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INTRODUCCION

Es posible que hayamos superado ya las consecuencias, las més espectaculares
quiz4, de los accidentes maritimos, todavia recientes, en costas europeas, Prestige,
Erika, Mar Egeo, Andros Patria...., ahora bien, de ellos quedan, sin duda, por evaluar,
e incluso identificar, otras posibles secuelas no tan evidentes pero igual o més graves.
Con este panorama en nuestra retina, asistimos, desde hace algo mas de un afio, a una
clara ofensiva politica y juridica, por vez primera generalizada, tendente hacia un refor-
zamiento de las medidas de seguridad maritima. Entre los frentes abiertos en esta ofen-
siva: puertos de refugio, reforzamiento del régimen de responsabilidad, introduccién de
condiciones mds rigurosas sobre las sociedades de clasificacién; mayores garantias en
la gestidn del trafico maritimo en las vias de separacion, etc., nos vamos a centrar, al
hilo de la nueva regulacién comunitaria, en las medidas que tienen como objetivo
comiin denominador la batalla contra los petroleros monocasco, ya sea mediante su eli-
minacién entre las flotas con pabellén de algiin Estado miembro o a través de su impo-
sibilidad de operar, independientemente de su pabellén, en puertos comunitarios.

Parece ya evidente, a estas alturas, que aunque, por supuesto, no eliminen toda
posibilidad de siniestro y contaminacion, el transporte de petréleo en buques con doble
casco es mas seguro que aquél realizado en petroleros que tinicamente tienen una chapa
de forro en su obra viva, entre la carga y las aguas. Ademads, los petroleros de estas
caracteristicas son los mds antiguos, cuyo flete es, por esta razén, mas barato. A ello
debemos afiadir el hecho de que este tipo de buques es, también, el destinado més habi-
tualmente al transporte de petréleos pesados, menos interesantes econdmicamente pero
mds contaminantes. En fin, una perversa sinergia de factores que redundan en un des-
proporcionado aumento de las probabilidades de contaminacién por parte de dichos
petroleros.

Las medidas adoptadas para fomentar el uso de los petroleros de doble casco,
tanto a escala europea como internacional, suponen la interseccién entre la normativa
de transportes maritimos y la de proteccién del medio ambiente que se plasma en la
nocién de seguridad maritima.

* Este trabajo se inserta en el marco de un Proyecto de investigacién financiado por el Ministerio de
Ciencia y Tecnologia titulado “Seguridad maritima y medio ambiente: repercusiones juridico-publicas del
caso Prestige” (2003/2005) —VEM 2003-20076-C02-01—. Asimismo, es objeto de publicacion en lengua
francesa en la obra colectiva: CASADO RAIGON, R. (ed.): L ‘Europe et la mer , Paris, Bruylant, 2004, en
prensa.
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En el marco del régimen juridico de la politica comiin de transportes se dispone
la posibilidad de adoptar medidas que permitan mejorar la seguridad de los transportes
(art.71.1.c. CE), incluidos los realizados a través de la navegacién maritima (art.80.2
CE). La sintonia de las Instituciones europeas, motivada por la presioén de la opinién
publica y el efecto psicolégico todavia de las recientes catéstrofes, permitié la relativa-
mente rapida aprobacién, mediante codecisién', de la propuesta de la Comisién?, aun-
que con algunas enmiendas del PE, y ello en primera lectura tanto del Consejo de
Ministros® como del PE*, que se plasmaron, finalmente, en el Reglamento (CE) n°
1726/2003, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de julio de 2003, por el que
se modifica el Reglamento (CE) n° 417/2002 relativo a la introduccién acelerada de nor-
mas en materia de doble casco o de disefio equivalente para petroleros de casco Gnico’.

Con el objetivo puesto en la proteccion del medio ambiente, esta nueva regla-
mentacion comunitaria tiene su base juridica internacional, por un lado, general, en la
Parte XII de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 19826
y, particular, en el Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los
buques de 1973 junto con su Protocolo de 1978 y enmiendas posteriores’. En concreto,
los articulos 94, 211 y 217 de la CNUDM establecen derechos y obligaciones para los
Estados en orden a reforzar la seguridad de la navegacion y minimizar la contaminacion
causada por los buques. Se prescribe asi, entre otros, el derecho de los Estados ribere-
flos a imponer requisitos particulares como condicién para la admision de buques
extranjeros en sus puertos, aguas interiores o terminales marinas. En la misma linea, el
Convenio MARPOL 73/78 define toda una serie de condiciones, reglas y estandares
generalmente aceptados, para los buques dedicados al transporte de hidrocarburos y
otras substancias perjudiciales.

