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Veinticinco afios del MARPOL

El Convenio internaciona paraprevenir lacontaminacion por |os buques (MARPOL ) fue adoptado €
2 de noviembre de 1973 tras la conferencia celebrada en Londres en la sede de la Organizacion Maritima
Internacional, organismo de las Naciones Unidas responsable de la seguridad dd transporte maritimo y la
prevencion de la contaminacion marina.

La adopcion de este Convenio hace 25 afios marcd un hito decisivo en € ambicioso proyecto de
prevenir la contaminacion ocasionada por los buques. ElI Convenio, adoptado en 1973, abarcaba la
contaminacion por hidrocarburos, productos quimicos, sustancias perjudiciaes transportadas en bultos, aguas
suciasy basuras.

La conferencia que adopté e MARPOL se celebrd en un clima general de sensibilizacion creciente
sobre la necesidad de proteger € medio ambiente. La Conferencia de las Naciones Unidas sobre € medio
humano que tuvo lugar en Estocolmo en junio de 1972, proporciond un foro globa para las conversaciones
sobre € medio ambiente. En ese mismo afio, la Conferencia de Londres adopté & Convenio sobre la
prevencion de la contaminacion del mar por vertimiento de desechos y otras materias, 1972, que regula e
vertimiento en el mar de desechos industriales y otros desechos procedentes de buques y aeronaves.

La adopcion del MARPOL € 2 de noviembre de 1973 represent6 un cambio significativo. Como €
Foro Maritimo Internacional de Compafiias Petroleras (OCIMF) con base en Londres declar6 en 1974:

"El Convenio de 1973 representa un paso decisivo e historico en la lucha contra la contaminacion
ocasionada por los bugues. Amplialas restricciones sobre la contaminacion operaciona por hidrocarburosy
prescribe caracteristicas de proyecto y equipos en los bugues tanque y otros tipos de buques, alavez que
introduce controles respecto de otras formas de contaminacion procedente de los bugues.™

Pero latareano fuefacil. El Convenio requerialaratificacion de 15 Estados, cuyas flotas mercantes
combinadas constituyesen no menos del 50% del tonelgje bruto de lamarinamercante mundia, y hasta 1976
tan solo se habian recibido tresratificaciones (Jordania, Kenyay Tunez) que representaban menos del 1% de
laflotamercante mundial. Y ello apesar de quelos Estados podian constituirse en Partes en € Convenio con
soloratificar losAnexos | (hidrocarburos) y 11 (productos quimicos). LosAnexosl|ll a V, quecomprenden las
mercancias perjudiciales transportadas en bultos, aguas sucias y basuras, eran facultativos.

A pesar de su importancia, empezaba a parecer que el Convenio nunca entraria en vigor.

! La OMI asumid las funciones de Secretaria del Convenio de Londres que entr6 en vigor

en 1975.
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"No hay duda alguna de que s & Convenio [MARPOL] entrara en vigor y fuera ratificado
ampliamente, contribuiria de forma significativa a reducir la contaminacion procedente de los buques, pero,
desafortunadamente, se avanza a paso muy lento para su entrada en vigor", escribié € abogado
Robin Churchill, en la obra titulada The Impact of Marine Pollution.?

Debido a gran nimero de accidentes de buques tanque ocurridos en 1976-1977, laOMI celebr6 en
febrero de 1978 una Conferencia internacional sobre seguridad de los buques tanque y prevencion de la
contaminacion. En ella se adoptaron medidas sobre € proyecto y la operacién de los buques tanque, que se
incorporaron, respectivamente en e Protocolo de 1978 relativo a Convenio para la seguridad de lavida
humana en € mar de 1974 (Protocolo de 1978 del SOLAS) y en € Protocolo de 1978 relativo d Convenio
internacional para prevenir la contaminacion de los buques de 1973 (Protocolo de 1978 del MARPOL).

Mucho mésimportante paralaconsecucion dela entradaen vigor ded MARPOL fue que € Protocolo
del MARPOL de 1978 permitia a los Estados congtituirse en Partes en e Convenio a implantar en primer
lugar  Anexo | (hidrocarburos), ya que se habia decidido que & Anexo Il (productos quimicos) no seria
obligatorio hasta tres afios después de que € Protocolo entrara en vigor.

Esto permiti6 alos Estados disponer de tiempo parasuperar |os problemastécnicos del Anexo 1, texto
gue para agunos de ellos representaba un obstaculo importante que les impedia ratificar e Convenio.

Como & Convenio de 1973 todavia no habia entrado en vigor, € Protocolo de 1978 del MARPOL
integro e Convenio origina. A este nuevo instrumento se le llamo Convenio Internaciona para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973, modificado por € correspondiente Protocolo de 1978 (MARPOL 7378),y
finalmente entrd en vigor € 2 de octubre de 1983 (paralos Anexos| y 11).

El Anexo V, quetratadelasbasuras, logré las suficientes ratificaciones paraentrar en vigor € 31 de
diciembre de 1988, mientrasque & Anexo |11, quetratadelas sustancias perjudiciales transportadas en bultos,
entré en vigor e 1dejuliode 1992. El Anexo IV, quetratadelas aguas sucias, harecibido 71 rectificaciones
hasta septiembre de 1998, o que representa el 42,50% del tonelgje de la flota mercante mundid.

En 1997 se afiadio un nuevo Anexo VI sobrelaprevencion delacontaminacion atimosféricaproducida
por losbugues. El Comité de Proteccion del Medio Marino (CPMM) dela OMI estaredactando un proyecto
de reglas obligatorias sobre la gestion de las aguas de lastre para prevenir la propagacion de organismos
acudticos indeseados y sobre la prohibicidn de pinturas antiincrustantes que son perjudiciaes parad medio.

A pesar de los afios que el MARPOL tardd en entrar en vigor, la Conferenciade 1973 que adopto €
Convenio sento las bases para € trabajo futuro de la OMI en cuestiones mediocambientales, y suimportancia
no puede ser subestimada.

Lalabor delaOMI enlo relativo alaprevencion de lacontaminacion del mar fue reconocidaen 1997,
cuando se le concedi6 € prestigioso gaardon Onassis para el medio ambiente.

3 Robin Churchill, The Role of IMCO, in the Impact of Marine Pollution, publicado por
Douglas J. Cuisine and John P. Grant, 1980, Croom Helm Ltd., Londres.
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El CPMM, que se reline tres veces cada bienio, congtituye un importante foro paralos gobiernosy las
organi zaci ones gubernamental es, intergubernamental esy no gubernamental esinteresadas en proteger e medio
marino de la contaminacion producida por |os buques.

El MARPOL sigue siendo un instrumento dindmico que se enmienda cuando es necesario. Mas
importante alin es € hecho de que la OMI esté concentrando sus esfuerzos en la plena implantacion de las
prescripciones del MARPOL por todos los Estados de abanderamiento y |os Estados rectores de puerto.

A continuacién se describe € desarrollo que ha seguido la normativa de los diferentes Anexos
del MARPOL.
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Anexo | del MARPOL - Reglas para prevenir la contaminacion por hidrocarburos

Antecedentes

L os primeros petroleros del mundo aparecieron afindesde siglo XIX y transportaban keroseno para
el aumbrado, pero lainvencion del automovil cred lademandade hidrocarburos. Durante la Segunda Guerra
Mundial, € petrolero estandar era € T2 de 16 400 toneladas de peso muerto, pero a partir de la década
de 1950 los petroleros aumentaron de tamafio rapidamente.  El primer petrdero para crudos
de 100 000 toneladas de peso fue entregado en 1959.*

El Convenio internaciona para prevenir la contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos
de 1954 (OILPOL 1954) reconocio € potencia de contaminacién del medio marino por los hidrocarburos. El
Gobierno del Reino Unido organizo la Conferencia que adoptd € Convenio, y en la que se asignaron ciertas
funciones ala OMI para cuando entraraen vigor. De hecho, € Convenio dela OMI entr6 en vigor en 1958
justo unos meses antes de que lo hicierael OILPOL. Asi pues, la OMI administré e OILPOL de forma
eficaz desde un principio, iniciamente a través del Comité de Seguridad Maritima.®

4 El primer petrolero para crudos de 100 000 tonel adas de peso fue entregado en 1959 para

cubrir la ruta desde € Oriente Medio a Europa pasando por € Cabo de Buena Esperanza
(con € fin de evitar € Canad de Suez que se encontraba cerrado temporalmente debido a
conflictos politicosen 1956). L osexpedidores se dieron cuentade laeconomiade escaaque
ofrecian los petroleros més grandes y a mitad de la década de 1960 se habian encargado
petroleros de 200 000 toneladas de peso muerto, es decir superpetroleros.

Losdos objetivos principalesdelaOMI hoy en diason "laseguridad del transporte maritimoy
la prevencion de la contaminacion del mar por los buques’, aunque la contaminacion del mar
no estaba mencionada de forma especifica en € Convenio constitutivo de la OMI que se
adopt6 en 1948. No obstante, en 1975 laAsambleadelaOM| adoptd enmiendasd Convenio
congtitutivo de la OMI, cambi6 € nombre de la Organizacion Consultiva Maritima
Intergubernamental (OCMI) que pasd adesignarse OMI, y modifico € articulo 1 a afadir a
lalistade objetivos "la prevencion y contencion de la contaminacion del mar ocasionada por
los buques; y atender |as cuestiones administrativas y juridicas relacionadas con |os objetivos
enunciados en e presente articulo”. Las enmiendas entraron en vigor en 1982.
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El Convenio IOLPOL reconocié que lamayor parte de la contaminacién por hidrocarburos proviene
de las operaciones rutinarias a bordo de los buques, como en € caso de la limpieza de los tanques de carga.
En la década de 1950, la préctica normal era simplemente lavar los tanques con agua'y después bombear la
mezcla resultante de hidrocarburosy aguaa mar.

El OILPOL 54 prohibi6 e vertimiento de desechos oleosos aunaciertadistanciadetierray en "zonas
especiales’ donde e peligro al medio ambiente eraespecia mente grave. En 1962 se ampliaron los limites por
medio de una enmienda que se adopt6 en la Conferencia organizada por la OMI.

Mientrastanto, laOMI cred en 1965 un Subcomité sobrela Contaminacion por Hidrocarburos, bgolos
auspiciosdel Comité de Seguridad Maritima, paraabordar |as cuestiones de contaminacion por hidrocarburos.
El desastre del Torrey Canyon

Aunque &l Convenio OILPOL ya se habia ratificado, en ese momento e control de lacontaminacién
no era mayor objeto de preocupacion parala OMI, y de hecho € mundo empezaba apenas a darse cuentade
las consecuencias medioambientales de una sociedad cada vez més industriaizada.

Pero en 1967, d Torrey Canyon varé cuando entrabaen el Canal delaManchay derramé todo su
cargamento de 120 000 toneladas de petrdleo crudo d mar, provocando € mayor suceso de contaminacion por
hidrocarburos registrado hasta el momento. A raiz de este suceso se plantearon dudas sobre las medidas del
momento para prevenir lacontaminacion por hidrocarburos procedente de los buquesy se pusieron derelieve
las deficiencias del sistema de indemnizacion tras |os accidentes maritimos.

En realidad fue este suceso |0 que desencadend |a serie de acontecimientos que llevarian finalmente a
la adopcion del MARPOL, asi como de diversos convenios sobre responsabilidad e indemnizacion.®

En primer lugar, la OMI convocd un periodo de sesiones extraordinario del Consgo, en € cua se
preparé un plan de accion sobre los aspectos juridicos y técnicos del suceso del Torrey Canyon.’

Ademés se reconoci6 que, aun cuando la contaminacién causada por accidentes era espectacuar, la
contaminacion operaciona congtituia una amenaza todavia mayor (véase lapagina 9). Por ello, en 1969 se
enmendd de nuevo € Convenio OILPOL 1954, esta vez para introducir un procedimiento conocido como
"carga sobre residuos’ que la industria petrolera habia desarrollado y que tenia la doble ventgja de ahorrar
hidrocarburosy reducir lacontaminacion. Con este sistema, € aguadelavado delalimpiezadelostanques se

El suceso de Torrey Canyon también marcd un hito decisvo para la OMI como
Organizacion, puesto que ésta extendid sus actividades a los ambitos juridico y
medioambiental.

Se cred un Comité Juridico especial que més tarde se convertiria en érgano auxiliar
permanente de Consgo de la OMI.  Siguieron Convenios internacionaes sobre
responsabilidad e indemnizacion, taes como € Convenio internaciona reativo a la
intervencion en alta mar en casos de accidentes que causen una contaminacion por
hidrocarburos INTERVENTION), 1969; & Convenio internaciona sobre responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos (CLC), 1969; y & Convenio
internacional sobre la congtitucion de un fondo internaciona de indemnizacion de difios
debidos a contaminacion por hidrocarburos (FONDO), 1971.
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bombeaaun tanque especial. Durante e vigje deregreso alaterminal de cargaloshidrocarburosy e aguase
separan. El aguaen e fondo del tanque se bombea a exterior y en laterminal se cargan hidrocarburos sobre
los hidrocarburos que permanecen en  tanque.®

A suvez, e enorme crecimiento del trangporte maritimo de hidrocarburosy € tamafio de los buques
tanque, lacantidad cadavez mayor de productos quimicos transportados por mar y una preocupacion cadavez
mayor por e medio ambiente mundial, hizo que muchos paises estimaran que el Convenio OILPOL 1954yano
era suficiente a pesar de las muchas enmiendas que se habian adoptado.

En 1969 la Asamblea de laOMI decidi6 convocar una conferenciainternacional paralaadopcion de
un convenio completamente nuevo, queincorporarialas reglas contenidas en OILPOL 1954 (enmendado). Al
mismo tiempo & Subcomité sobre Contaminacion por Hidrocarburos fue designado Subcomité sobre
Contaminacién Marina, paraampliar asi su esferade actividad, y posteriormente pasd adesignarse Comité de
Proteccion dd Medio Marino (CPMM), conigua rango que el Comité de Seguridad Maritimay € objetivo de
tratar todas las cuestiones relacionadas con la contaminacion del mar.

La conferencia se fij6 para octubre y noviembre de 1973, y |as reuniones preparatorias comenzaron
en 1970.

Mientras tanto, la OMI adopt6 en 1971 enmiendas a OILPOL 1954 que limitaban € tamafio de los
tangques de carga en todos los buques tanque encargados después de 1972. Laintencion era que, en la
hip6tesis de que @ buque sufriera ciertos dafios, tan sblo una peguefia cantidad de hidrocarburos pudieraentrar
ene mar.

Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques, 1973

Representantes de 71 paises asistieron ala Conferencia celebradaen octubrey noviembre de 1973y
en ella se adopt6 & méas ambicioso de |os tratados internacional es sobre contaminacion del mar.

