en la limpieza de las aguas.

La activacion del Plan del Golfo de Vizcaya, acuerdo internacional de colaboraciéon en situaciones de espec
relevancia que fue firmado un mes antes del naufragio del Erika por "Salvamento Maritimo Espariol" y la
Prefectura Maritima del Atlantico francesa, lo cual facilito la coordinacion y realizacion de labores comunes
entre ambos organismos para ofrecerse apoyo mutuo en las acciones para combatir el vertido. En este cas
contempla la situacion denominada POL, que representa una contaminacion marina contra la que se puede
luchar en comun. Este Plan contempla también otros tipos de situaciones para el salvamento de la vida
humana en la mar que no se aplicaron en esta ocasion.

Version de periodicos—

En los periodicos encontramos dos posturas, la sensacionalista que recoge lo sucedido, que no puede suce
siempre lo mismo, que se tienen que cambiar todas las estructuras del transporte de crudo, que siempre se
produce la contaminacion sobre zonas protegidas y el problema medioambiental que causa. Lo cual es cier
pero no tienen en cuenta que no se puede cambiar todo radicalmente y que es un problema que viene de le
Pero tambien deberiamos de tener en cuenta que la contaminacion que llega al mar solo probiene un 23%
vertidos y derrames. El otro 77% proviene de la industria y las actividades humanas. Lo unico que les

diferencia es que en un caso esta esta concentrada sobre un lugar y la otra esta diluida y se va concentran



los diferentes escalones de la cadena alimentaria.

Tambien encontramos otras posturas, la critica que publica estudios serios de lo que sucede y pone en
concocimiento los defectos de forma y de aplicacién de algunas posturas internacionales.

Por lo cual segun el Institut of Shipping Economics and Logistics de Bremen (Alemania) de los 7.894
petroleros en activo, 3.077 han cumplido los 20 afios y 1.500 sobrepasan los 50. Y ello a pesar de que la
estadistica sobre tonelaje anual perdido desde 1988 a 1998 indica que el riesgo de hundimiento se multiplic
por 25 cuando los buques tienen mas de 20 afios. Pero los buques no se modernizan por los costes de
fabricacién, la competencia en aras del abaratamiento de los fletes y la falta de regulacion.

Los accidentes obligaron en 1993 la Organizacion Maritima Internacional, organismo de las Naciones Unid:
a establecer que los petroleros que se fabricaran a partir de esa fecha debian contar con doble casco. Los*
existentes tendrian que, al cumplir los 25 afios, dotarse de mayores medidas de seguridad para prorrogar s
vida, y dejar de utilizarse a los 30 afios. Sin embargo, esta normativa no afecta a todos los petroleros —sélo
estan obligados los de mas de 20.000 toneladas para crudo y mas de 30.000 para productos petroliferos
refinados o quimicos.

Asimismo segun Greenpeace, el 77% de la contaminacion que se encuentra en el mar tiene su origen en
actividades que se llevan a cabo en tierra firme. El 23% restante de la contaminacién corresponde al trafico
maritimo en alza, a los vertidos que se producen en el mar y a las fugas que existen en la extracciéon de
petréleo de los pozos marinos.

La flota mundial industrial esta compuesta por unas 105.000 embarcaciones. 40.000 de ellas son barcos
mercantes que usan petrdleo o sus derivados para impulsarse y que en sus accidentes o limpiezas son une
importante fuente de contaminacién. Ademas, otros 22.000 barcos de guerra surcan los océanos.

En este momento, cerca de 6.000 buques cargados de petrdleo surcan los mares del planeta. Transportan
millones de toneladas anuales de crudo (en datos de 1990), en un incesante ir y venir entre los pozos
petroliferos y las refinerias.

Los datos de los siniestros ocurridos entre 1974 y 1980 imputan a los accidentes una tercera parte de la
contaminacion maritima mundial. Llegandose a una media de 25 accidentes anuales en el transporte mariti
de petréleo, con pérdidas de 500.000 toneladas.

Sin embargo, la contaminacion por petréleo del mar es mucho mas amplia. La Academia Nacional de
Ciencias de Estados Unidos estima que el medio marino recibe una media de entre tres y cuatro millones d
toneladas de hidrocarburos. De esta cantidad, un 10% es debida a accidentes, y el resto, a causas
intencionadas generadas en la propia industria de petréleo, limpieza de tanques o vertidos desde tierra.