Asfi, no cabe duda de que la adopcién de las medidas contenidas en el reglamen-
to 1726/2003, esté habilitada por el Derecho internacional del mar vigente. Ahora bien,
a pesar de que esta medida unilateral de UE tenga una base juridica internacional, podri-
amos plantearnos si ello no viene a suponer un deterioro del papel primordial de la
Organizacion internacional competente, la Organizacién Maritima Internacional (OMI).

Y es que en la historia del reforzamiento juridico universal de la seguridad mari-
tima han supuesto un impulso fundamental las iniciativas unilaterales. Tras el acciden-
te del Exxon Valdez frente a las costas de Alaska, en 1989, los EEUU, descontentos de
la debilidad de la normativa MARPOL 73/78 sobre la prevencion de la contaminacién
por los buques, adoptaron en 1990 la Ley de contaminacién por petrdleo®, mediante la
cual impusieron unilateralmente exigencias de doble casco tanto a los nuevos petrole-
ros como a los existentes por medio de limites de antigiiedad (a partir de 2005 entre 23
y 30 afios) y plazos (2010 y 2015) para la retirada de los petroleros de casco unico. Fruto
de esta inercia unilateral son las menos ambiciosas enmiendas de la OMI al anexo I del
Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL 73/78, adoptadas el 6 de marzo de
1992, mediante resolucion MEPC 51(32)°, en vigor desde 6 de julio de 1993. En el

1 Tras las preceptivas consultas al Comité Econémico y Social y al Comité de las Regiones.

2 COM(2002)780 final, de 20.12.2002.

3 Esto es, el 22 de julio de 2003.

4 Esto es, el 4 de junio de 2003.

5 DO L 249, de 01.10.2003, pp.1-4.

6 En adelante, CNUDM.

7 En adelante, Convenio MARPOL 73/78.

8 0il Pollution Act, OPA 90.

9 BOE nim.74, de 27 de marzo de 1997; correccién de errores BOE de 26 de septiembre de 1997.
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marco europeo, y teniendo como telén de fondo los accidentes, con resultado de conta-
minacion, sufridos por los petroleros Mar Egeo en las costas de La Coruiia en diciem-
bre de 1992 y Braer frente a las Islas Shetland en enero de 1993, la Comisién elabor6
la Comunicacién denominada “Por una politica comtn de seguridad maritima”'® aunque
con modestos resultados posteriores. Mds recientemente, tras el hundimiento del Erika
y su correspondiente catdstrofe ecoldgica, se sucedieron, en breve lapso de tiempo,
tanto las iniciativas multilaterales plasmadas en las enmiendas a la regla 13G del anexo
I del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL 73/78, y al suplemento del cer-
tificado IOPP, adoptadas el 27 de abril de 2001 mediante Resolucién MEPC.95(46)" %,
y en vigor desde 1 de septiembre de 2003, como la, finalmente idéntica, iniciativa uni-
lateral europea plasmada en el Reglamento (CE) n° 417/2002, del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, relativo a la introduccién acelerada de normas
en materia de doble casco o de disefio equivalente para petroleros de casco tnico, y por
el que se deroga el Reglamento (CE) n° 2978 del Consejo®. Tras el naufragio del
Prestige, la iniciativa comunitaria se ha adelantado a la internacional al adoptar el regla-
mento 1726/2003 objeto de nuestro interés, que viene a introducir modificaciones sobre
cuestiones fundamentales del antiguo pero todavia reglamento de referencia en este
ambito 417/2002.

En este contexto, las normativas unilaterales primero Estadounidenses y después
comunitarias sobre seguridad maritima han arrojado dudas sobre el sistema multilateral
de formacién de las normas enmarcado en la OMI ;es que acaso asistimos a un declive
de este organismo mundial? Los vértigos sobre esta posibilidad estdn en el origen de las
contundentes declaraciones, en diciembre de 2003, del Secretario General de este orga-
nismo especializado de las NU, al sefialar que la OMI es el lugar apropiado para la con-
sideracion de las propuestas en estos 4mbitos y advertir que no hay lugar para medidas
unilaterales: “it is imperative that safety, security and environmental standards be esta-
blished on the basis that they will be applied globally. The role of IMO as the prime
forum for technical matters affecting international shipping should also be fully recog-
nized”". Segun este representante de la OMI, se deben adoptar en en este ambito deci-
siones que no causen repercusiones negativas que puedan: dafiar el concepto de univer-
salidad en la regulacién de los transportes maritimos; causar discriminaciones entre
regiones del mundo; tener repercusiones negativas sobre el abastecimiento de petrdleo;
minar la autoridad de la OMI; confundir a la industria sobre la que se aplican; y permi-
tir a otras regiones crear sus propios regimenes si estan en desacuerdo con la OMI.