El Convenio incorporé gran parte del OILPOL 1954 y susenmiendasen € Anexo |, quetratadelos
hidrocarburos, mientras que otros anexos comprenden los productos quimicos, las sustancias perjudiciales
transportadas en bultos, las aguas suciasy las basuras.

El Anexol amplié y mgoré  OILPOL en muchos aspectos. Establecio prescripciones para la
vigilancia continua de las descargas de aguas oleosas y para que los Gobiernos habilitasen instalaciones
receptoras en tierra 'y de tratamiento en las terminales petroleras y puertos. También se definieron zonas
especiaes en las que regirian normas de descarga mas drésticas, que incluyen e Mar Mediterraneo, € Mar
Rojoy lazonadd Golfoy € Mar Béttico. Estas zonas especial es seimplantarian cuando |os Estados riberefios
interesados contaran con instalaciones adecuadas de recepcion para las aguas de lastre y otros residuos
oleosos.

Una disposicion importante del Anexo | eralaregla 13, que prescribe tanques de lastre separado en
los nuevos bugues tanque de mas de 70 000 toneladas de peso muerto. El objetivo eraasegurar que € aguade
lastre (Ilevada a bordo para mantener la estabilidad, por g emplo cuando un bugue tanque va a embarcar y
navega vacio) nunca se contaminara con los hidrocarburos transportados como carga 0 combustible.

La enmienda, que entro en vigor en 1978, fue incorporada al MARPOL 1973.
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L os Estados con importantesintereses navieros se opusi eron en principio aestaregla, pero € hecho de
que habia suficiente tonelgje disponible para proporcionar capacidad durante otra década hizo que se
aceptara.’ No obstante, no se aceptd una propuesta apoyada firmemente por los Estados Unidos para
prescribir € doble fondo.*°

A pesar de las dudas expresadas sobre € deseo de los Estados de ratificar e Convenio, wn
comentarista apunto que "la Conferenciade 1973 -especia mente desde un punto de vista historico- marcd un
hito en las reglas internacionales sobre medio ambiente. Por primera vez se prescriben instalaciones en los
buquesy en tierra, respectivamente paralaretencion de residuos de los hidrocarburos abordo y su adecuada

eiminacion en puerto”. ™

El ritmo de ratificacion del Convenio fue muy lento (debido en parte a los problemas técnicos que
planteabalaratificacion del Anexo 1), y lano ratificacion dd MARPOL acab6 convirtiéndose en un problema
muy importante.

Al mismo tiempo, una serie de accidentes de buques tanque en 1976 y 1977, ocurridos mayormenteen
o cercade aguas estadounidenses, entre elloslavaradadel Argo M er chant™, llevaron aexigir acciones més
drésticas para limitar la contaminacion accidenta y operaciona por hidrocarburos.

LosEstados Unidos pidieron a Consgjo delaOMI en mayo de 1977 que considerase la conveniencia
de adoptar nuevasreglas sobre laseguridad de los buquestanque. El Consgjo estuvo de acuerdo en convocar
en febrero de 1978 la Conferencia internaciona sobre seguridad de los buques tanque y prevencion de la
contaminacion.

o Pollution, Politicsan International Law, Tankersat Sea. R. Michad M'Gonigleand Mark
W. Zacher. University of Cdlifornia Press. 1979. p. 114.

10 El doble casco fue introducido en las enmiendas de 1992 al MARPOL tras e desastre del
Exxon Valdez

1 Pollution, Politics and International Law, Tankers at Sea. R. Michael M'Gonigleand

Mark W. Zacher. University of Cdifornia Press. 1979. p4g. 120.

12 El Argo Merchant var6 alaaltura de Massachussetts en diciembre de 1976. A pesar de

gue se trataba de un bugue tanque pequefio que transportaba 27 000 toneladas de
hidrocarburos causd una gran preocupacion publica ya que la mancha de hidrocarburos
amenazaba los lugares de veraneo de Nueva Inglaterray la zona pesquera Georges Bank.
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Un grupo detrabgjo sereunié en mayo, junioy julio, y un grupo mixto CSM/CPMM |o hizo en octubre,
para preparar |os documentos bésicos de la Conferencia.

Conferencia internacional sobre seguridad de los buques tanque y prevencion de la
contaminacion, 1978

A estaConferencia, celebradaen febrero de 1978, asistieron delegados de 61 Estados, observadores
de tres Estados y representantes de 17 organizaciones internacionales - 0 sea, un tota de 451 personas.

LaConferenciaadopté e Protocolo de 1978 relativo al MARPOL 1973, absorbié € Convenio origina
y amplio las prescripciones de los bugues tanque para disminuir las posi bilidades de que contaminen € medio
marino.

El Protocolo amplio |as prescripciones sobre tanques de | astre separado a todo petrolero nuevo para
crudos, de peso muerto igua o superior a20 000 toneladas, y todo petrolero nuevo paraproductos petroliferos,
de peso muertoigual o superior alas 30 000 toneladas. El Protocolo dispuso también quelostanquesdelastre
separado estuvieran emplazados como elementos de proteccidn, es decir, situados en zonas del buque que
limitasen @ minimo la posibilidad de escapes de hidrocarburos en caso de abordagje o varada.

Se prescribié que los buques tanque nuevos de peso muerto igual o superior alas 20 000 toneladas
tienen gque ir provistos de un sistema de lavado con crudos. El procedimiento de lavado con crudos o COW
consiste en lavar los tanques con chorros de crudo a alta presién lo que reduce la cantidad de hidrocarburos
gue permanecen a bordo tras la descarga.

El Protocolo también establecio que los buques tanque existentes de peso muerto igua o superior
a 40 000 toneladas debian ir provistos de tanques de | astre separado o sistemas de lavado con crudos; aunque
durante un periodo intermedio también permiti6 que a gunos buques tanque utilizaran tanques dedicados alastre
limpio, en cuyo caso ciertos tanques de cargamento |levan agua de lastre solamente.

Seincorporaron medidas adicional es sobre laseguridad de los buques tanque en €l Protocolo de 1978
relativo a Convenio internaciona para la seguridad de la vida humana en € mar (SOLAS), 1974. Dichas
medidas incluyeron prescripciones sobre sistemas de gas inerte (los gases de escape, que tienen un bgo
contenido de oxigeno y por tanto son incombustibles se utilizan para reemplazar os gases inflamables en los
tanques) aplicables atodos|os buques tanque nuevos de peso muerto igual o superior alas 20 000 tondladasy
abuqguestanque existentes especificos. El Protocolo relativo a SOLAS también incluyo prescripciones sobre
el aparato de gobierno de los buques tanque, prescripciones mas estrictas en cuanto alas ayudas nauticas
contra abordajes y 1os equipos de radar, y regimenes mas estrictos de reconocimiento y certificacion.

Paraacelerar laimplantacion del MARPOL, la Conferenciaconvino en quelas Partesen e Protocolo
"no estarian obligadas por las disposiciones del Anexo Il del Convenio durante un periodo de tres afios’,
contado desde |a fecha de entrada en vigor de dicho Protocolo, de modo que los paises pudieran aceptar €
Anexo | y disponer de tres afios paraimplantar € Anexo 1.

Los Protocolos de 1978 relativos respectivamente al MARPOL y a SOLAS constituyeron pasos
excesivos para elevar las normas sobre construccion y equipo de los buques tangque gracias a reglas mas
edtrictas.  Ademés, varias naciones, por gemplo los Estados Unidos, dgaron claro su compromiso de
promulgar legislacion que hiciera obligatorias las reglas, lo cua se vio como un acicate para dentar a otras
naciones maritimas interesadas en proteger su competitividad naviera aratificar e Convenio.
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Si e mundo necesitaba un recordatorio sobre la necesidad de regimenes estrictos parad control de
contaminacion por hidrocarburos, éste surgié un mes después de la conferencia de 1978, cuando é Amoco
Cédiz var6 ala altura de Bretafia y provoco € peor derrame por hidrocarburos que Francia jamés habia
sufrido. El buque tanque, que transportaba 223 000 tonel adas de petroleo crudo, perdid todo su cargamento
que se extendio por més de 130 playas. En algunos lugares la capa de petroleo tenia 30 cm de espesor.

Paraoctubre de 1982 suficientes Estados habian ratificado el MARPOL, y € Convenio dd MARPOL
de 1973/78 entr6 en vigor € 2 de octubre de 1983.

Cantidades estimadas de los hidrocar buros que entraron en los océanos en 1979

(Toneladas métricas por afio)

Buques 1 500 000
Accidental 257 000
Operacional/intencional 1 243 000
deloscuales:

Deslastre y lavado de tanques- de cargas sobre 105000
residuos 529 000
Deslastre y lavado de tanques- sin cargas sobre 360 000
residuos 23000
Lavado del tanque antes del mantenimiento 46 000
Bombeo de sentinas 180000
Graneleros/petroleros

Otros buques

Operaciones mar adentro

Accidental 80000
Operacional/intencional insignificante
Otras fuentes

Operaciones de buques tanque en terminales 70000
Efluentes de refineria 300000
Tuberiasy manipulacion del derrame 40000

L ubricantes desechados 1300000
Total 3290 000

Fuente: The Impact of Marine Pollution. Douglas J. Cuisine and John P. Grant. Croom Helm Ltd. Londres 1980.
L as enmiendas de 1984

Aunguee Anexo | ded MARPOL yahabiaentrado en vigor, todaviahabiamucho que hacer en cuanto
alarevison del Convenio y para asegurar que se estaba implantando.
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Las primeras enmiendas del MARPOL 73/78 se adoptaron en 1984 y entraron en vigor en 1986. Se
trataba de mejorar y fortalecer |as disposiciones existentes, como laregla 25 quetratade compartimentado y
estabilidad - para asegurar que dadas ciertas hipotesis de averia los buques tanque pueden conservar la
flotabilidad. Serelgiaron o pasaron por ato ciertas disposiciones, por g emplo, en ciertas circunstancias, se
permitiael aguade lastre enlostanques de carga, pues estudios presentadosal CPMM mostraron que ello era
aceptable.

En 1991, nuevas enmiendas a Anexo | que entraron en vigor en 1993, introdujeron un nuevo capitulo
que requeria que los petroleros y otros buques™ lleven a bordo un plan de emergencia en caso de
contaminacion por hidrocarburos en € que se detalle € procedimiento que procede seguir para notificar un
suceso de contaminacion por hidrocarburos, a qué autoridades es necesario contactar, una descripcion de las
medidas aadoptar, asi como los procedimientosy € punto de contacto en € buque paralacoordinacion conlas
autoridades nacionalesy locales.

Pero fue otro accidente de un buque tanque & que provocd uno de los cambios més importantes que
se han hecho en € Convenio desde la adopcion del Protocolo de 1978.

En marzo de 1989, d Exxon Valdez cargado con 1264 155 barriles de petrdleo crudo var6 en la
parte noreste de Prince William Sound y derram6 una quinta parte de su cargamento. Era € derrame de
crudos més grande hasta el momento en aguas estadounidensesy probablemente e que hayarecibido mayor
cobertura en los medios de comunicacién hasta lafecha. El publico estadounidense exigio que se tomaran
medidas y lo consigui®.

Los Estados Unidos introdujeron laley anticontaminacion por hidrocarburos de 1990 (OPA 90), que
obligaba a todos | os buques tanque que hacen escala en Estados Unidos a llevar doble casco.

L os Estados Unidos también acudieron ala OMI pidiendo que esta vez € uso de doble casco fuera
una prescripcion obligatoriadel MARPOL. Los Miembros de laOMI se dieron cuenta de las implicaciones
del derrame del Exxon Valdezy e CPMM comenzd a examinar como se podrian implantar las propuestas
estadounidenses™.

13 Se gplica alos petroleros de arqueo bruto igual o superior a 150 toneladasyy otros buques no

petroleros cuyo arqueo bruto seaigua o superior a 400 toneladas.
14 Otra consecuencia del desastre del Exxon Valdez fue la adopcion en 1990 del Convenio
sobre cooperacion internaciona para la preparacion y lalucha contra la contaminacion por
hidrocarburos (OPRC), € cual proporcioné un marco global paralacooperacioninternaciona
en lalucha contra sucesos importantes u amenazas de contaminacion del mar.
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Como en ocasiones anteriores™, laindustria petrolera se resistia a que se hiciera obligatorio e doble
casco, debido principalmente a coste de transformar 1os buques existentes.

Al mismo tiempo, varios Estados Miembros de la OMI apuntaron que cabria aceptar otros proyectos
como equivalentes y que se estudiaran las medidas necesarias para los buques existentes. En 1991 laOMI
realiz6 un importante estudio comparativo financiado por laindustria petrolerasobre el comportamiento delos
proyectos del doble casco y de la cubierta intermedia de |os buques tanque respectivamente.

En enero de 1992 se llegd ala conclusion de que ambos proyectos podrian ser considerados como
equiva entes, aunque en determinadas condiciones uno u otro ofrecian unamejor, o peor, aptitud del buque para
prevenir € escape de hidrocarburos.

Finamenteel CPMM acordd hacer obligatorio e doble casco o proyectosaternativos'acondicion de
que estos otros métodos ofrezcan como minimo € mismo grado de proteccion contra la contaminacion por
hidrocarburos en casos de abordagje o varada'. Estos métodos de proyecto deben ser aprobados por €
CPMM.

Enmiendas de 1992 - prevencion de la contaminacion por hidrocarburos en caso de abordaje
o varada

Lasenmiendasrelativas a doble casco (u otraaternativa) figuran en laregla 13F adoptadaen marzo
de 1992, la cua entr6 en vigor en julio de 1993.

La regla 13F se aplica a los bugues tanque nuevos, es decir, entregados € 6 de julio de 1996 o
posteriormente. Los buques tanque existentes deberan cumplir las prescripciones de la regla 13F antes de
haber transcurrido 30 afios desde |a fecha de su entrega.

L os buques tanque de peso muerto igual o superior a5 000 toneladas deberan ir provistos de dobles
fondos y de tanques laterales que se extiendan todo alo largo del costado del buque. Estaregla autorizala
construccion de bugues tanque de cubiertaintermedia, con dobleforro en e costado, como los proyectados por
los constructores navales japoneses y europeos, como método aternativo ala construccion de doble casco.

L os petroleros de peso muerto igual o superior a600 toneladas pero inferiores a5 000, deberan estar
dotados de tanques de doble fondo mientras que la capacidad de cada tanque de carga se ha limitado a 700
metros cubicos, a menos que los buques lleven doble casco.

El CPMM también adopt6 la regla 13G, que trata de los buques tanque existentes, que disponelo
necesario paralaimplantacion de un programa mejorado de inspecciones, particularmente con respecto alos
buques tanque construidos hace més de cinco afios.