Resumen de los echos

El 12 de Diciembre el petrolero Maltes Erika de 19666 Toneladas de Arqueo Bruto se rompio en dos en el
Golfo de Vizcaya, cerca de 60 millas de la costa de Francia. Bajo aviso de temporal, fuerte viento y oleaje. |
petrolero llevaba en sus bodegas 30000 toneladas de fuel pesado de las cuales 14000 fueron derramadas.
un primer momento se intento remolcar la popa a aguas mas profundas pero estas operaciones solo lo
pudieron alejar 10 millas de la posicion inicial.

En la lucha contra la contaminacion en la mar se utilizaron los siguientes medios maritimos y aéreos del
Salvamento Maritimo Espafiol en la zona:

Buque Alonso de Chaves, Remolcador Ibaizabal Dos, Bugue Punta Mayor, Salvamar Ori6n, Salvamar Mon



Gorbea, Salvamar El Puntal, Salvamar El Sueve, Salvamar Sargadelos, Helicéptero Helimer Cantabrico
Identificacion del riesgo

El estudio realizado por el CEDRE y la Marina Francesa sobre la evolucion de la contaminacion provocada
por el hundimiento, indica que existian cuatro manchas dispersas extendidas sobre una superficie de 17x3Z
millas (28x40 km. aproximadamente). La que se considera mas importante se extiende sobre una distancia
17 millas (32 km.), otra de unas 12 millas (22 km.) y otras dos de menor importancia.

El producto resultante de la emulsion del fuel con el agua de mar consistia en bloques de producto de gran
viscosidad y espesor maximo de 5 centimetros, compuestos de hasta un 50% de agua salada que hiban
desplazandose por la superficie del mar a una velocidad que, calculada con los datos disponibles hasta ese
momento, rondaria las diez millas cada dia. En el peor de los casos y si actuasen vientos del norte de gran
intensidad y duracion, cabria la posibilidad de que lleguasen a las costas espafiolas los restos de la
contaminacioén transcurridos unos 20 dias desde la fecha del naufragio, no siendo posible precisar el estadq
gue se encontraria el producto contaminante transcurrido ese periodo.

En prevision de la posibilidad de que algunos restos de contaminacion lleguasen a las aguas espafiolas, se
realizo un exhaustivo seguimiento de su deriva para actuar en consecuencia.

Conclusiones

Tras todo desastre maritimo Gltimamente nos encontramos con dos problemas, el primero es el determinar
responsabilidad de las diferentes partes implicadas tanto civil, como penal y otro lado esta en el de intentar
paliar nuevos desastres en el futuro bajo las mismas caracteristicas. Para ello y para que no se tenga que
esperar a interminables juicios para percibir indemnizaciones siempre y cuando se pudiesen percibir se
crearon las fundaciones. Ademas se intentan aplicar nuevas normas para mejorar la seguridad pasiva y act
en el transporte por mar, y disminuir el impacto en el caso que se produzca dicho desastre.

En ambos casos nos encontramos con diferentes legislaciones partiendo de las internacionales llegando a
nacionales y regionales.

Y el ambito de aplicacién de cada una de ella y su posible solapamiento o incertidumbre de que norma es
aplicable en cada caso. Por ello se tiende a aplicar la norma internacional en el pago de las indemnizacione
indicar los requisitos que se deben de cumplir y las legislaciones nacionales o regionales para hacer frente
las reclamaciones de particulares o empresas y poner los medios a su alcance para que las normas
internacioanales se cumplan. Lo que si se fomenta es la colaboracién entre diferentes naciones limitrofes
sabiendo que el problema que se produce en un pais puede llegar a afectar a otro. Dado que el mar no tien
barreras que lo limiten. Tanto en la aportacion de medios como en la organizacion.

También entendemos que todo proceso productivo actual o de transporte tiene un riesgo ecolégico. En el ¢
de los naufragios y derrame de petréleo mas visibles, asi como también las emisiones de gases contaminai
menos visibles pero con repercusion indirecta en la capa de ozono y efecto invernadero.