Los términos literales de la iniciativa comunitaria unidos a los esfuerzos desple-
gados desde la adopcién del reglamento de 2003 en orden a plasmar su contenido en
enmiendas del MARPOL 73/78, parecen acabar con toda sombra de sospecha de unila-
teralismo y consecuente deterioro de la OMI por parte de la UE. Asi, esta parece haber
sido la razén por la que se ha puesto expreso énfasis en el propio texto del mismo, por
un lado, en la necesidad de establecer a escala mundial, antes de que acabase el 2003,
reglas similares a las alli plasmadas justificando con ello el necesario mandato a la
Comisién para negociar en la OMI", y, por otro lado, en el interés de procurar el apoyo
para las mismas de los Estados vecinos, candidatos y, en general, terceros. Ademas, es
preciso recordar la expresa remision al art.211.3 de la CNUDM en relacién con la obli-

10 COM (93)66, de 24.02.1993.
11 BOE niim. 306, de 23.12.02.
12 DO 1. 64, de 07.03.2002, pp.1-5.

13 Véase en pagina de internet: http://www.imo.org/Newsroom/mainframe.asp ’topic_id=758&
doc_id=3290.

14 A pesar de que la Comunidad no es miembro de pleno derecho.
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gada notificacién de la adopcioén de las medidas a la OMI, pretendiendo respetar el
papel primordial de la misma'. Ahora bien, de entre todas las muestras de la actitud
comunitaria, llama profundamente la atencién la intensidad de los esfuerzos desplega-
dos en el seno de la OMI desde comienzos de 2003 hasta concluir en la adopcién de
unas nuevas enmiendas al anexo I del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MAR-
POL 73/78, adoptadas en el 50 periodo de sesiones del Comité de Proteccién del Medio
Marino, el 4 de diciembre de 2003, mediante Resolucién MEPC.111(50)", que previsi-
blemente entrardn en vigor, tras el procedimiento de aceptacion ticita, el 5 de abril de
2005, y cuyo contenido es practicamente similar al del nuevo reglamento 1726/2003.
Sin duda el refrendo simbélico de la pretendidamente respetuosa actitud comunitaria a
la OMI podemos encontrarlo en la reunién de 21 de enero de 2004, en Bruselas, entre
la Comisaria europea de transportes y energia y el Secretario General de la OMI en cuyo
comunicado conjunto se reitera “IMO’s leading role worldwide in the development and
adoption of global standards for shipping engaged in international trade’*.

Conocido el iter del espiritu comunitario en su accién en este 4mbito, en las pro-
ximas péginas nos vamos a detener en el estudio de la novedosa normativa comunita-
ria, advirtiendo, desde este momento, la notable ampliacién de objetivos en relacién
tanto con la reglamentacién comunitaria anterior como con la normativa OMI prece-
dente. El paquete de medidas adoptado se puede estructurar en torno a: medidas que
persiguen la seguridad estructural de los buques y medidas tendentes a reforzar la segu-
ridad de la navegacion.

A) Seguridad de los buques

La ampliacién de objetivos del reglamento comentado se constata, por un lado,
en la introduccién de medidas tendentes a la modificacién estructural de los buques —
tanto generales en orden a la erradicacién de los petroleros monocasco a méis corto
plazo (a), como, particulares en aras a garantizar la proteccién de una zona especial-
mente vulnerable (b)—; y, por otro lado, en la aplicacidn, en esta ocasién, con un alcan-
ce mas amplio material y temporalmente del sistema reforzado de inspeccién a través
del Régimen de evaluacion del estado de los buques (c).

a) Retirada progresiva acelerada de los petroleros monocasco

Una vez politicamente decantados por la opcién de los petroleros de doble
casco”, la introduccién de medidas de fomento de este tipo de buques tanque se remon-
ta a las enmiendas adoptadas por la OMI en 1992 al MARPOL 73/78, ya mencionadas
anteriormente. En primer lugar, con dichas enmiendas se introdujo la nueva regla 13F
en el anexo I del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL 73/78. Segiin el
contenido de la misma, los petroleros con un peso muerto de 5.000 tn o més y entrega-
dos después del 6 de julio de 1993, deben ser construidos con dobles cascos o disefios
alternativos aprobados por la OMI. En segundo lugar, mediante una nueva regla 13G se

15 Art.2 del reglamento 1726/2003.

16 Véanse Circular letter n°2458, 10 de abril de 2003 y MEPC 49/16/1 durante el 49 periodo de sesio-
nes, del 12-14 de julio de 2003.