1 L os Estados Unidos habian pedido en las conferencias de 1973y 1978 que se prescribierala

obligatoriedad del doble casco.
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La regla 13G prevé igudmente la futura aceptacion de otras disposiciones estructuraes u
operacionales, como, por gemplo, el equilibrio hidrostatica™ como aternativas alas medidas de proteccion
especificadas en dicharegla

Se previ6 € desguace de muchos de |os buques tanque de més edad que no podrian modernizarse de
formaeconémicay, de hecho, e CPMM adopt6 unaresol ucion recomendando alos Gobiernos Miembros que
adoptasen iniciativas de cooperacion con los sectores de construccion nava y transporte maritimo para
desarrollar instalaciones de desguace a nivel mundial, promover programas de investigacion y desarrollo y
proporcionar asistenciatécnicaalos paises en desarrollo para que puedan disponer de sus propiasinstalaciones
de desguace.

El CPMM también adopté enmiendas a MARPOL que reducen drésticamente la cantidad de
hidrocarburos que se pueden descargar en e mar como resultado de operaciones rutinarias a prohibir alos
buques no petroleros descargar desechos oleosos s @ contenido de hidrocarburos es superior a 15 partes por
millén (cantidad que es précticamente indetectable), y a permitir alos buques tanque la descarga de mezclas
oleosas silo a un régimen de 30 litros por milla maritima (y sdlo fuera de las zonas especiaes).

Las enmiendas de 1994 - implantacién

En noviembre de 1994 el CPMM adoptd enmiendas al MARPOL que facilitaban laimplantacion del
Convenio d hacer posible lainspeccion de los buques cuando se encuentran en |os puertos de otras Partes en
el Convenio con € fin de cerciorarse de que las tripul aciones son capaces de llevar a cabo |os procedimientos
esenciales de a bordo relacionados con la prevencion de la contaminacion del mar.

Las enmiendas, que entraron en vigor € 3 demarzo de 1996, también son aplicablesa Anexo 11, que
tratala contaminacion por sustancias nocivas liquidas (como pueden ser |os productos quimicos); a Anexo ||
que contiene reglas para prevenir la contaminacion por sustancias perjudiciaes transportadas en bultos; y €
Anexo V, que trata de | as basuras.

Estas enmiendas son semejantes alas que se hicieron al Convenio internaciona paralaseguridad dela
vida humana en € mar (SOLAS) 1974, en mayo de 1995. En varios convenios de la OMI figuran
disposiciones relativas a las ingpecciones que se han de redizar en € marco de la supervision por € Estado
rector del puerto, pero hasta ettonces se limitaban principamente a los aspectos de certificacion y a
reconocimiento del estado fisico del buque y de su equipo.

La ampliacion de la supervision por € Estado rector del puerto con respecto a las prescripciones
operacionales se considerd unaformaimportante de conseguir que se apliquen con mayor eficacialostratados
internacionaes relacionados con la seguridad y con lalucha contra la contaminacion.

16 La carga con equilibrio hidrostatico se basa en € principio de que si € casco sufre una

brecha, la presion exterior seramayor que ladel hidrocarburo en € interior y, por lo tanto, €
agua entrara empujando € hidrocarburo hacia arriba através de las vavulas autométicasde
retencion alos tanques de lastre, en lugar de fugarse a mar.
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Lasenmiendas de 1997 - estabilidad sin averiay zonas especiales

En septiembre de 1997, e CPMM adoptd unanuevaregla 25A del Anexo |, enlaque se especificaba
el criterio de estabilidad sin averia para |los bugues tanque de doble casco. Las enmiendas, que entraran en
vigor € 1 de febrero de 1999, sejuzgaron necesariastras comprobar que se estaba construyendo un pequefio
numero de buques tanque de doble casco sin suficientes mamparos paramantener la estabilidad. Estaregla,
aungue técnica, define e criterio a seguir paralograr la estabilidad sin averia de los bugques tanque de doble
casco.

Otra enmienda convierte alas aguas noroccidentales de Europa en "'zona especia", prohibiéndose la
descarga d mar de hidrocarburos o de mezclas oleosas procedentes de petroleros o de buques de arqueo
superior a400 toneladas en & Mar del Norte y sus accesos, € Mar de Irlanda, € Mar Celta, € Canal dela
Mancha y sus accesos y la parte del Atlantico Nororiental a Oeste de Irlanda, una vez que los Estados
riberefios han previsto instalaciones de recepcion adecuadas.

L os paises interesados notificaron d CPMM en abril de 1998 que lasinstal aciones de recepcion eran
adecuadas y que la zona especia de las aguas noroccidentales de Europa entrd en vigor € 1 de agosto
de 1990.

Anexo | del MARPOL - logros

En 1990, & Consgo Naciona de Investigacion Marinade los Estados Unidos dijo del MARPOL 7378
gue habiatenido un impacto sumamente positivo en ladisminucion de la cantidad de hidrocarburos que entran
en e mar.

El Consgo rediz6 un estudio y mostrd que en 1981 aproximadamente 1470 000 toneladas de
hidrocarburos entraron en los océanos de todo e mundo como resultado de operaciones de transporte
maritimo. Lamayor parte proviene de operaciones rutinarias, como pueden ser las descargas de desechos
procedentes de maquinaria y de las aguas de lavado de los tanques de los petroleros (sdlo estas Ultimas
supusieron unas 700 000 toneladas). La contaminacion accidental contribuyé menos de un 30% del total™’.

Se estima que para 1989 la contaminacion de hidrocarburos procedentes de | os buques qued6 redudda
a 568 800 toneladas. L as operaciones de los buques tanque contribuyeron solamente unas 158 000 tonel adas
del totdl.

Esmés, aunque el Protocolo de 1978 no entrd en vigor hasta 1983, ya se habian implantado muchas de
sus prescripciones. El "sistemade carga sobreresiduos’, por g emplo, fueimplantado en 1978y seinstdd en
muchos buques tanque ya que reducia la cantidad de hidrocarburos que se desperdiciaban durante las
operaciones rutinarias y por tanto aumentaba los beneficios. Las definiciones de "buque nuevo” y "buque
tanque nuevo" incluidas en € Convenio origind de 1973 y € Protocolo de 1978, implicaban que todos los
buques tanque construidos después de esas fechas ya cumplian con las prescripciones del MARPOL 73/78.

Hoy en dia, los buques tanque transportan aproximadamente 1 800 millones de tonel adas de petréleo
crudo por mar entodo € mundo, queincluyen € 50% de lasimportaciones de hidrocarburos de Estados Unidos
(petrdleo crudo y producto refinado). La mayor parte del tiempo los hidrocarburos se transportan de forma
seguray tranquila.

1 VéaselaOMI a dia- MARPOL.
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Las medidas del MARPOL introducidas tras accidentes importantes han contribuido a que en la
actualidad sea més probable que un buque tanque esté bien construido y opere satisfactoriamente.

El hecho de que las medidas del MARPOL se han adoptado tras graves accidentes no es
necesariamente algo negativo. El impacto de la opinidn plblica sobre las manchas por hidrocarburos o los
conglomerados de aquitran en las playas hallevado a que los principal es transportistas de crudo en € mundo
deseen invertir en medidas de seguridad y prevencion contralacontaminacidn, yaque un accidente, ademasde
sus costos en términos de vidas humanas o fisicos, puede costarles mucho en maa publicidad.
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Los estudios redlizados por la Academia Nacional de Ciencias de Estados Unidos muestran
claramente quelaOMI hatenido un papel muy importante en lareduccion delacontaminacion por |os buques:
lacual hapasado de mas de dos millones de toneladas en 1973 a poco més de 500 000 toneladasen 1990. Td
vez lamayor mejora haya consistido en reducir la contaminacion operacional, a través de medidas como €
sistema de carga sobre residuos y € lavado con crudos.

Cuestiones del Anexo |

Seconsideraqueel Anexo | ded MARPOL esta"completo”. Peseadllo, los EstadosMiembrosdela
OMI contintian sugiriendo cuestiones cuando creen que hay una posibilidad de mejora. Por gemplo, en la
actualidad hay un debate sobre s es necesario acelerar € periodo de introduccién gradual del doble casco en
los bugues tanque existentes para los buques petroleros y de transporte de productos de cierto tamafio.

Es preocupante que un nimero importante de naciones productoras'y exportadoras de hidrocarburos
no haya ratificado aliin e MARPOL.

Una de las razones puede ser que tales paises se verian obligados a habilitar instalaciones para la
recepcion de los desechos de hidrocarburos. Los costes serian elevados, ya que la mayor parte de las
operaciones de lavado de los tanques tienen lugar en la etapa de lastre del vigie del buque tanque: las
instal aciones de recepcion necesarias en un puerto de carga de hidrocarburos son, por tanto, mucho mayores
gue las de otros lugares.

Cuanto antecede contribuye acomplicar notablemente lavidade los propietarios delosbuquesy delas
tripulaciones. EIl MARPOL limita en gran medida la descarga de desechos en € mar y, en algunas zonas, la
prohibe terminantemente; pero s en los puertos no se instalan medios de recepcion, |os capitanes de bugques
deben evacuar |os desechos de aguna otramaneray latentacion es hacerlo ilegalmente, con laesperanzade
gue nadie se entere.

LaOMI viene ocupandose del problemade lainsuficienciadeinstalaciones derecepciony e CPMM
esta examinando en la actualidad |os mejores mecanismos de financiacion de las instalaciones de recepcion
portuarias. También participaen un nimero de proyectos de cooperacion técnica paraayudar alos paisesen
desarrollo aimplantar las prescripciones ded MARPOL.
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Revision del Anexo |

Con d fin de hacer mas efectiva la implantacién del Anexo |, e CPMM acordd revisar todas las
disposicionesdel Anexoy prepard en e 37° periodo de sesiones del CPMM de 1995 un Plan generad deacdon
para la revison de los Anexos| yll. Esta revision pretende smplificar las prescripciones actuaes,
adapténdolas a los avances técnicos, identificar las incoherencias del Anexo Il e introducir enmiendas
editoriales. Se esperaque @ trabajo de revison finalizard parae afio 2002,
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Anexo Il - Reglas para prevenir la contaminacién ocasionada
por sustancias nocivas liquidas transportadas a granel

Antecedentes

El transporte por mar de productos quimicosliquidosagrane se desarroll6 en paral€lo d nimero cada
vez mayor de derivados de petrdleo producidos por las refinerias.

L os buques quimiqueros se han desarrollado ala par de laindustria quimica desde la Segunda Guerra
Mundia. Enun principio, 10s petroleros se adaptaron paratransportar productos quimicosliquidos, mediantela
instalacion de tanques especiales, dobles fondos y medios estructurales y de tuberias.

Pero a medida que la gama de productos quimicos aumentd, los quimiqueros se hicieron mas
complgos. A principiosdeladécadade 1960, gparecieron los primeros quimigueros construidos especid mente
para ese propoOsito: proyectados para ofrecer maxima proteccion a la carga y a la tripulacion, dada la
natural eza de | os productos quimicos que transportaban. L os quimiqueros son por reglageneral més pequefios
en tamafio que |os petroleros, y su arqueo bruto puede variar desde 500 a40 000 toneladas, son a menudo de
construccion muy complejay estan proyectados para transportar diferentes sustancias a un mismo tiempo,
cada una con propiedades distintas y alas que es preciso manipular de forma diferente.

Los productos principales quimicos que se transportan a granel incluyen los productos quimicos
pesados, melazas y a coholes, aceites vegetales y grasas animales, productos petroquimicos y productos de
aquitran de hulla (véese la pagina 25).

Seguridad de los quimiqueros

Lacuestion dela seguridad delos quimiqueros se planted por primeravez enlaOMI amediadosdela
década de 1960, traslo cua quedo6 formado e nuevo Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque, a quesele
pidio "que considerase como su primera tarea examinar la construccion y € equipo de los buques que
transportan productos quimicos a granel”.*®

El nuevo Subcomité celebrd su primera sesién en enero de 1968 y acordd preparar un codigo que
abarcaralos criterios de proyecto, construcciény equipo delosquimiqueros. No obstante, como medidainicia
redactd una recomendacion provisiond para los quimiqueros existentes que se publicd como circular MSC
en 1970.

En octubre de 1971, la Asamblea de la OMI adopt6 & Caédigo para la construccion y € equipo de
buques que transporten productos quimicos peligrosos agranel (Codigo CIQ)™, que estableciaunanormativa
internaciona mente acordada en cuanto a las prescripciones de transporte y equipo para tales cargas. El
Caodigo eraaplicable alos buques construidos el 12 de abril de 1972 o posteriormente, aunque en ese momento
se trataba solamente de una recomendacion. No obstante, varios paises que disponian de un nimero
importante de quimiqueros incorporaron € Codigo a su legidacion nacional.

18 MSC 15 marzo 1967, véase LaOMI a dia: Sustancias quimicas en e mar, 1986.

19 Resolucion A.212(V11) de la Asamblea
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El Cédigo establece prescripciones acerca de la aptitud de los buques para conservar |a flotabilidad
con averiay sobre la ubicacion de los tanques de carga segun € tipo de productos transportados. 1os buques
detipo | estarian proyectados paratransportar productos que requieren las mayores medidas preventivas para
impedir € escape de la carga; |os buques de tipo |1 serian para productos que requieren medidas preventivas
importantes; y losbuques detipo |11 serian para productos que requieren un grado de contencién moderado. El
Caodigo enumeraba més de 100 productos quimicos junto con € tipo recomendado de buque a efecto, basado
en la evaluacion de esos productos quimicos conforme a una lista de riesgos especificos paralasaud y de
naturaleza quimicay que incluyen € punto de inflamacién.

El Codigo no abordd los aspectos contaminantes del transporte de productos quimicos agrand: €
Subcomité sobre Contaminacion del Mar delaOM 1% yaestaba empezando apreparar lasreglas sobre control
de las descargas procedentes de quimiqueros gque se incorporarian al nuevo convenio previsto sobre la
contaminacion del mar.

El Convenio del MARPOL de 1973

Mientras que € codigo CIQ abordd los aspectos del proyecto y la construccion de los quimiqueros
para garantizar €l transporte seguro de estas sustancias, € Anexo Il del Convenio del MARPOL de 1973 se
ocupd de prevenir o de reducir a minimo las descargas operacionales y accidentales de estas sustancias a
mar.

Estasreglasfueron las primeras en abordar |as cuestiones rel acionadas con ladescargaoperaciona de
productos quimicos resultantes de operaciones tales como € lavado de tanques. No obstante, las reglas
estipulaban que los Gobiernos garantizasen la idoneidad de las instalaciones de recepcion para recibir los
residuos quimicos - aspecto éste que se percibia como un problemaincluso cuando los Estados adoptaron €
Convenio en la Conferencia de 1973.