Reconocemos asi que se trata de un problema global y como tal que se debe dar un concenso por parte de
todas las naciones para no perjudicar a unas y beneficiar a otras bajo un mercado libre, dado que las medic
medioambientales incrementan el precio de un producto. Para ello se proponen periodos para la aplicacion
las normas bajo el conocimiento que se tiene de la situacion de la cual se parte. Prologando su efecto en el
tiempo. Pero sin eliminar el problema.

Lo que parece incompresible es que las indemnizaciones sean insuficientes, dado que el potencial de dafio
enorme. Y que las leyes solo puedan ejercer su presién sobre los responsables directos, para lo cual se cre
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pantallas legales de pequefias empresas que no puedan hacer frente a grandes indemnizaciones, tal y corn
poner un empresario que sea propietario de varios buques, la propiedad de un buque por cada empresa pa
gue no puedan tener acceso a su patrimonio, por lo cual este se puede enriquecer a pesar de infrinjir
numerosas leyes y pasar por alto las multas. Todo bajo un interminable proceso burocratico.

Tambien es una paradoja que no existan mejores metodos para contener el petroleo en el mar y recogerlo
éxito. O simplemente destruirlo para que no llege a la costa y se impregne en las playas o los diferentes sel
vivos de la zona con la posterior muerte de estos y degradacion de las costas.

La Organizacién Maritima Internacional (OMI) tiene asignada a cada nacion riberefia, zonas maritimas de
responsabilidad en materia de blusqueda y salvamento (Zonas SAR).

En el caso espariol, esta responsabilidad se extiende sobre una superficie similar a tres veces la del territor
nacional, es decir, una superficie aproximada de unos 1.500.000 Km2.

Las instalaciones Marpol de recepcion

Son factorias cuya actividad es la recepciéon y almacenaje de residuos, sometiéndolos a tratamientos
especificos con el fin de recuperar los residuos aprovechables, destruyendo aquéllos que no lo son, bajo ur
controles exhaustivos.

Existen distintos tipos de instalaciones de recepcién segun el tipo de residuos que traten, por tanto hay
instalaciones que reciben exclusivamente aceites usados y aguas oleosas, otras reciben basuras soélidas y
cuya actividad se centra en la recepcion y tratamiento de aguas contaminadas procedentes de los servicios
sanitarios de los buques.

Las Instalaciones Marpol de recepcién han de someterse al control de cuatro organismos que velan por que
servicio prestado y el destino de los residuos sea el adecuado.

La Direccién General de la Marina Mercante, a través de las Capitanias Maritimas, comprueba en cada pue
gue la instalacién disponga de los medios de recogida adecuados y que el servicio se preste a los buques ¢
profesionalidad, rapidez y limpieza.

Las Autoridades Medioambientales de cada Comunidad Auténoma vigilan que los residuos recogidos se
transporten con garantias suficientes y que reciban el adecuado tratamiento hasta su reciclado o destruccic

Las Autoridades Portuarias de cada puerto donde la instalacion Marpol preste su servicio, establecen un
"pliego de condiciones técnicas" que dicha instalacion ha de cumplir para poder ejercer su actividad en el
dominio publico portuario.

Finalmente, la Comisién Marpol, creada mediante el Real Decreto 438/94 antes mencionado, es el 6rgano
coordinador entre las distintas Administraciones Publicas y dictamina si la instalacién cumple con los fines
del Programa Sectorial de Instalaciones de Recepcion.

La recogida de residuos oleosos de los buques debe realizarse en todos los casos directamente desde el b
a tanques de almacenamiento, a embarcaciones algibes o a vehiculos cisterna mediante manguera, bombe
aspiracion y a través de la "Conexion Universal a Tierra" en los casos de buques que lleven este dispositivc
por exigencias del Convenio "MARPOL", no admiténdose en ningln caso la recogida en bidones u otra clas
de recipientes.

Debe respetarse siempre la condicién basica que establece el Convenio, es decir, que no se produzcan
demoras significativas a los buques, por lo que la distancia maxima entre el medio de recogida y el puerto

11



debe ser tal que el buque pueda disponer de ese servicio mientras realiza sus operaciones en el muelle, nc
siendo admisible, salvo caso de fuerza mayor, que el servcio se preste una vez finalizadas las operaciones
comerciales.
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