17 Enmiendas a la regla 13G, incorporacién de nueva regla 13H y consecuentes enmiendas al
Certificado IOPP del Anexo I del Marpol 73/78.

18 Véase en pdgina de internet: http://www.imo.org/Newsroom/mainframe.asp ?topic_id=848&
doc_id=3408.

19 A pesar de las excépticas voces técnicas que critican la santificacion, a estos efectos, de dichos
buques.
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introdujo un programa de eliminacién progresiva de los buques tanque monocasco exis-
tentes a partir del 6 de julio de 1995. En general, la propuesta de retirada progresiva ha
ido endureciéndose al imponer plazos cada vez mas estrictos desde 1992 hasta 2003.

Dos precisiones de carédcter previo parecen oportunas antes de introducirnos en
las diferentes etapas del camino avanzado hasta el momento. Por un lado, la definicién
de “petrolero de doble casco”, modificada en el reglamento 1726/2003, para incluir no
sélo a los petroleros que se ajusten a las normas en materia de doble casco o de disefio
equivalente de la regla 13F del Anexo I del MARPOL 73/78, sino también, de forma
acorde con la redaccién de la regla 13G tras su modificacién en 2001, a un cierto grupo
de petroleros de peso muerto igual o superior a 5.000 tn. que, no ajustdndose a los requi-
sitos de la regla 13F, cuentan con determinadas medidas estructurales de seguridad par-
ticulares (nuevo punto 10 del articulo 3 del Reglamento 417/2002). Por otro lado, para
los fines del plan de retirada progresiva, se han determinado las diferentes categorias de
petroleros por tonelaje, construccion y antigiiedad del buque. Parece oportuno advertir
que, en este marco, se han establecido las siguientes categorias: categoria 1: los petro-
leros monocasco “pre-MARPOL” son los petroleros, cuyo peso muerto es igual o supe-
rior a 20.000 toneladas, que transportan petréleo bruto y los buques, cuyo peso muerto
es igual o superior a 30.000 toneladas, que transportan productos petroleros, y no dis-
ponen de tanques de lastre separados en lugares protegidos; categoria 2: los petroleros
monocasco MARPOL son del mismo tamafio que los de la categoria 1, pero estan equi-
pados de tanques de lastre separados en lugares protegidos; categoria 3: los petroleros
monocasco cuyo peso muerto se sitia entre 5.000 toneladas y los limites de las catego-
rias 1 y 2.

Aunque en un documento preparatorio de 2000, la Comisién proponia la intro-
duccién de plazos més estrictos para la eliminacién de todas las categorias de buques
monocasco en relacién con los acordados en el contexto internacional, finalmente, el
contenido del reglamento 417/2002 era un fiel reflejo del contenido de las enmiendas
de 2001 de 1la OMI al MARPOL 73/78. El efecto Prestige propicid, sin embargo, que,
quince dias después del hundimiento, en sus conclusiones de 6 de diciembre de 2002,
el Consejo pidiese a la Comisién que presentara urgentemente una propuesta para la
retirada progresiva, ahora acelerada, de los petroleros monocasco. Tal orientacién se
plasmd, finalmente, en una modificacién del articulo 4 del reglamento 417/2002, esta-
bleciendo fechas limites respectivas de paralizacion o retirada para los buques de cate-
goria 1 (buques pre-MARPOL), 2005 o méximo con 23 afios de antigiiedad; y para los
de categorias 2 y 3 (buques MARPOL y menores), 2010 o maximo con 28 afios de anti-
giiedad. Estas mismas fechas maximas de eliminacién se han plasmado finalmente en
las enmiendas de 2003 acordadas en el marco de la OMIL. Ello supone un adelanto sobre
las fechas limites de 2007 y 2010, respectivamente, previstas en la reglamentacion ante-
rior tanto en el marco comunitario como en el internacional.

A través de la introduccién de un nuevo apartado 2 en el articulo 4 del reforma-
do reglamento 417/2002, se dispone un régimen excepcional para los petroleros de
categoria 2 y 3 que tnicamente dispongan de un doble fondo, de un forro doble o de
espacios en el doble casco, no utilizados para el transporte de petréleo, y que, en cual-
quier caso, se extiendan a lo largo de todo el tanque de carga, pero que no satisfagan los
requisitos para ser considerados como “petroleros de doble casco”, de manera que
podran operar después de la fecha limite asignada, siempre que a ese respecto no se
supere en 2015 el aniversario de la entrega del buque ni el dia en que el buque” alcan-

20 COM(2000)142final/2, de 22.06.2000.
21 A contar a partir de su dia de entrega.

687



Adela Rey Aneiros

ce una antigiiedad de 25 afios, debiéndose considerar a ese respecto la fecha mas tem-
prana de ambas.