El Foro Maritimo Internaciona de Compafiias Petroleras (OCIMF) comentabaen 1974end Anexoll
las reglas como sigue:

"Las disposiciones del Anexo Il sobre @ control de las sustancias nocivas liquidas
trangportadas agranel representan toda una nueva serie de prescripciones aplicables a las descargas
no controladas anteriormente, que quiza susciten la preocupacion delos Gobiernos en cuanto s podran
o no cumplir con tales prescripciones. No obstante, |as prescripciones esencial esde abordo tienen un
carécter operaciona y fueron elaboradas en su mayor parte por especiaistas en quimiqueros. Por
tanto, creemos que los procedimientos necesarios para garantizar un alto grado de cumplimiento se
podran elaborar de forma relativamente rapida.

Td vez d aspecto mas dificil del cumplimiento tenga que ver con larecogiday eiminacién
final de los residuos procedentes de las instalaciones receptoras que deben ser creadas para este
propésito. En contraste con las instal aciones receptoras necesarias paralos residuos procedentes de
los buques tanquey de otros buques, € nimero y capacidad de |as que se precisan en € sector delos

20 El Subcomité se convirtié en & Comité de Proteccion del Medio Marino en 1973,
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productos quimicos puede ser bajo en un principio, aunque plantean un problema técnico mucho

mwornzl

Aunque € Anexo | estaba basado en la premisa de que todos los hidrocarburos son sustancias
perjudiciadesy debe evitarse atoda costa que entren en & mar, e Anexo |l reconoci6 laampliadiversidad de
propiedades bioldgicas y fisicas de las sustancias que abarcaba. Como resultado de ello, se clasificaron las
sustancias en cuatro categorias, de la A ala D, segin € grado de peligrosidad que presentaban para los
recursos marinos, la salud humana o para |os atractivos naturales.

a) Categoria A: Sustancias nocivas liquidas que s fueran descargadas en € mar, procedentes de
operaciones de limpieza o dedastrado de tanques, supondrian un riesgo grave paralasalud humanao
paralos recursos marinos, o irian en perjuicio grave delos alicientes recreativos o delos usoslegitimos
del mar, lo cud justifica la aplicacion de medidas rigurosas contra la contaminacion.  Ejemplos:
cianhidrina de la acetona, disulfuro de carbono, cresoles, naftaleno y tetragtiloplomo.

b) Categoria B: Sustancias nocivas liquidas que s fueran descargadas en € mar, procedentes de
operaciones de limpieza o dedastrado de tanques, supondrian un riesgo parala saud humana o para
losrecursos marinos, o irian en perjuicio delosalicientes recreativos o delos usoslegitimosdel mar, lo
cua justifica la aplicacion de medidas especiales contra la contaminacion. Ejemplos. acrilonitrilo,
tetracloruro de carbono, dicloruro de etileno y fenal.

C) Categoria C. Sustancias nocivas liquidas que s fueran descargadas en € mar, procedentes de
operaciones delimpieza o de ded astrado de tanques, supondrian unriesgo leve paralasalud humanao
paralos recursos marinos, o irian en perjuicio leve de los dicientes recreetivos o de los usos | egitimos
del mar, lo cua exige condiciones operativas especiaes. Ejemplos.  benceno, estireno, tolueno y
xileno.

C) Categoria D: Sustancias nocivas liquidas que s fueran descargadas en € mar, procedentes de
operaciones de limpieza o dedastrado de tanques, supondrian un riesgo perceptible para la salud
humana o para |os recursos marinos, o irian en perjuicio minimo delos aicientesrecreativoso delos
usoslegitimos del mar, lo cua exige adgunaatencién alas condiciones operativas. Ejemplos. acetona,
acido fosférico y sebo.

El Anexo también enumeraba "otras sustancias liquidas' que no entraban dentro delas categorias A,
B, C oD y que por lo tanto no representan ningun perjuicio a ser descargadas d mar tras lalimpiezade los
tanques o las operaciones delastre. Estas sustanciasincluyen el aceite de coco, € acohol etilico, lasmelazas,
el aceite de dlivay d vino.

El Apéndice Il a Anexo contenia una lista de 250 sustancias liquidas nocivas con la categoria
correspondiente.

El modo en que se pueden descargar estas sustancias varia segun € riesgo que presentan. Las
sustancias de la categoria A 910 se pueden descargar en instalaciones receptoras - ni siquiera se pueden
descargar d mar los residuos procedentes de la limpieza de los tanques, lo cua esta permitido para otras
categorias pero solamente bajo controles estrictos: las sustancias dela categoriaB, por g emplo, nuncapueden
descargarse en cantidades mayores de un metro cubico. Se prohibe la descarga de residuos que contengan

2 MEPC I11/INF.10 pégina 12.
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sustancias nocivas a menos de 12 millas de la tierra més préxima 'y en aguas de una profundidad menor
de 25 m. En e mar Baticoy en el mar Negro se aplican restricciones alin més rigurosas. Las Partesen €
Convenio se obligan a dar a conocer las prescripciones detalladas para € proyecto, la construccion y
explotacion de los bugues tanque quimiqueros, las cuales incluirdn como minimo todas las disposiciones del
Cadigo para la construccion y e equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a grand.
(Las enmiendas de 1985 hicieron € Codigo obligatorio - véase a continuacion).

L as operaciones relacionadas con sustancias a las que sea aplicable e Anexo |1 se anotarén en €l
Libro registro de carga, € cud podra ser examinado por las autoridades de cualquiera de las Partes en €
Convenio.

La Conferenciade 1978

Como adgunos observadores |o habian predicho, las prescripciones del Anexo Il hacian dificil que
algunos Gobiernos ratificaran e Convenio. Por dlo, la Conferencia internaciona sobre seguridad de los
buques tanque y prevencion de la contaminacion de 1978 acordd que e Anexo Il entrariaen vigor tres afios
después de que lo hicierael Anexo |. Esto dent6 alos Gobiernos aratificar d Convenio, que entrd en vigor
el 2 de octubre de 1983, con lo que las Partes en e Convenio tuvieron hasta el 2 de octubre de 1986 para
implantar las reglas.

No obstante, pronto se vio que € Anexo Il no solo se habia quedado desfasado en algunos aspectos,
sino que también presentaba dificultades considerables para su implantacion.

Uno de los problemas principaes de laimplantacion del Anexo |1 surgio de lapremisaorigina en la
gue estaba basado, es decir que la cantidad de productos quimicos de categoria B o C que permanece en €
tanque tras e desembarque de la carga se podia calcular tomando en consideracién € areade las superficies
verticalesy horizontalesy | as propiedades fisicas relevantes de la sustancia alatemperatura correspondiente,
es decir, su gravedad y viscosidad especificas.

Siempre que lacantidad calculadafueramenor al limite superior establecido por € Convenio se podia
descargar d residuo en laesteladel buque, con la condicion de que las concentraciones resultantes en € mar
no excedieran de un cierto limite. La aplicacion de este Ultimo criterio requeria otros caculos para poder
determinar lavelocidad y € régimen adecuado de descarga submarina para € producto quimico pertinente.

Pero esto significaba que la operacion de un quimiquero que transportase bultos de diferentes
productos quimicos, de propiedades fisicas y en condiciones de temperatura ambiental de una variabilidad
considerable, necesitaria de un tripul ante dedicado practicamente atiempo completo acalcular las cantidades
de residuo y a determinar los pardmetros de descarga.

Laexperienciademostré que este procedimiento tan complicado podiaevitarse s se obligabaaagotar
los tanques de forma eficaz hasta alcanzar un nivel de residuos relativamente insignificante durante la
descarga. En cuyo caso se podrian descargar al mar esas cantidades pequefias de residuos sin limites o
régimen de descarga, etc.

Otro prablemaimportante del Anexo |1 estabarelacionado con lasinstal acionesreceptoras, yagquesin
ellas no era posible implantar las reglas de forma eficaz. Las instalaciones receptoras para los productos
guimicos son més caras y complicadas que | as disefiadas parala recepcion de desechos de hidrocarburos, ya
gue lagamade desechos es més amplia. Hay poca oportunidad parareciclarlos (al contrario delos desechos
de hidrocarburos). Por €ello, los gobiernosy las autoridades portuarias se mostraban reacias a proporcionar
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dichasinstalaciones, en particular, porque € Convenio mismo eraambiguo en cuanto as lasinstalaciones se
debian habilitar en los puertos de carga o de descarga.

Otros aspectos de laimpl antaci én también eran motivo de preocupacion, por gemplo, habiaque contar
con equipos de vigilancia que garantizasen la diluci 6n adecuada de | os productos quimi cos antes de proceder a
su descarga a mar. Por ello, era necesario elaborar ciertos procedimientos de transporte que limitasen e
régimen de descarga para minimizar € perjuicio causado a medio marino.

En octubre de 1982, se depositd con € Secretario Genera de la OMI € instrumento de la Ultima
ratificacion necesaria para la entrada en vigor del Protocolo del MARPOL de 1978y & Convenio entrd en
vigor € 2 de octubre de 1983. Esto significaba que e Anexo |l seria obligatorio para las Partes tres afios
después, es decir €l 2 de octubre de 1986y por ello eraimperativo hacer go que garantizara cuanto antesla
posibilidad de implantacion del Anexo.

En 1983, la Asamblea de la OMI adoptd procedimientos y medios para la descarga de sustancias
liquidas nocivas estipulados en varias reglas del Anexo |1, y un nimero de Estados Miembros de la OMI los
aplicaron con carécter experimental. Estas pruebas pusieron de relieve ciertas dificultades paraimplementar
el Anexo |1, lamayor parte de ellas asociadas con | os problemas ya descritos en los parraf os anteriores. Entre
ellas cabe mencionar |as siguientes:

A L as prescripciones eran demasiado compleasy suponian unadificil tareaparalatripulacion.

2 Las medidas de control eran muy limitadas y € cumplimiento de las normas dependia
totalmente de la buena voluntad de la tripulacion.

3 Faltaban instalaciones receptoras para |l os desechos procedentes de productos quimicos. Y
aunque proveerlas no presentaba grandes dificultades ya que se trataba de una cantidad
pequefia comparada con las de desechos de hidrocarburos, 1o que si eraun problema era e
tratamiento de los desechos y su eliminacion definitiva

Por lo tanto, la OMI prepard diversas modificaciones importantes a Anexo Il que se adoptaron
formamente en un periodo de sesiones "ampliado” del Comité de Proteccion dd Medio Marino dela
OMI que se celebrd en diciembre de 1985.

L as enmiendas de 1985

L as enmiendas de 1985 tenian por objeto aentar alos propietarios de bugues amejorar laeficaciade
las operaciones de agotamiento de los tanque de carga, y contenian una serie de prescripciones concretas que
garantizaba que tanto los buques ganeleros quimicos nuevos como |os existentes reducirian la cantidad de
residuos que debian eliminarse.

Al mismo tiempo, las enmiendas hicieron posible |a adopcion de procedimientos smplificados parala
descarga de residuos.

Las enmiendas también estaban encaminadas a reducir las cantidades de sustanciasB y C
descargadas al mar, con laintroduccién de una nuevaregla 5A sobre Medios de bombeo, medios para el
trasiego por tuberias y medios para desembarcar la carga, segun la cua los buques construidos con
posterioridad a 1 de julio de 1986 estarian provistos de medios de bombeo y para e trasiego por tuberias, de
modo que € residuo remanente en € tanque una vez vaciado quedariareducido a minimo especificado. Los
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buques construidos con anterioridad al 1 de julio de 1986 también tenian que garantizar que los medios de
bombeo y para € trasiego por tuberias reducian a limites especificos la cantidad de residuos.

Asi pues, las enmiendas de 1985, a generar una reduccion importante en la cantidad de desechos
resultantes de las operaciones de los buques, no sblo tendrian como resultado una disminucién de la
contaminacion del mar por sustancias nocivas liquidas procedentes de los buques, sino también unaatenuacion
radica de los problemas ambientales en tierra que entrafia € tratamiento y la eiminacion definitiva de los
desechosdelosbuques. Ademas, |as enmiendas contenian disposi ciones encaminadas amejorar la capacidad
dd Estado rector del puerto a gjercer una supervision eficaz, con lo cua selograrad pleno cumplimiento de
las disposiciones del Anexo.

También se decidio en 1985, quelafechadeimplantacion del Anexo |l exigente (fijado en un principio
atres afos a partir de la entrada en vigor del MARPOL 73/78 como un todo) se aplazase hastael 6 de abril
de 1987, fecha en la que entrarian en vigor las enmiendas de 1985. De no haberse adoptado estamedida, €
Anexo hubiera entrado en vigor en octubre de 1986 para ser modificado en aspectos decisivos, incluso en lo
relativo a Certificadoy a Libro Registro de Carga, apenas seismeses después. Esto hubierasido sumamente
engorroso paralas Administraciones y parala comunidad maritima.

Otro aspecto importante de las enmiendas de 1985 dd Anexo Il consistié en hacer obligatorio e
Cadigo internaciona de construccion y € equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a
grand (cddigo CIQ). Este Codigo fue elaborado paramejorar y poner a diae Cadigo paralaconstrucciony
el equipo de buques que transporten productos quimicos a granel (codigo CGrQ) existente, € cua habia
adquirido carécter obligatorio en virtud del Convenio internacional parala seguridad de lavida humanaen €
mar (SOLAS) mediante las enmiendas al Convenio adoptadas en 1983.

El codigo CIQ se aplicaalos quimiqueros construidosel 1 dejulio de 19867 o posteriormente mientras
que los quimiqueros construidos antes de esta fecha tienen que cumplir las prescripciones del codigo CGrQ?

Las enmiendas de 1985 al MARPOL armonizaron las prescripciones sobre reconocimiento y
certificacion conlasdel Anexo | (reglas 10-12); introdujeron un plan delavado previo obligatorio de lostanques
decarga(regla 8); afiadieron unanuevareglaacercade las sustancias liquidas nocivas paraol eosas (regla 14);

22 Esta era |a fecha de la entrada en vigor de la parte B del capitulo VIl del SOLAS 1974
contenida en las enmiendas de 1983 ad Convenio SOLAS, 1974.

23 El propdsito de cada uno de estoscodigos es proporcionar unanormeativainternaciona parael

transporte seguro a grand por mar de los productos quimicos liquidos peligrosos,
especificando normas de construccién y proyecto de losbuques, seacud sead tonelgedeta
transporte y sobre € equipo de que deben estar dotados con € fin de reducir a minimo los
riesgos parael buque, latripulaciony e medio ambiente, habida cuentade lanaturaezadelos
productos transportados.
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revisaron la Ista de sustancias nocivas y de otras sustancias que figura en € apéndice del Anexo; y
actudizaron € formato del Libro Registro de Carga (regla 9).