Estos requerimientos para los buques tanque destinados al transporte de petréleo
no hacen olvidar la preocupacién en relacién con los buques de carga o portacontene-
dores que almacenan con frecuencia como combustible petréleo pesado, pudiendo
superar su volumen considerablemente la carga de pequefios petroleros. En este senti-
do, en el predmbulo del nuevo reglamento 1726/2003 se advierte que la Comision debe
presentar, a la mayor brevedad, al Consejo y al Parlamento una propuesta, con vistas a
asegurar que en los barcos nuevos el petrleo almacenado como combustible se alber-
gue en depésitos seguros de doble pared.

b) Reforzamiento estructural de los buques que naveguen por zonas de hielo
bajo jurisdiccion de algun Estado miembro

En este nuevo texto normativo se han introducido también nuevas exigencias
particulares, en relacioén con la seguridad estructural de los buques que naveguen en
determinadas zonas especialmente vulnerables por sus condiciones climdticas, como es
el caso del Mar Baltico™. Asi, un “Estado miembro podr4, en los casos en que las con-
diciones de hielo exigen el uso de un buque reforzado contra el hielo, autorizar a un
petrolero monocasco reforzado contra el hielo que esté equipado con un doble fondo no
utilizado para el transporte de petréleo y que se extienda a lo largo de todo el tanque de
carga y que transporte petréleos pesados a acceder a un puerto o un terminal no coste-
ro sometidos a la jurisdiccion de dicho Estado miembro o a salir del mismo o a anclar
en una zona sometida a la jurisdiccién de dicho Estado miembro, siempre que los petr6-
leos pesados se transporten tinicamente en los tanques centrales del petrolero”. La espe-
cial peligrosidad del transporte de petréleo por zonas de hielo exige una ampliacién de
las garantias estructurales del buque que navegue por ellas.

¢) Aplicacion extensiva y anticipada del Régimen de evaluacion del estado de
los buques

El Régimen o Plan de evaluacién del estado del buque® fue introducido por el
reglamento 417/2002 como un régimen adicional de inspecciones mas detalladas cuya
finalidad especifica es detectar las debilidades estructurales de los petroleros monocas-
co. Esas inspecciones las realiza cada dos afios y medio el Estado del pabellén o, en su
nombre, las sociedades de clasificacién. Como sefialaba la Comisién en su propuesta de
2000, las inspecciones mds detalladas son imprescindibles, ya que la seguridad de un
buque no depende unicamente de su antigiiedad, sino también de su integridad estruc-
tural*. Las modificaciones introducidas sobre este Régimen definido en 2002 versan
sobre la aplicacién mds amplia —a todas las categorias de buques— y mds temprana —
antes de lo previsto anteriormente— del mismo. Asf, la aplicacién del régimen de eva-
luacién del estado de los buques, a partir de la fecha aniversario de la entrega del buque
en 2005, es obligatoria para todos los petroleros monocasco de més de 15 afios de anti-
giiedad. Con la fecha de 2005, la Comision considera, segtin advierte en su propuesta,
que los Estados de pabellén y las sociedades de clasificacién, que realizan las inspec-
ciones en nombre de éstos, dispondrdn de un plazo suficiente para prepararse para las

22 Nuevo apartado 6 del art.4 del reglamento 417/2002.

23 Con origen en la regla 13G del anexo I del Protocolo relativo al Convenio MARPOL 73/78,
mediante Resolucién CPMM 94 (46) de la OMI, posteriormente modificado por la Resolucién CPMM 99
(48); Condition Assessment Scheme.

24 COM(2000) 142final/2, de 22.06.2000.
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inspecciones del régimen de evaluacién del estado de los buques®. La antigiiedad de 15
afios se ajusta a la préctica establecida de someter los petroleros a inspecciones mas
detalladas para detectar problemas relacionados con la antigiiedad. El texto del regla-
mento Gnicamente menciona a los petroleros de las categorias 2 y 3, y ello porque que
se hace innecesaria una aplicacion de este régimen a partir de 2005 a los buques de cate-
goria 1 pues deben haber desaparecido para tal fecha. Similar modificacién ha quedado
reflejada, tras las enmiendas de 2003, en la regla 13G del anexo I del Protocolo relati-
vo al Convenio MARPOL 73/78.