Implantacién del Anexo ||

El Anexo |l del MARPOL (con sus enmiendas de 1985) adquiri caracter obligatorio paralas Partes

el 6 de abril de 1987.

El Anexo contenia las siguientes disposiciones para € control de las descarges:

Cantidad méxima de descar ga per mitida de cada tanque
Categor fa de contaminacion Buques existentes Buquesnuevos

A Ninguna Ninguna

B 300 litros 100 litros

C 900 litros 300 litros

D Sin restriccién (aunque ladescarga | Sinrestriccion (pero ladescarga
esta solo permitida bajo ciertas esta solo permitida bajo ciertas
condiciones, entre otras que la condiciones, entre ellas que la
descargaserealiceaunadistancia | descarga se realice a unadistanci
no inferior al2 millasmarinasdela | noinferior a12 millas marinas de|
tierra mas préxima) tierramés préxima)

Otras Sin restriccion Sinrestriccion

Clasificacion de los productos del Anexo |l en categorias

La clasficacion de las sustancias liquidas nocivas del Anexo Il en categorias esta basada en las
evaluaciones redizadas por € Grupo de trabgo sobre la evaluacion de los pdigros de las sustancias
perjudiciaestransportadas por buques, creado por € Grupo mixto de expertos sobre os aspectos cientificos de
la contaminacién de las aguas del mar (GESAMPY?.

El Grupo detrabg o sobrelaeva uacién delos peligros de las sustancias perjudicial es transportadas por
buqgues haeva uado | as sustancias seglin una gama de propiedades entre las que seincluyen labioacumul acién,
contaminacion, toxicidad acuatica aguda, efectos para la salud humanay dafios potenciales a los recursos
vivos. El procedimiento de evaluacion permite obtener el perfil de peligrosidad del GESAMP para sustancias
individuaes, que se emplea en la definicion de las categorias de contaminacion (y tipos de buque) de las
sustancias transportadas conforme a Anexo I1.

En las enmiendas d MARPOL de marzo de 1989, que entraron en vigor €l 13 de octubre de 1990, se
adopt6 una lista revisada de los productos quimicos del Anexo Il, asi como del Codigo internacional de

24 El GESAMP incluye a expertos de varios organismos de las Naciones Unidas, a saber:

OMI/FAO/UNESCO/COI/OMM/OMS/OIEA/Naciones Unidas’PNUMA.
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quimiqueros y del Codigo parala construccion y € equipo de bugues que transporten productos quimicos a
grand.

Revisiéon del Anexo ||

En 1992, e CPMM acordd revisar todas las disposiciones del Anexo Il, a fin de smplificar las
prescripcionesy aentar unamayor implantacion del Anexo. Al mismo tiempo, seacordé revisar € sSistema de
categorias.

Ladecision de revisar todo € Anexo estuvo influenciada por varias cosss.

En primer lugar, las mejoras de la tecnologia naviera significaban que @ agotamiento de los tanques
habia mejorado hasta € punto de que sblo quedaban en los tanques cantidades minimas de residuos unavez
desembarcadalacarga, y por tanto los limites de descarga de | as sustancias podian reducirse dréasticamente.

Dd mismo modo, tales mejoras han permitido a la OMI reconsiderar la cantidad permitida de
descargas al medio marino y han proporcionado laoportunidad de reconsiderar € nimero de las categorias de
contaminacioén definidas.

Otracuestion queinfluy6 fue e mayor entendimiento del impacto ambienta delos productos quimicos
en e medio marino. En las categorias de productos existentes, € Anexo |l hacia hincapié en la toxicidad
acuatica aguda, la contaminacién de los peces, la bioacumulacion y |los consiguientes efectos perjudiciaes,
aungue se reconocia que otras propiedades tenian igual importancia, como por gemplo latoxicidad acuética
cronicay € efecto de las sustancias que se hunden o flotan persistentemente en la superficie en la vida
slvestre 0 € fondo marino.

La CNUMAD (Conferencia de Rio celebrada en 1992) también ha incidido en la revison del
Anexo Il. El capitulo 19 dd Programa 21 adoptado por la Conferenciaincluye un programade armonizacion
de laclasificacion y etiquetado de los productos quimicos. Ademés, é Comité de Expertos de las Naciones
Unidas en Transporte de Mercancias Peligrosas y la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémico
(OCDE) estan actuando como centros de informacion y documentacion para la elaboracion de sistemas de
clasificacion de riesgos armonizados, que abarcan las propiedades fisicas y biolégicas que afectan a la
seguridad y ala proteccién del medio ambiente.

La labor de estas organizaciones en lo relativo a la elaboracion de sistemas de clasificacion
armonizadosinfluye en e trabgjo del Grupo de trabajo sobre laevaluacion delos pdigros de las sustancias del
GESAMP perjudiciaes transportadas por buquesy en lalabor del Grupo de trabajo sobre evaluacion de los
riesgos de los productos quimicos desde € punto de vista de la seguridad y la contaminacion (ESPH) - un
grupo detrabgjo de Subcomité de Transporte de Liquidosy GasesaGranel (Subcomité BLG) delaOMI, que
informaa CPMM ya CSM. El Grupo de trabgjo ESPH se ocupa principalmente de la asignacion de las
categorias de contaminacion y de las prescripciones de transporte de los productos para garantizar un
transporte seguro y la proteccion del medio marino.

Revisién de las categorias para lograr un sistema de tres categorias
Atendiendo alapeticion del CPMM, e Grupo de trabgjo ESPH estéd considerando s € sistemaactual

de cinco categorias de productos que figuraen el Anexo Il (categorias A, B, C, D y "otras sustanciasliquidas’)
puede smplificarse y convertirse en un sistema de tres categorias.
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El CPMM en su 40 periodo de sesiones celebrado en 1997, acordd que no era oportuno adoptar
ninguna decision relacionada con larevision del sistemaactua hasta disponer de todos los datos, entre los que
cabe citar las consideraciones de indole ambiental, econdmica, practicay administrativa. Asi pues, e CPMM
acordd seguir examinando sistemas c clasificacion dternativos junto con todos los pros y contras de la
introduccion de dichos sistemas.

El sstema de tres categorias parte de la premisa (en consonancia con e denominado planteamiento
preventivo™) de que no se puede introducir ning(n producto en el mar en cantidades ilimitadas, como es e
caso de la categoria D y delas"otras sustancias liquidas’, segin el Anexo I1. Por elo cabriacombinar estas
dos categorias y crear una categoria de sustancias con restricciones limitadas.

Una segunda categoria podria combinar las categorias actuales B y C, pues la tecnologia naviera
facilita ahora que todos |os buques logren niveles minimos de residuos de 100 litros por tanque- de modo que
no hay necesidad de diferenciar entre ellas.

La tercera categoria seria equivalente a la categoria A existente, es decir, sustancias que se
consideran potencialmente muy peligrosas para € medio ambiente y que no deberian ser descargadas en
absoluto.

El Grupo de trabgjo ESPH continta su labor sobre |os sistemas alternativos, entrelos que figurael de
tres categorias.

Se prevé que larevison completadel Anexo Il finalizara en € afio 2002. Para entonces se habran
reevaluado y reclasificado en categorias los perfiles de riesgo de todas las sustancias liquidas nocivas
trangportadas agranel en losbugues conformea Anexo |1 ded MARPOL. Esto congtituye unatareaingente -
s0lo en € Cadigo internaciond de quimiqueros se enumeran unas 300 sustancias.

El CPMM también esta examinando la cuestion de lasinstal aciones receptorasy € modo de garantizar
la posibilidad de las mismas en |os puertos.

% El planteamiento preventivo fueintroducido en & Protocolo de 1996 relativo d Convenio sobre
la prevencion de la contaminacion del mar por vertimiento de desechos y otras materias
(Convenio de Londres) y esta basado en lapremisade que no se debe verter unasustanciaen
el mar amenos que se demuestre que dicha sustanciano es perjudicia. Anteriormente, era
preciso demostrar que algo era perjudicia para poder prohibir su vertimiento.
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Ejemplos de sustancias nocivas liquidas transportadas a granel?®

Productos quimicos pesados

Son sustancias producidas en grandes cantidades, por ejemplo:

acido sulfurico - se encuentra entre los acidos més baratos y se puede producir a partir «
azufre, airey agua. También es muy versdtil y se utiliza en la produccion de fertilizante:
fosfatados, y explosivaos como €l trinitrolueno, plésticos como el rayon, la purificacion d
petroleo y paralaextraccién de 6xidos de metalesy de baterias de acumuladores;

acido fosforico - se utiliza en la produccion de superfosfatos'y de otros productos comc
detergentes, pinturasy productos alimenticios; acido nitrico - ingredientebésico de
explosivos, abonos de nitrato y de muchos tintesy plasticos;

sosa caustica - también se transporta en disolucion;

acido clorhidrico - utilizado en los procesos de reduccion de acero y de beneficio de mel
amoniaco.

Melazasy alcoholes

Las melazas proceden de la remolacha azucarera o de la cafia de azlicar y unavez
fermentadas se convierten en a coholes como € ron.

Laindustria petroquimica produce muchos alcohol es, aungue otros pueden extraerse de
fermentacidn del almiddn como es d caso del etanol. Entre los acoholes de este tipo figu
el alcohal etilico, € acohol metilico y e acohol propilico, y se usan en los procesos
industriales (por ejemplo para hacer acetato de celulosa, que es un compuesto de moldeo
termoplastico utilizado en la fabricacion de teléfonos, botones, peliculas y muchos otros
productos).

Losvinosy algunas cer vezas también entran dentro de esta categoriay se transportan
cadavez més agranel en buques que en realidad son quimiqueros especializados.

Aceitesy grasas vegetalesy
animales

Los aceites vegetales comestibles son derivados de la semilla de soja, cacahuete (mani)
semillade algodon, girasol, oliva, colzay otras semillas.

El aceite de coco (copra) y de palma se utiliza para cocinar y también en |a fabricacion
jabon.

Los aceitesindustriales son derivados de lalinazay de la semilladericino.

Algunas grasas se extraen de animales, por ejemplo la mantecay |os aceites de pescado.

Productos petroquimicos

El grupo mas complejo y seguramente el mas versétil de productos quimicos transportad
agrand - todos son compuestos de carbono derivados basicamente de hidrocarburos o ga
Se usan ampliamente en la produccion de fibras, caucho artificial y plasticos, y muchosd
ellos se transportan en buques para gas licuado.

L as sustancias transportadas en buques tanque quimiqueros incluyen los compuestos
arométicos, como & benceno, que hoy en dia es principal mente un derivado de los
hidrocarburos pero que también se puede producir a partir del carbon.

Otros productos petroquimicos importantes son los xilenos (utilizados en la produccién
fibras de poliéster), € fenol (conocido anteriormente como acido fénico) y los estirenos.

Productos de alquitran de
hulla

El alquitran mineral se obtiene de la carbonizacién del carbon. Puede convertirse en
numerosos productos, muchos de los cual es pueden derivarse también de los hidrocarbur
(los hidrocarburos'y € carbén son combustibles fosiles compuestos de materiales
organicos).

Los derivados del alquitran mineral incluyen el benceno, € fenol (utilizado en la producci
de Bakelita, €l primer "plastico"), el naftaleno y muchos otros.

Entre los productos comunes derivados del carbén figuran €l nailon, laaspirina, los
antisépticosy los herbicidas.

26

Cada producto se evalUa seguin €l riesgo que presenta.
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Anexo |11 - Prevencién de la contaminacion por sustancias perjudiciales
transportadas por mar en bultos

El objetivo de las reglas del Anexo Il ddd MARPOL eraidentificar los contaminantes del mar para
poderlos embalar 0 envasar, y estibarlos a bordo de formaque la posibilidad de contaminacion accidental sea
minima, asi como ayudar a su recuperacion mediante marcas claras que ayuden adistinguirlos de otras cargas
menos perjudiciales.

Lasreglas sobreladescarga de mercancias perjudiciades estabaclara: "La echazén delas sustancias
perjudiciaes transportadas en paquetes, estard prohibida a menos que sea necesaria para salvaguardar la

seguridad del buque o la vida humana en & mar"®’.

El Anexo también establ ecia que "se tomaran medidas basadas en | as propiedadesfisicas, quimicasy
biologicas de las sustancias perjudiciaes, para reglamentar € lanzamiento al mar, mediante baldeo, de los
derrames, a condicion de que la aplicacion de tales medidas no menoscabe la seguridad del buque y de las

personas a bordo"?,

El anexo es de aplicacion a todos los buques que transporten sustancias perjudiciales en bultos,
contenedores, tanques portétiles y camiones cisterna o vagones tanque. Las reglas prescriben la publicacion
de normas detalladas relativas a embage, marcado y etiquetado, documentacion, estiba, limitaciones
cuantitativas, excepciones y notificaciones con objeto de prevenir o reducir a un minimo la contaminacion
ocasionada por sustancias perjudiciaes.

No obstante, en un principio la implantacion del Anexo se vio obstaculizeda por la fata de una
definicion claradelas sustancias perjudiciaes transportadas en bultos. Esto se solucioné mediante enmiendas
a Codigo maritimo internaciona de mercancias peligrosas (Codigo IMDG) paraincluir los contaminantes del
mar.

LaOMI adopté & Codigo IMDG por primeravez en 1965, y en é se enumeran cientos de mercancias
peligrosas especificas junto con disposiciones detalladas sobre su amacenamiento, embage/envase y
transporte. Las enmiendas que hicieron extensivo € Codigo alos contaminantes del mar y entraron en vigor
en 1991, afiadieron laidentificacion "contaminante del mar" atodas las sustancias asi clasificadas. Todoslos
bultos que contengan contaminantes marinos deben ir marcados conforme ala normativa aplicable.

El Anexo Ill dd MARPOL también se enmendd a mismo tiempo, para aclarar que "sustancias
perjudiciaes son las consideradas como contaminantes del mar en e Cédigo maritimo internacional de
mercancias peligrosas (Cédigo IMDG)."

Con arreglo al Convenio de 1973 € Anexo |1 eraopcional, esdecir los Estados que habian suscrito e
MARPOL 73/78 no tenian que adoptar e Anexo a mismo tiempo. Losanexosopcionaes (tambiénlo eranlos
Anexos 1V y V) entrarian en vigor 12 meses después de lafechaen que por lo menos 15 Estados cuyas flotas

2t Anexo 11, regla 7 1) del MARPOL.

28 Anexo |1, regla 7 2) ddl MARPOL.
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mercantes combinadas representaran no menos del 50% del tonel gje bruto de lamarinamercante mundia los
hubiesen ratificado.