B) Seguridad de la navegacion

Un nuevo y determinante objetivo se introduce con esta reforma: “prohibir el
transporte, con origen o destino en los puertos de los Estados miembros, de petréleos
pesados en petroleros monocasco”®. Tal iniciativa implica una dinamizacién del papel
del Estado del puerto ligado a la utilizacién plena de todas las posibilidades que ofrece
el marco normativo internacional al riberefio a través del establecimiento de “requisitos
especiales” de entrada en puerto?.

Teniendo presente el precedente norteamericano, se ha advertido que la exclu-
sién unilateral de los petroleros monocasco de la zona econdmica exclusiva de este pais
no ha producido ninguna protesta diplomética y ha tenido, en cambio, dos consecuen-
cias importantes. L.a primera es que, tras el accidente del Exxon Valdez no se ha produ-
cido ningtin otro accidente de buque petroleros en EEUU. La segunda consecuencia es
mas peligrosa: desde 1998 los petroleros mdas seguros, los que poseen doble casco, rea-
lizan el transporte a los EEUU, mientras que los petroleros més peligrosos, monocascos
como el Erika o el Prestige, son utilizados en el resto del mundo incluida Europa y el
Mediterrdneo®. La Comisién apuntaba en 2000 el riesgo de un incremento, mds alla del
2005, en el desplazamiento hacia Europa de los buques monocasco, debido a las dife-
rencias entre el sistema estadounidense y el internacional®.

Frente a estos recelos y animados, una vez mds, por la presiéon de las nefastas
consecuencias de la catdstrofe frente a las costas gallegas, la Comision anunciaba, en su
“Comunicacién al Parlamento Europeo y al Consejo, sobre el refuerzo de la seguridad
maritima tras el incidente del petrolero Prestige”, la intencién de proponer un
Reglamento para prohibir el transporte, con origen o destino en los puertos de los
Estados miembros, de petréleo pesado en petroleros monocasco. En sus conclusiones
de 6 de diciembre de 2002, el Consejo acordd, en esta misma direccion, que tinicamen-
te los petroleros de doble casco podrian transportar petréleo pesado.

Esta prohibicién es preciso conjugarla con el ambito de aplicacion del regla-
mento en esta materia en orden a definir los limites materiales de la misma, esto es, ;a

25 COM(2002)780 final, de 20.12.2002.
26 Texto afiadido en el art.1 del reglamento 417/2002, véase conjuntamente con el nuevo art.4.3 del
mismo reglamento.

27 En este sentido, PUEYO LOSA, J., LIROLA DELGADO, 1. y JORGE URBINA, J.: “En torno a
la revision del régimen juridico internacional de seguridad maritima y proteccién del medio marino a la luz
del accidente del Prestige”, REDI, vol.LV (2003), 1, pp.43-77 (75).

28 JUSTE RUIZ, J.: “El accidente del Prestige y el Derecho internacional: de la prevencién fallida a.
la reparacion insuficiente”, REDI, vol.LV (2003), 1, pp.15-42 (24-25) y BOU FRANCH, V.: “Riflessione
sulle misure di prevenzione dell ‘inquinamento marino dopo 1incidente della Prestige”, en VVAA: La pro-
tezzione del Mare Mediterrdneo dall inquinamento: problemi vecchi e nuovo, Siracusa, 2003, en prensa.

29 COM(2000) 142final/2, de 22.06.2000.
30 COM(2002)681), de 3.12.2002.
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qué tipo de petroleros alcanza dicha prohibicién, transportando qué tipo de carga y en
qué zonas?.

En este sentido, primeramente, tal limitacion afecta, con independencia del pabe-
116n que enarbolen, en general, a los petroleros monocasco de peso muerto igual o supe-
rior a 5.000 tn, y, en particular, a los petroleros monocasco de peso muerto mayor de
600 tn. pero menor de 5.000 tn. més all4 del aniversario de su fecha de entrega en 2008.

Asimismo, en segundo lugar, los buques petroleros alcanzados por la prohibicién
serdn aquellos que transporten “petréleo pesado”. En el propio reglamento de reforma se
introduce una definicién técnica de este tipo de petréleos en su nuevo punto 14 del arti-
culo 3 del reglamento 417/2002: “a) petréleo bruto con una densidad a 15 °C de mas de
900 kg/m3 (corresponde a un grado API de menos de 25,7); b) fueloil con una densidad
a 15 °C de mas de 900 kg/m3 o una viscosidad cinematica a 50°C de mas de 180 mm2/s
(Corresponde a una viscosidad cinemdtica de més de 180 cSt.); c) betiin de petrdleo y
alquitrdn y sus emulsiones’™'. Tras la oscura definicién técnica para los legos se encie-
rran las categorias de petrdleo pesado seleccionadas: el fueloil pesado, el petréleo bruto
pesado, los desechos de aceite, betiin de petréleo y alquitrdn. Y es que, como sefiala la
Comisién en la mencionada propuesta, el petréleo pesado es uno de los tipos de petréleo
mds contaminante. Debido a su valor comercial relativamente bajo y al riesgo compara-
tivamente pequefio de incendio o explosion, se suele transportar en petroleros antiguos
cercanos al final de su vida qtil, es decir, en los buques que suponen un mayor peligro
desde el punto de vista de la seguridad. Los petr6leos pesados tienen un comportamien-
to diferente del de otros tipos de petr6leo mas ligeros cuando son vertidos en el mar.
Debido a su volatilidad baja y a su viscosidad elevada (resistencia a la fluencia), los
petréleos pesados se evaporan mds lentamente que otros tipos de petréleo mas ligeros y
casi no se dispersan. Por ello, esos petréleos tienden a formar manchas y se degradan
muy lentamente, por lo que pueden causar dafios graves a los ecosistemas marinos y cos-
teros. Por el contrario, los accidentes en los que se vierten petréleos mas ligeros pueden
ocasionar contaminacién atmosférica, ya que ese tipo de petréleo se evapora.

En fin, en tercer lugar, dichos buques ven vetada tanto su entrada y salida en los
puertos como en las terminales no costeras®, asi como el anclaje en zonas bajo juris-
diccién de un Estado miembro —lo cual incluye el posible fondeo en plataforma conti-
nental de un Estado miembro aunque sus aguas suprayacentes sean alta mar; la inclu-
sién de las “zonas de anclaje” es introducida en este nuevo reglamento y concuerda con
la versién modificada de la Directiva 95/21/CE®, que incluye en su ambito de aplica-
cién las zonas de anclaje en las que los Estados del puerto tienen jurisdiccién y pueden
realizar inspecciones—.

Al mismo tiempo, es preciso advertir que, en la nueva normativa, se prevén dos
ordenes de excepciones, unas particulares, en relacién con la prohibicién de acceso a

31 La Comisién proponia, aunque no cuajé en el texto final, nuevas definiciones n° 15, 16, 17 y 18
especificando mas detalladamente las caracteristicas de esos tipos de petréleo, tomadas de la Nomenclatura
Combinada (c6digos NC) del Reglamento (CE) n°® 1832/2002 de la Comisién, de 1 de agosto de 2002, por
el que se modifica el anexo I del Reglamento (CEE) n°® 2658/87 del Consejo relativo a la nomenclatura aran-
celaria y estadistica y al arancel aduanero comiin; COM(2002)780 final, de 20.12.2002.

32 En la versién espafiola del reglamento 1726/2003 se puede percibir una pequefia imprecision ter-
minolégica formal que podria dar lugar a interpretaciones erroneas de fondo. Los términos exactos del
mismo se refieren a “los puertos o terminales no costeros”, en donde “no costeros” parece calificar tanto a
los puertos como a las terminales induciendo a un claro error. Sin embargo, la version francesa y la inglesa
eliminan toda duda al referirse a “les ports ou les terminaux en mer” y “ports or offshore terminals”, res-
pectivamente. Tal imprecisién podria verse corregida simplemente aludiendo a “los puertos o las terminales
no costeras’’.

33 DO L 157 de 7.7.1995, p. 1, en su version modificada.
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puerto y la navegacion interior, y otras generales, en relacién con todo el régimen refor-
zado de seguridad maritima introducido por el nuevo reglamento y determinadas cir-
cunstancias excepcionales. Por lo que respecta a las primeras, el nuevo apartado 4 del
articulo 4 del reglamento 417/2002, prevé que aquellos petroleros que, en particular, se
utilicen exclusivamente en los puertos y para la navegacion interior, pueden quedar
excluidos del régimen de limitacion de acceso a puerto si han sido debidamente autori-
zados de conformidad con las normas en materia de navegacién interior. En relacién
con el segundo bloque de excepciones, las generales, permiten a las autoridades com-
petentes de un Estado miembro que, en circunstancias excepcionales y con arreglo a las
disposiciones de su Derecho interno, puedan autorizar que arribe a puertos o terminales
no costeras sometidas a la jurisdiccién de dicho Estado miembro o que salga de los mis-
mos o ancle en una zona sometida a la jurisdiccién de dicho Estado miembro: tanto el
petrolero en dificultades que buque un lugar de refugio; como el petrolero que no trans-
porte carga y se dirija a un puerto para su reparacion®. Tales excepciones generales ya
estaban previstas en el reglamento de 2002 y ahora sélo han sido retocadas para intro-
ducir la salida de puerto y el anclaje, de forma acorde con la ampliacién general del
dmbito de aplicacién del reglamento.