Para el afio 1991 & Anexo |11 habia recibido suficientes ratificaciones y entr6 envigor € 1dejulio
de 1992. Habia sido ratificado por 87 Estados que representan (a 1 de octubre de 1998) € 79,13% de la
marina mercante mundial.

El Anexo |11 hoy en dia

L os cambios principa es que afectan hoy en diaal Anexo |11 estan relacionados con e Cadigo IMDG
y no con & Anexo en Si.

En mayo de 1998 d CSM adopt6 laenmienda 29 a Cadigo IMDG, cuyo fin es armonizar € Codigo
con la décima edicion revisada de las Recomendaciones de las Naciones Unidas relativas al transporte de
mercancias peligrosas, texto que entrara en vigor € 1 de enero de 1999, con un periodo de transicion hasta
el 1 dejulio de 1999.

Laenmienda 29 también incluye unareclasificacion de los contaminantes del mar, basadaen lalabor
redizada por e GESAMP (Grupo mixto de expertos sobre | os aspectos cientificos de la contaminacion delas
aguas del mar) sobre los perfiles de peligrosidad.

Mientrastanto, se preparaun nuevo formato del Codigo IMDG parahacerlo defécil utilizaciony més
comprensible. El Codigo actua se presenta en cuatro volumenes, pero en su nuevo formato tendra tan solo
dos volumenes. € primero, que abarcara laintroduccion genera con informacion sobre las nueve clases de
mercancias peligrosas, embalgje/envase y cisternas portétiles; y € segundo, que incorporara la lista de
sustancias més € indice.

Se esperaque € proyecto fina de nuevo formato del Codigo se adoptard durante 1999 y que entrara
en vigor € 1 de enero dd afio 2001.
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Anexo |V - Prevencion de la contaminacién por las aguas sucias de los buques

Ladescargaen €l mar de aguas sucias sin depurar puede presentar riesgos paralasalud humana, y en
las zonas costeras puede asimismo provocar € agotamiento de oxigeno y una contaminacion estéticaobvia, lo
gue supone un serio problema para los paises que tienen unaimportante industria turistica.

L as fuentes principales de aguas sucias producidas por |os seres humanos proceden de actividades
terrestres, como es € caso del acantarillado municipa o de lasingtaaciones para el tratamiento de las aguas
sucias.

Generamente se considera que en altamar, 10s océanos pueden asimilar y tratar las aguas suciassin
depurar através delaaccion bacteriananatural y por tanto lasreglasdel Anexo IV del MARPOL prohiben a
los buques descargar aguas sucias a una distanciainferior a4 millas de latierra més préxima, a menos que
tengan en funcionamiento instal aciones gprobadas parad tratamiento delasmismas. Lasaguas sucias habran
sido trituradas y desinfectadas previamente si se efectliala descargaaunadistanciade entre 4 y 12 millasde
latierra.

L os Gobiernos deben asegurar laprovision de instal aciones receptoras adecuadas en los puertosy en
las terminales para la recepcidn de aguas sucias.

El Anexo, que es opcional, entrara en vigor cuando haya sido aceptado por 15 Estados cuyas flotas
mercantes combinadas representen el 50% del tonelgie mundia. En octubre de 1998, 71 paisesconuntondge
mundia del 42,50% yalo habian aceptado.

Una vez en vigor, € Anexo se aplicara a los buques nuevos (construidos después de la fecha de la
entrada en vigor) cuyo arqueo bruto sea igua o superior a200toneladas o que transporten més
de 10 personas. Se aplicardasimismo alos buques existentes (construidos antes de lafecha de laentradaen
vigor del Anexo) 10 afios después de dicha fecha.

El Anexo IV hoy en dia

Aunque d Anexo no ha entrado en vigor, muchos paises han impuesto reglas que siguen sus
prescripciones alos bugues que visitan sus costas para evitar dafios alasalud y alos atractivos natural es por
ladescargade aguas sucias. Enlapréctica, pareceriaque todos | os buques dedicados acrucerosy los buques
de pasgje grandes ya disponen de instalaciones para @ tratamiento de aguas sucias a bordo, por 1o que los
buques ya no se perciben como una fuente importante de contaminacion por aguas sucias.

Mientras tanto, un Grupo de trabgjo por correspondenciade la OMI estatrabgjando en larevision de
las reglas del Anexo IV conlaintencion de actualizarlasy revisarlas donde seanecesario, y fomentar nuevas
ratificaciones.

Uno de los aspectos que impide la ratificacion es la obligacion de las Partes de proporcionar
instalaciones receptoras, |0 cual podria resolverse prescribiendo que todos o la mayor parte de los buques
tengan sus propiasinstalaciones parad tratamiento de aguas sucias. Otracuestion en estudio esel tamafio de
los bugues a los que se deben aplicar las reglas.  una propuesta es que deberian aplicarse solamente a los
buques de pasgje grandes.
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El Grupo detrabajo por correspondenciatambién estatrabajando en laarmonizacion delasnormasde
laOMI sobrelasinstalaciones para el tratamiento de las aguas sucias con las normas que viene elaborando la
Organizacion Internacional de Normalizacion (1SO).
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AnexoV - Prevencion de la contaminacion por las basuras de los buques

Las basuras de los bugues pueden ser igud de perjudiciaes para la floray fauna marinas que los
hidrocarburos o los productos quimicos. El mayor peligro lo congtituye € plastico, que puede flotar durante
afios. Los pecesy mamiferos marinos a veces creen que |os plésticos son alimentos y quedan atrapados en
cuerdas de pléstico, redes, bolsas, etc., e incluso en articulos tan insignificantes como los aros de plastico
utilizados para sujetar las latas de cerveza o de refrescos.

Esta claro que muchas de las basuras que aparecen en las playas provienen de gente en las
orillas - turistas que degjan su basuraen laplaya, de pescadores que s mplementetiran labasurapor laborda, o
de ciudades que vierten sus basuras alos rios 0 a mar. Pero en algunas zonas la mayor parte de la basura
proviene de los bugues que pasan por las cercanias para los que es més conveniente tirar la basura por la
bordaen lugar de eliminarlaen los puertos. Un célculo redizado a principios de ladécadade 1980 sugirié que
los buques vierten al mar cada dia més de seis millones de latas y 400 000 botellas.?®

Durante mucho tiempo se crey6 que |os océanos podian absorber cuaquier cosaque setiraraen elos,
pero esta actitud ha cambiado y existe unamayor sensibilizacion haciael medio. Los mares pueden degradar
muchos articulos, pero € proceso puede llevar meses o afios, como se describe en la siguiente tabla:

Tiempo que tardan los objetos en disolverse en el mar
Billete de autobus 2 a4 semanas
Pafio de algodon 1 a5 meses

Cuerda 3 al4 meses
Pafio de lana un afo
Madera pintada 13 afios
Lata de conservas 100 afios

Recipiente de aluminio 200 a 500 afios

Botella de plastico 450 afios

Fuente: Hellenic Marine Environment Protection Association (HELMEPA)

Con & Convenio dd MARPOL de 1973 sequiso eliminar y reducir lacantidad de basuras vertidas a
mar desdelosbuqgues. Segin & Anexo V de Convenio labasuraincluyetodaclase derestos de viveres, salvo
el pescado fresco, asi como los residuos resultantes de | as faenas domésticas y trabajo rutinario del buque en
condiciones normales de servicio, los cuaes suelen echarse continua o periddicamente.

El Anexo V prohibetotalmentetirar plésticos en cualquier lugar del mar y restringe drésticamente las
descargas de otros tipos de basura desde | os buques en las aguas costerasy "las zonas especiales’. El anexo

2 Listadel Lloyd's 24/12/82.
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también obliga a los Gobiernos a garantizar la provision de instalaciones en los puertos y terminales parala
recepcion de basuras.

Laszonas especiaes que define @ anexo son: lazonadel Mar Mediterraneo, lazonadel Mar Baltico,
lazona del Mar Negro, la zonade Mar Rojo, la zona de los Golfos, la zonaddl Mar del Norte, laregion de
Gran Caribey lazonadd Antartico - estas zonastienen problemas especia es debido al denso tréfico maritimo,
0 a escaso intercambio de aguas por € carécter cerrado que estos mares tienen.

Aunque € Anexo era opcional, recibio suficientes ratificaciones para que entrara en vigor € 31 de
diciembre de 1988.

L as disposiciones para extender la supervision por € Estado rector del puerto a las prescripciones
operacionales por o que respecta a la prevencién de la contaminacion del mar se adoptaron como nueva
regla 8 al anexo en 1994 (lacual entré envigor € 3 demarzo de 1996). Al igud que otras enmiendas similares
adoptadas de los Anexos dedd MARPOL, la regla degja patente que los funcionarios encargados de la
supervision del Estado rector del puerto pueden inspeccionar bugues de pabellén extranjero "cuando existan
claros indicios para suponer que d capitan y la tripulacion no estén familiarizados con los procedimientos
esenciaes de abordo relativos ala prevencion de la contaminacion por basuras'.

La implantacidn y aplicacion también fueron objeto de la nueva regla 9 adoptada en 1995, la cud
establece que todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas, todo buque que esté autorizado a
transportar 15 personas o mas, y toda plataforma fija o flotante empleadaen laexploracion y explotacion del
fondo marino, llevaraun Libro deregistro de basuras, en € que se anotarén todas | as operaciones de descarga
o incineracion.  También se anotardn, con la debida firma, la fecha, la hora, la Situacién del buque, la
descripcion delasbasurasy lacantidad estimada de basurasincineradas o descargadas. Loslibrosderegistro
se conservaran durante un periodo de dos afios después de que se haya hecho la Ultima anotacién en €
registro.

Esta regla no impone prescripciones estrictas pero hace que seamés facil comprobar s sesiguen las
prescripciones sobre basuras, ya que la tripulacidn tiene que saber cuanta basura hay y como se imina
También puede ser ventgjoso para un buque en los casos en que los funcionariosloca es comprueban € origen
de las basuras vertidas, dado que s € persona ddl bugque puede dar debidamente cuenta de sus basuras es
poco probable que se le penaice por un vertimiento de basuras que no han hecho.

Laregla 9 entr6 en vigor € 1 dejulio de 1997 paralos nuevos buques, y desde € 1 dejulio de 1998
todos los buques a los que se aplica esta regla, construidos antes del 1 de julio de 1997, también tienen que
cumplirla, es decir: todos los buques de arqueo bruto igua o superior a 400 toneladasy todos |os buques que
estén autorizados a transportar 15 personas 0 mas, y todas las plataformas fijas o flotantes empleadas en la
exploracion y explotacion del fondo marino.

La regla también prescribe que en todo buque de edoraigua o superior a 12 metros, se colocaran
rétulos en los que se notifiquen a latripulacion y a los pasgjeros las prescripciones sobre la eliminacion de
basuras; losrétul os estaran redactadosen e idiomacficia del Estado cuyo pabellon € buque esté autorizado a
enarbolar, y, en @ caso de los buques que readlicen viges a puertos o terminales mar adentro, en inglés o
francés.

A pesar de la entrada en vigor del AnexoV en 1988, estudios recientes realizados cada afio en

Estados Unidos han calculado hasta 10 toneladas de basuras por millade costa, magnitud que probablemente
se dard en muchas otras partes del mundo. El plastico es € articulo que se encuentra con més frecuencia.
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Persuadir alagente paraque no utilice los océanos como basureros es cuestion de educacion: laviga
idea de que € mar puede con todo lo que se le eche todavia persiste, pero también es necesaria una
observancia mas rigurosa de reglas como las del Anexo V.

Proyecto del Gran Caribe

En 1993 laOMI, en cooperacion con e Banco Mundial, inicié un importante proyecto para sol ucionar
los problemas de diminacion de basuras en @ Caribe, denominado "Iniciativa del Gran Caribe para los
desechos generados por los buques’.

Sedigid laregion del Gran Caribe como foco de este proyecto ya que es un lugar preferido del cada
vez mas popular sector de cruceros. A |os pasgjeros les gusta visitar diferentes puertos cada diay un buque
dedicado a cruceros con 3 000 personas 0 més a bordo genera igual cantidad de basuras que una ciudad
pequefia: |las cifrasmuestran que cada personaabordo de un buque de pasgje generamés de 2,5 kg debasura
a dia. En un buque que transporte 3 000 pasgjerosy latripulacion esto setraduce en masde siete tondladas
diarias de basura.

En teoria € buque debe poder eiminar su basura cuando llegue a puerto, pero en la préctica los
Estados Caribefios no tienen los recursos para hacer frente atales avalanchas. Cuando comenzé €l proyecto
en 1993 muchos de los Estados no habian ratificado € AnexoV dd MARPOL, pues no deseaban
proporcionar lasinstalaciones receptoras paralabasura de los buques de crucero dado que | os buques mismos
no contribuyen mucho ala economiadel turismo loca.

Pero s los bugues no pueden eliminar las basuras en los puertos € pdigro es que agunos de elos
estén tentados a hacerlo de formailegal en € mar, lo cua podria causar grandes dafios a pristino medio
ambiente que atrae a los turistas a la region del Caribe en primer lugar.

El resultado del proyecto fue que seis paises més ratificaron e MARPOL y se prevé que todos

los 29 paises del area lo habran hecho para € afio 2001. El siguiente paso serd garantizar que existe la
infraestructura (es decir instalaciones receptoras) que € estatus de "zona especid” de laregion exige.
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Anexo VI - Prevencion de la contaminacion atmosférica ocasionada por los buques

Antecedentes

Durante | os trabaj os que condujeron ala adopcion del Convenio del MARPOL de 1973 se abordd la
cuestion de controlar lacontaminaci on atmosférica ocasionada por |os buques, en particular |os gases nocivos
gue constituyen las emisiones de éstos. Sea como fuere, se decidié no hacerlo en ese momento.

Al mismo tiempo, e tema de la contaminacién atmosf érica estaba siendo examinado en otros foros.
La Conferencia de las Naciones Unidas sobre e Medio Humano, celebrada en Estocolmo en 1972, marca el
inicio de la cooperacion internaciona en la lucha contra la acidificacion o lluvia &cida. Entre 1972 'y 1977
varios estudios confirmaron la hipétesis de que los contaminantes atmosf éricos pueden vigjar varios milesde
kilébmetros antes de depositarse y provocar dafios que afectan también a las cosechas y |os bosques.

Lamayor parte delalluviaécida es causada por la concentracion en e airedel didxido de azufrey €
Oxido de nitrégeno. Las plantas motrices de carbdn e hidrocarburos son las mayores fuentes de didxido de
azufre, mientras que & Oxido de nitrogeno procede de las emisiones de los automoviles, camiones'y buques.