Por ultimo, parece interesante reseflar que, por un lado, sobre la base del acuer-
do del Consejo de Ministros de diciembre de 2002, y de forma anticipada en relacién
con la normativa comunitaria, Espafia aprobd el Real Decreto-Ley 9/2002, de 13 de
diciembre, por el que se adoptan medidas para buques tanque que transporten mercan-
cias peligrosas o contaminantes®. Tras su entrada en vigor, el 1 de enero de 2003, se
prohibe la entrada en puertos espafioles, en terminales o en zonas de fondeo, de petro-
leros monocasco, con independencia de su pabellén, siempre que transporten petréleos
pesados. Esta prohibicién se acompaiia, ademds, de un sistema de sanciones pecunia-
rias®. Y, por otro lado, la presién comunitaria a lo largo de todo el afio 2003 facilit6 la
adopcién, en diciembre de dicho aflo, de una nueva regla MARPOL 13H en el Anexo I
del Protocolo de 1978 relativo al Convenio MARPOL 73/78, con un contenido practi-
camente idéntico a la normativa comunitaria que ahora estudiamos, tanto en zonas,
como en buques y petréleos pesados, asi como en excepciones®.

REFLEXIONES FINALES

Estas novedosas medidas comunitarias suponen un refrendo para los objetivos de
proteccién del medio ambiente pero, sin duda, no van a impedir que los barcos afecta-
dos naveguen por aguas comunitarias, incluso aunque los Estados miembros se reser-
ven el derecho de dictar érdenes de alejamiento en caso de que persista algtin riesgo de
contaminacion para sus costas®®. Posibilidad ésta situada mds alld del marco juridico de
la CNUDM pero acorde, parece, con las nuevas tendencias tanto en la doctrina como en
la préctica internacionales, inclinadas hacia una profundizacién de la seguridad mariti-

34 Articulo 8 del reglamento 417/2002.

35 BOE niim.299, de 14.12.02; notificado a OMI mediante documento MEPC/Circ. 402, de 15 de
enero de 2003.

36 Se trata de un régimen muy similar al comunitario salvo por la no inclusion entre los petréleos
pesados de la normativa espafiola de los desechos de aceite y por la no prevision de sanciones en el sistema
comunitario.

37 Salvo, en general, por la fecha de su entrada en vigor, en este caso, 5 de abril de 2005.

38 SOBRINO HEREDIA, J.M.: “La accién de la Unién Europea en materia de seguridad maritima”,
REDI, vol.LV (2003), 1, pp.79-116 (102).
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ma incluso maés alld de lo previsto en dicho texto internacional. Se trata de un reforza-
miento de la seguridad maritima que conduce a justificar tanto el aprovechamiento de
la flexibilidad y las fisuras de la CNUDM®, como, incluso, su posible reforma®.

De todas formas, a pesar de la sintonia de acercamientos en la doctrina, en las
instituciones y, en general, en la opinién publica, es preciso dejar constancia de las
voces discordantes provenientes del sector naviero afectado*. La opinién del sector
naviero de los Estados miembros no debe ser ninguneada, pues la introduccion de medi-
das tan drésticas debe ir acompafiado de la correlativa asuncién de responsabilidad por
parte del armador pues de otro modo no se conseguiran los objetivos perseguidos.

En cualquier caso, se camine o no hacia una reforma del Derecho del mar, es pre-
ciso subrayar el legitimo papel que debe jugar la UE con voz propia en este dmbito. Ya
sea como reaccién o como prevencion, la accion comunitaria ha sido audaz en esta oca-
sién, consiguiendo, incluso, movilizar la pesada maquinaria de la OML. Si en el pasado
reciente, las actitudes reacias de ciertos Estados miembros frenaron la adopcién de nor-
mativas mds estrictas, en la actualidad, el régimen ya vigente que hemos estudiado, es
tan preventivamente riguroso como permite la CNUDM.

39 JUSTE RUIZ: “El accidente del Prestige...”, cit., p.25.

40 CARRENO GUALDE, V.: “Nuevas medidas de prevencién de la contaminacién marina por
buques adoptadas por Espafia tras el accidente del Prestige: el Acuerdo hispano-francés de 26 de noviembre
de 20027, REDI, vol.LV (2003), 1, p.290.

41 Quienes denuncian, entre otros, las graves consecuencias de las medidas adoptadas todavia no
suficientemente evaluadas asi como la devaluacién generalizada de los buques en razén exclusivamente de
su fecha de construccién, Lloyd’s list, 14/10/03, p.1.
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