Una reunion ministeria sobre la proteccion del medio ambiente celebrada en Ginebra en 1979 tuvo
como consecuencia que 34 Gobiernosy la Comunidad Europea firmaran € Convenio sobre la contaminacion
atmosférica transfronteriza a larga distancia, es decir, € primer instrumento internaciona juridicamente
vinculante que trato e problema de la contaminacion atmosférica a un amplio nivel regional.

Més tarde, se firmaron sendos Protocolos de este Convenio sobre: |a reduccién de emisiones de
azufre (1985); € control de las emisiones de dxidos de nitrégeno (1988); e control de las emisiones de los
compuestos organicos volétiles (1991) y unamayor reduccion de las emisiones de azufre (1994).

Durante la década de 1980 la preocupacion despertada por la contaminacion atmosférica en
cuestiones como d caentamiento de la Tierray € agotamiento de la capa de ozono fueron en aumento, y
en 1987 sefirmo e Protocolo de Montredl relativo alas sustancias que agotan la capade ozono. El Protocolo
de Montreal es un tratado internaciona relativo a medio ambiente, elaborado kgjo los auspicios de las
Naciones Unidas, por e que las diversas naciones acuerdan disminuir € consumo y produccién de sustancias
gue agotan la capa del ozono, entre las que figuran los CFC (clorofluorocarbonos) y los halones, con € fin de
proteger lacapade 0zono. En 1990 seadoptd en Londres un Protocol o que enmendabael Protocolo origina y
fijaba d afio 2000 como fechalimite parala diminacion gradua de los hdonesy los CFC que agotan lacapa
de ozono. En 1992 fue adoptado un segundo Protocolo en Copenhague, en el que se fijaron fechas parala
eliminacion acelerada de las sustancias controladas, se prohibié e uso de sustanciasdetransicion, y sefijaron
fechas paralaeliminacion gradua delosHCFC'y € bromuro de metilo (plaguicida gaseoso que agotalacapa
de 0zono).

Desde la década de 1950 los CFC se han venido utilizando muy ampliamente como refrigerantes,
propel entes de aerosol es, disolventes, agentes espumantes, y aislantes. En € transporte maritimo los CFC se
utilizan pararefrigerar € buguey lacargaen los contenedores, aidar las bodegas de cargay |os contenedores,
en los sistemas de aire acondicionado de los camarotes de la tripulacion y zonas ocupadas, asi como para
refrigerar los compartimientos de uso doméstico en que se amacenan alimentos.

Los halones que se fabrican a base de CFC son muy eficaces como extintores de incendios y se
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utilizan en los extintores portétiles y en los sistemeas fijos™.
La OMI y la contaminacion atmosférica

EnlaOMI, d CPMM estudié a mediados de ladécadade 1980 lacalidad del fueloil enrelacion alas
prescripciones de descargadel Anexo | 'y abordé también e tema de la contaminacién atmosférica. En 1988
el CPMM acordd incluir la cuestion de contaminacion atmosférica en su programade trabajo araiz delanota
presentada por Noruega sobre la magnitud del problema™®. Ademas, la Segunda conferenciainternacional
parala proteccion del Mar del Norte, celebrada en noviembre de 1987, emitié una declaracion en la que los
ministros de los Estados del Mar del Norte acordaron emprender acciones en & seno de los organismos
competentes, como la OMI, "con objeto de megorar las normas de calidad de los combustibles pesados y
apoyar activamente |as tareas destinadas a reducir la contaminacion maritimay amosférica.

En el siguiente periodo de sesionesdel CPMM, cel ebrado en marzo de 1989, varios paises presentaron
ponencias sobre la calidad del fueloil y la contaminacion atmosférica, y se acordd estudiar |os aspectos de la
prevencion de la contaminacién atmosférica ocasionada por |os buques, asi como lacaidad dd fueloil, como
parte del programa de trabgjo alargo plazo del Comité que seinicié en marzo de 1990.

En 1990 Noruega presentd varias ponencias d CPMM en las que ofrecia una vision generd de la
contaminacion atmosférica ocasionada por |os buques, a saber:

Las emisiones de dioxido de azufre de los buques se han estimado entre 4,5 y 6,5 millones de
toneladas por afo, 0 sea un 4% de las emisiones mundiales de azufre. Las emisiones en mar abierto se
difunden y los efectos son moderados, pero contribuyen significativamente a los problemas ambientalesalo
largo de ciertasrutas, entrelasquefiguran €l Cana delaMancha, € Mar delaChinaMeridiona y e Estrecho
de Maaca.

Las emisiones de 6xido de nitrégeno de los bugues se han estimado en unos 5 millones de
toneladas por afio, 0 sea cerca del 7% del total mundia. Las emisiones de 6xido de nitrégeno causan o
agravan los problemasregionales, entre ellos el delalluviaécida, asi como los problemas de salud en las zonas
portuarias.

Las emisiones de CFC delaflotamercante mundial se han estimado en 3 000 - 6 000 toneladas, o
seaentre el 1%y el 3% anua delasemisionesmundiaes. Lasemisiones de halones delosbuques se han
estimado en 300-400 toneladas 0 sea un 10% de total mundial®.

0 MEPC 29/INF.9 del FOEI.
3 MEPC 26/25, parrafo 24.3.
32 MEPC 26/24, Anexo, pagina 2.

3 MEPC 29/18/4.
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Las deliberaciones habidas en € CPMM vy d proyecto eaborado por un Grupo de trabgjo llevaron a
adoptar en 1991 laresolucion A.719(17) de la OMI sobre la prevencion de la contaminacion del aire por
los buques.

Estaresolucion pidio d CPMM que redactara un proyecto de nuevo Anexo ad MARPOL 73/78 sobre
la prevencion de la contaminacién atmosférica.

El proyecto nuevo de Anexo fue elaborado durante los seis afios siguientes, adoptandose en la
Conferencia de septiembre de 1997 mediante un Protocolo del Convenio en € que seincluyé € nuevo Anexo.
Esto permiti6 establecer en el Protocolo las condiciones especificas para su entrada en vigor.

El Protocolo de 1997 (Anexo VI)

El Protocolo, con € nuevo Anexo VI del MARPOL 73/78, entraraen vigor 12 meses después de la
fecha en que haya sido aceptado por 15 Estados cuyas flotas mercantes combinadas representen no menos
de 50% dd tonelgje bruto de la marina mercante mundial.

La Conferencia aprobo también una resolucion invitando a Comité de Proteccion del Medio Marino
(CPMM) delaOMI aexaminar los obstéculos para la entrada en vigor del Protocolo, s al 31 de diciembre
de 2002 no se han reunido las condiciones para ello®. Setrataba de garantizar |a facil solucion de cuaquier
problema que surgiera en laratificacion del Anexo'y evitar asi retrasos excesivos para su entrada en vigor.

Cuando & Anexo VI "reglas para prevenir la contaminacion atmosf érica ocasi onada por 10s buques'
entre en vigor, establecera limites paralas emisiones de 6xido de azufre y 6xido de nitrégeno procedentes de
los buques y prohibira las emisiones deliberadas de sustancias que agotan la capa de ozono.

El nuevo Anexo VI establece un limite méximo a escala mundia de 4,5% masa/masa ara €l
contenido de azufre ddl fuelail y pide ala OMI que vigile & contenido medio de azufre a escala mundia del
fueloil unavez que e Protocolo entre en vigor.

El Anexo VI contiene disposiciones que permiten designar ciertas zonas especiaes, "'zonasde control
delasemisiones de 6xido de azufre' enlasqued control delasemisionesesmésestricto. En dichas zonas,
contenido de azufre del fueloil utilizado a bordo de los buques no debe exceder del 1,5% masa/masa. En su
defecto los buques, deben contar con un sistema de limpieza de |os gases de escape o bien utilizar cuaquier
otro método técnico que limite las emisiones de SO,. En & Protocolo se designa a Mar Baltico zona de
control de las emisiones de SOx.

El Anexo VI prohibe las emisiones deliberadas de sustancias que agotan la capa de ozono, 1o que
incluye alos halonesy los clorofluorocarbonos (CFC). Se prohiben en todos |os buques nuevas instd aciones
(ue contengan sustancias que agotan la capa de 0zono, excepto las que contengan hidroclorofluorocarbonos
(HCGC), las cuales estaran permitidas hasta € 1 de enero de 2020.

El Anexo VI establece asimismo limites méximos de las emisiones de 6xido de nitrégeno (NOy) enlos
motores diesd. El Cddigo técnico relativo a las emisiones de NOy, de caracter obligatorio, y que define €
modo de lograrlo, fue adoptado por la Conferencia bgjo laresolucién 2.

Resolucion 1 de la Conferencia
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El Anexo prohibe también laincineracion abordo de productostales como |os materiaes de embalgje
contaminados y los difenilos policlorados (PCB).

Estado juridico actual
Hasta octubre de 1998 dos paises han ratificado € Anexo VI.

Mientras tanto,  CPMM ha e aborado un programa de seguimiento para laimplantacion del Anexo
VI.

Se haencomendado a Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque (Subcomité DE) laelaboracion de
directrices relacionadas con laimplantacion del Anexo VI gque incluyan prioritariamente directrices sobre €
muestreo del combustible entregado para uso en los buques y directrices sobre la vigilanciay del 6xido de
nitrdgeno abordo y los dispositivos registradores.

El Subcomité de Proteccion contral ncendios (Subcomité FP) revisara el uso de perfluorocarbonosen
los sistemas de extincion de incendios de a bordo, atendiendo a la resolucién de la Conferenciaen la que se
pide su prohibicion. El Subcomité FP identificara, s los hubiera, los usos de perfluocarbonos, que son
esenciaes paralos sistemas de extincion de incendios en los buques de superficie comerciaes, los sumergibles
comerciaesy las plataformas mar adentro. Es posible que |as dternativas no sean apropiadas para uso en
condiciones bgjo cero en las zonas maritimas del Articoy € Antartico.

El CPMM esta examinando la cuestion de las emisiones de didxido de carbono por los buquesy €
modo de controlarlas, como establece & Protocolo de Kioto de 1997 relativo a Convenio marco de las
Naciones Unidas sobre cambios climéticos, afin de elaborar |as directrices relacionadas con laimplantacion
del Anexo VI, y queincluyen, prioritariamente, directrices sobre el muestreo de combustible entregado para
utilizacion en los buques y directrices sobre la vigilancia del éxido de nitrogeno a bordo y los dispositivos
registradores.

Posibles anexos futuros del MARPOL 73/78

El Comité de Proteccién del Medio Marino de la OMI trabaja hoy en diaen otras dos cuestiones que
afectan e medio marino. Se estén redactando sendos proyectos de reglas para prevenir la propagacion de
organismos acuéticos no deseados que pueda haber en € agua de lastre y para prohibir € uso de pinturas
antiincrustantestoxicas. Ambas cuestiones podrian plasmarse en nuevos anexosa MARPOL 73/78, aunque
es posible que e CPMM decida proponer que sean abjeto de convenios independientes.

Organismos acuéticos no deseados en el agua de lastre

El agua delastre se utiliza para estabilizar | os bugques cuando ya han desembarcado lacargay navegan
para recibir la carga en € proximo puerto. A lo largo de los afios, los buques han transportado de forma
involuntaria cientos de especies por los océanos. Cuando se descargan dichas especies aun hébitat que no es
autoctono, éstas pueden causar estragos en el ecosistema local.

Un gemplo deello ese gobio europeo, introducido en los grandeslagos de Norteamérica, pez voraz y

agresivo que esté dafiando | as poblaciones autoctonas de peces. En el Japdn secultivalalaminaria, pero fuera
de su habitat autéctono puede ahogar € cora y devastar € ecosistema local.
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L os dinoflagel ados, organismos microscdpicos, pueden producir intoxicacion por mariscos paralizante
en los seres humanos. Se han introducido en aguas australianas dinoflagelados de Asia Sudoriental que
perjudican alaindustria del marisco locd.

A principios de este siglo se reconocio la presencia de especies no autéctonas en € agua de lastre,
aunque no fue hasta la década de 1970 cuando realmente se vio como problema.

LaConferenciade 1973 enlaque seadoptd € primer Convenio de MARPOL, aprob6 unaresolucién
seguin lacua "puede darse € caso de que € agua de |astre tomada en aguas que tal vez contengan bacterias
de enfermedades epidémicas cree, d ser descargada en otro lugar del mar, € peligro de que dichas
enfermedades se propaguen aotros paises’. Laresolucion solicité alaOMI y alaOrganizacion Mundia dela
Salud que "emprendan estudios relativos a este problema basandose en datos concretos y en propuestas que

pueda presentar cualquier Gobierno".®

Durante la siguiente década se introdujeron y observaron cada vez més especies no autéctonas por
todo € mundo. A finaesdeladécadade 1980, d Canaday Australia, dos delos paises que sufrian problemas
sobre el particular, expusieron sus preocupaciones a CPMM.*

Directricesrelacionadas con las aguas de lastre 1991

El CPMM, en su 31° periodo de sesiones de 1990, cred un grupo de trabajo que se ocuparadel agua
delastre, y que elabord directrices sobre € problemadelas especies no autoctonas. Laresolucion del CPMM,
MEPC.50(31) -Directricesinternacionales para impedir la introduccion de or ganismos acuaticosy
agentes patégenos ndeseados que pueda haber en el agua de lastre y en los sedimentos
descar gados por los buques- fue aprobada en 1991.

El objetivo delas Directrices eraproporcionar alas Administracionesy Estados rectoresdel puertola
informacion relacionada con los procedimientos para reducir d minimo los riesgos producidos por la
introduccién de organismos acuéticos no deseados procedentes de las aguas de lastre y sedimentos de los
buques.

Posteriormente las Directrices fueron aprobadas mediante laresolucion A.774(18) delaAsamblea, y
laversion revisada lo fue en 1997 como resolucion A.868(20). EstaUltimaincorpora otras recomendaciones
sobre como tratar € problema, por gemplo, laformade reducir € riesgo dellevar abordo organismos dafiinos
en d aguade lastre.

s Actafina delaConferenciainternacional sobre contaminacion del mar 1973, resolucion 18.

% Tras e naufragio del Torrey Canyon acaecido en e afio 1967 se cred un Subcomité del
Comité de Seguridad MaritimadelaOMI que se cred paratratar |as cuestiones ambiental es,
pero en 1975 la novena Asamblea aprobd la resolucion A.358(1X) por la que se creaba
formalmente e Comité de Proteccién del Medio Marino (CPMM). El CPMM se ocupa de
todos | os aspectos rel acionados con la contaminacion del mar y tieneigual rango quee CSM.

Esta abierto a todos los Estados Miembros de la OMI y normamente participan en €
diversas organizaciones no gubernamental es ambiental es que gozan de carécter consultivo
ante la OMI.
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Las recomendaciones incluyen informar a los agentes locaes y/o a los buques sobre las zonas y
situaciones en las que se reducira a minimo latoma de agua de lastre, como por g emplo en zonas donde es
sabido que existen poblaciones de agentes patdgenos perjudiciales 0 en zonas cercanas a los desaglies de
aguas sucias. Los buques deben adoptar medidas preventivas, evitando latoma de aguas de lastre en aguas
poco profundas o en zonas donde las hélices pudieran perturbar los sedimentos. Se evitard asmismo la
descargainnecesaria de agua de lastre.

A este respecto, |os procedimientos operaciona esincluyen €l cambio del aguadelastreend mary su
descarga en instal aciones receptoras, y también apuntan las Directrices que en un futuro los Estados rectores
del puerto podrian aceptar tratamientos con calor o rayos ultravioleta.

El CPMM y e Comité de Seguridad Maritimaya han aprobado directrices de seguridad relacionadas
con € cambiosdd aguadelastre en € mar, que subrayan |os procedimientos parael cambio de aguadelastre
y los aspectos de seguridad a considerar, como puede ser evitar € exceso o lafalta de presion en lostanques
de lastre y la necesidad de tener en cuenta las condiciones meteorol ogicas.

En marzo de 1998, e CPMM aprob6 un programade actividad parael Grupo detrabgjo sobre el agua
delastre, @ cua incluye la elaboracion de un proyecto de reglas sobre la gestion del agua de lastrey que se
espera quedara adoptado en la Conferencia de las Partes en el MARPOL 73/78. Esta previsto que dicha
Conferencia se celebre en el afio 2000.

L as reglas seguramente obligaran alos buques a elegir entre cambiar € agua de lastre en medio del
océano, donde es menos probable recoger organismos marinos, y descargar € agua de lastre en las
instal aci ones receptoras especiales o bien utilizar agun otro método para destruir a los organismos marinos
foréneos transportados en €l agua de lastre.

Pintur as antiincrustantes toxicas

Las pinturas antiincrustantes se usan para dar una capa a fondo de los buques y evitar que los
organismos marinos como lasagasy moluscos se adhieran al casco, hecho éste que disminuye lavelocidad del
buquey aumentael consumo de combustible. En los primerostiempos de lanavegacion se utilizabacal y més
tarde arsénico para recubrir a los cascos de los buques, hasta que la industria quimica moderna desarroll6
pinturas antiincrustantes eficaces empleando compuestos metdicos.

Pero estos productos pueden dafiar la vida marina. Los compuestos se "lixivian™ lentamente en las
aguas del mar, y destruyen |os percebes y otros organismos marinos que se adhieren a buque. Los estudios
realizados han mostrado que estos compuestos persisten en e agua, destruyen organismos marinos, dafian €l
medio y posiblemente entran en la cadenaalimentaria. Unade las pinturas antiincrustantes mas eficaces que
se desarroll6 en la década de 1960 contiene tributilestafio, compuesto organico de estafio que esta probado
causa deformaciones en las ostras y cambios de sexo en los buccinos.

El interésdel CPMM en relacién alas pinturas antiincrustantes se remontaa 1988, cuandolaComision
de Paris en su 26° periodo de sesiones solicitd alaOMI que consideraralanecesidad de arbitrar medidas, en €
marco de los instrumentos juridicos pertinentes, para restringir € uso de tributilestafio en los buques de
navegacion de dtura, y poder asi complementar las medidas adoptadas en otrosforos con € fin dediminar la
contaminacion ocasionada por dichos compuestos.

Para entonces ya habia pruebas definitivas en todo e mundo de que € tributilestafio y otros

compuestos organicos del estafio eran perjudiciales para los organismos acuéticos. Basandose en los
resultados obtenidos de estudios de eval uaci on de tales compuestos, ciertos Gobiernos, bien individualmente o
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bien sobre la base de acuerdos regional es, adoptaron medidas parareducir |os efectos perjudicialesdel uso de
pinturas antiincrustantes a base de tributilestafio.

No obstante, se reconocid que para poder resolver este problema era necesario elaborar unanorma
internaciona que regulara e uso de pinturas antiincrustantes.  En abril de 1990, se celebré en Ménaco €
Tercer Simposio internaciona sobre organoestaiio en € cual se reconocio que la OMI era € organismo
gpropiado pararegular anive internaciona € uso de compuestos organicos de estario.

En 1990 & CPMM aprobé unaresolucion (MEPC.46(30)) recomendando alos Gobiernoslaadopcion
de medidas destinadas a eliminar e empleo de pinturas antiincrustantes que contengan tributilestario en los
bugues de edora inferior a25 metros y cuyo casco no sea de duminio a eiminar € empleo de pinturas
antiincrustantes cuya tasa media de lixiviacion sea superior a4 microgramos de tributilestafio por cnf y por
dia. Algunos paises, como € Japon, yahan prohibido |as pinturas antiincrustantes abase de tributilestafio para
la mayoria de los buques.

En sus ulteriores periodos de sesiones, d CPMM recibi |os resultados de un estudio de control del
tributilestafio que volviaa confirmar latoxicidad de estoscompuestos paralos organismos marinosy subrayaba
la eficaciade las medidas de control a reducir la concentracion de tributilestafio en la columnade aguay en
lostejidos de los organismos acuéticos. El Comité también recibid informaci on sobre sistemas alternativos de
pintura antiincrustante existentes, asi como acerca de su eficaciay 10s riesgos que presentan para el medio
marino.

A raiz de dlo, e CPMM cred en 1996 un Grupo de trabgjo por correspondencia que examind los
estudios deinvestigacion actual en este campo, y exploré laposibilidad de elaborar proyectos dereglas parala
eliminacion gradual del uso del tributilestafio como biocida en |os sistemas antiincrustantes.

En marzo de 1998 e CPMM acordd crear un Grupo de trabajo que empezara a redactar |as reglas
obligatorias afin de prohibir € tributilestafio en los biocidas de |os sistemas antiincrustantes.  ES probable que
se adopten estas reglas en una conferencia después del afio 2000.

Como dternativa de la pintura a base de tributilestafio cabe mencionar las pinturas abase de cobrey
las pinturas a base de silicio, que hacen resbaladizala superficie del buquey por tanto |os organismos marinos
no puedan adherirse a @ cuando & buque se desplaza por € agua. Se estén desarrollando otros sistemas
antiincrustantes alternativos. Por g emplo, los sistemas de lavado bajo € aguaevitan lanecesidad de poner d
buqgue en dique seco paradiminar os organismos marinos del casco, y podrian también funcionar dispositivos
ultrasdnicos o dectroliticos para eliminar del buque los organismos incrustantes.
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MARPOL 73/78 - Conclusiones

Laadopcion del Convenio MARPOL en 1973 fue un paso decisivo para centrar laatencion del sector
naviero en e medio ambiente. Ya no era suficiente garantizar que se transportaban las mercancias y los
pasgjeros de forma segura, la consideracion por € medio se habia convertido en un punto del orden del dia.

En parte, esto reflgjaba unamayor sensibilizacidn general en cuanto d impacto de un mundo cadavez
mas industrializado en € medio, y también esta claro que € Convenio fue, de dgin modo, una respuesta
politica globa a sucesos como € naufragio del Torrey Canyon.

En 1973 & Convenio eramuy ambicioso y con € tiempo se vio que algunos de sus propositos eran
técnicamente dificiles de conseguir y de concentrarlos en reglas practicables que las Partes en € Convenio
pudieran implantar en su legidacion nacional.

Tras la Conferencia internacional sobre seguridad de los buques tanque y prevencion de la
contaminacion celebrada en 1978, en la cual se hicieron més rigurosas |as disposiciones parala seguridad de
los buguestanquey se eliminaron |os obstacul os que impedian laentradaen vigor del Convenio (principa mente
en lo relacionado con las disposiciones técnicas del Anexo 1), € doble objetivo de lalabor de laOMI quedd
plasmado en € lema " por una navegacion més seguray un mar mas limpio”.

Con la entrada en vigor del MARPOL 73/78 en 1983 quedd de relieve que los paises estaban
dispuestos aimplantar las medidas necesarias para proteger e medio marino.

El MARPOL esta reconocido hoy en dia como uno de los instrumentos internacionales més
importantes para prevenir la contaminacion por los buques, y las cifras muestran que la.contaminacion del mar
hadisminuido alo largo de los afios.

Seguin el grupo de defensaambiental Greenpeace, € 77% detodas|as sustancias contaminantesen €
medio marino proceden de actividades humanas en tierra, mientras que € transporte maritimoy € vertimiento
de desechos en el mar contribuyen  resto®’.

Laintroduccion de contaminantes en los océanos del mundo sigue siendo motivo de preocupacion y
para evitarlo es vital implantar los Convenios de la OMI.

La OMI se esta centrando en ello a través de sus Comités y Subcomités y mediante su Programa
integrado de cooperacion técnica cuyo objetivo es ayudar a los paises en vias de desarrollo a dotarse de la
infraestructuray €l persona cualificado que les permitaratificar e implantar las reglas internacionales.

Ademés del MARPOL, los Conveniosdela OMI relacionados con laseguridad se revelan cruciales
para prevenir los accidentes 'y, por lo tanto, la contaminacién del mar.

A este respecto, merece sefialar los siguientes:

- Convenio internaciona parala seguridad de lavida humanaene mar (SOLAS), 1974.

3 Informe de Greenpeace sobre los Océanos. Véase LC 20/8/1, pagina 2.
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- Convenio internaciona sobre normas de formacién, titulacién y guardia parala gente de mar
(Formacidn), 1978.
- Convenio internaciona sobre lineas de carga (Lineas de Carga), 1966.

- Convenio sobre € reglamento internaciona para prevenir los abordajes (Abordajes), 1972.
- Convenio internacional sobre salvamento maritimo (Salvamento), 1989.
Otros convenios que tratan las cuestiones de contaminacion incluyen:

- Convenio internaciona relativo a la intervencion en ata mar en casos de accidentes que
causen una contaminacion por hidrocarburos (Intervencion), 19609.

- Convenio sobre la prevencion de la contaminacion del mar por vertimiento de desechos y
otras materias (Convenio de Londres), 1972.

- Convenio internaciona sobre cooperacion, preparacion y lucha contrala contaminacion por
hidrocarburos (Convenio de Cooperacion), 1990.

- Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacién
por hidrocarburos (Responsabilidad Civil), 1969.

- Convenio internaciona sobre la constitucion de un fondo internacional de indemnizacién de
dafios debidos a contaminacién por hidrocarburos (Fondo), 1971.

- Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con €
transporte maritimo de sustancias nocivasy potencia mente peligrosas (Convenio SNP), 19%6.

Otras contribucionesimportantes para prevenir lacontaminacion del mar incluyen lasupervision por €
Estado rector del puerto, laintroduccion del Codigo internacional de gestion de la seguridad y las enmiendas
de 1995 a Convenio internaciona sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar
(Formacion), 1978.

Supervision por el Estado rector del puerto

Muchos de los convenios técnicos més importantes de la OMI contienen disposiciones para que se
inspeccionen los buques cuando lleguen a puertos extranjeros y garantizar asi que cumplen las prescripciones
delaOMI. En un principio se pretendia que estas inspecciones sirvieran de apoyo a laimplantacion por e
Estado de abanderamiento, pero laexperienciahademostrado que pueden ser muy eficaces especialmente si
se organizan de formaregiona. Un buque que llegaa puerto de un pais normalmente visitara otros paises de
laregion antes de emprender su viaje de retorno, y asi todo € mundo sale beneficiado si |as inspecciones se
coordinan estrechamente.

Esta coordinacién asegura que se inspeccionen e maximo de los buques posibles, evitando a mismo
tiempo que los buques sufran demoras debidas ainspeccionesinnecesarias. LaOMI haaentado lacreacion
de organi zaciones regionales de supervision por € Estado rector del puerto en muchas partes del mundo, por
gjemplo Europay Norteamérica, Asiay € Pacifico, Latinoamérica, & Océano indico, & Mediterraneoy e
Caribe. Esde esperar que un diatodas | as regiones queden abarcadas, |o que quizallevardacrear un sistema
mundial en & gue resulte practicamente imposible que los buques deficientes escapen ala deteccion.
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El Cbdigo IGS

El Codigo internaciona de gestion de la seguridad adquirio carécter obligatorio € 1 de julio de 1998
paralos buques de pasgje, bugues tanque, bugues tanque quimiqueros, granel eros, gaserosy naves paracarga
de gran velocidad de tonelgje igua o superior a 500 tonedladas, y su aplicacion se hard extensiva alos demés
buques en € afio 2002.

El Cadigo tiene por findidad garantizar que tanto la gestion como la seguridad operaciond de los
buques sean adecuadas. Sus objetivos, que se enuncian claramente en el Codigo son "gararntizar laseguridad
maritimay que se eviten tanto las |esiones personales o pérdidas de vidas humanas como los dafios a medio
ambiente, concretamente d medio marino, y alos bienes'.

El propietario del bugue o la persona responsable de la operacion del bugque desarrollard, implantaray
mantendra un sistema de gestion de seguridad que incluya una politicade seguridad y de proteccion del medio
ambiente y que asegure € cumplimiento de la reglamentacién obligatoria

Se trata de que & Codigo IGS no sea solamente papeleo, pues s se implanta a bordo de forma
adecuada prevera procedimientos para cuaquier eventualidad. Si ocurre un suceso, cadacua abordo estard
preparado, y se reducird al minimo tanto la pérdida de vidas humanas como € dafio a medio ambiente.

El Codigo IGS es un gemplo del cambio de énfasis hacialo que aveces llamamos € factor humano.
Si quienes operan y gestionan un buque siguen lasreglas, no tiene por qué haber contaminacion deliberada del
medio marino. En cuanto ala contaminacién operacional, como la que se produce durante las operaciones de
toma de combustible, ésta no sucedera s se siguen todas las prescripciones correctamente.

Si ocurre un suceso, su efecto quedara reducido a minimo s las personas responsables estéan
preparadas paratal eventualidad.

Convenio de Formacion

El factor humano es también una cuestion que se trata en las enmiendas de 1995 d Convenio
internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente de mar. Estas enmiendas, que
actualizaron y revisaron completamente e Convenio, entraron en vigor en febrero de 1997. Para el 1 de
agosto de 1998 todas las Partes en e Convenio tuvieron que presentar documentacion que demostraraala
OMI que sus ingtituciones de formacion cumplen con las prescripciones del Convenio revisado.

En laactuaidad laOM|I esta examinando dicha informacion con la ayuda de personas competentes
designadas por las Partes en e Convenioy sevaapublicar unalistade los paises que cumplen con e mismo.
Esto es sumamente importante, dado que es la primera vez que la OMI esta llamada a verificar €
cumplimiento de instrumento convencional.
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