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La ordenacion del espacio maritimo puede poner en
peligro la seguridad del transporte maritimo

La delegacién holandesa de ‘The Nautical Institute’ en
colaboracién con la Federacion Internacional de Aso-
ciaciones de Capitanes de Buques (IFSMA), el Instituto
de Investigacién Maritima de los Paises Bajos (MARIN)
y la Universidad Tecnolégica de Delft. han elaborado
un informe que analiza los efectos de la Ordenacién
de los Espacios Maritimos (Maritime Spatial Planning,
MSP) en el mar del Norte en relacién con la seguridad
de los buques, la seguridad de la navegacién y la
evaluacion de riesgos.

Uno de los problemas detectados fue que la opi-
nién de los marinos no estaba presente ni se escu-
ché ni se tenia en cuenta. Otro problema era que el
proceso actual de evaluacion de riesgos no es ade-
cuado para hacer frente a los riesgos para la navega-
cién debidos a la presencia de multiples objetos,
como los parques edlicos, cerca de las rutas de na-
vegacion. Como consecuencia, se concluyé que va-
rias normas internacionales, incluida la publicacion

del 'The Nautical Institute’ titulada ‘El sector maritimo
y la Ordenacién Espacial Maritima: un enfoque profe-
sional, deben ser revisadas para incorporar estas
cuestiones. Se prevé que la practica habitual del
transporte maritimo en el mar del Norte serd mucho
mas dindmica y compleja en las préximas décadas.
La distincién entre el trafico maritimo en un DST y el
que ya existe en los principales puertos europeos
cambiara. A medida que el trafico se intensifique, las
zonas se fusionaran en una Unica zona ‘industrial’, lo
gue podria afectar a UNCLOS.

Lideres en tierra,
de la seguridad en la mar
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CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

Directrices revisadas para reducir el ruido
submarino radiado debido al transporte

maritimo

El Comité de Proteccion del Medio Marino (Comité MEPC) celebrd su 82° periodo de sesiones
celebrado entre los dias 30 de septiembre y 4 de octubre de 2024, en el que se aprobaron las
‘Directrices revisadas para reducir el ruido submarino radiado debido al transporte maritimo con
el fin de abordar sus efectos en la fauna marina.

Tanto para los buques
nuevos como para los
existentes, la
viabilidad técnicay

la rentabilidad de las
medidas de reduccién
del ruido submarino
radiado dependeran
en gran medida del
proyecto, parametros
operacionalesy
prescripciones para
un bugue concreto.

| transporte maritimo comercial es una de las

fuentes principales del ruido submarino ra-

diado, que tiene efectos negativos en las fun-

ciones vitales de numerosas especies
marinas, incluidos mamiferos marinos, peces e inver-
tebrados, de los que un gran nimero de comunida-
des indigenas costeras dependen para su
alimentacién, sustento y cultura.

La mitigacion eficaz de las repercusiones del
ruido submarino radiado causado por los buques en
la fauna marina requiere la colaboracion internacio-
naly la adopcion de medidas a varios niveles, con la
participacion de diversas partes interesadas, entre
las que se encuentran la gente de mar, los proyectis-
tas, los constructores, armadores y operadores de
buques, las autoridades maritimas, los fabricantes y
las sociedades de clasificacion. Los Estados Miem-
bros desempefian también un papel importante a la
hora de fijar expectativas en cuanto a los objetivos
de reduccion del ruido y establecer mecanismos y
programas a través de los cuales puedan llevarse a
cabo los esfuerzos de reduccion del ruido.

El sonido es el principal mecanismo sensorial uti-
lizado por la fauna acuatica para interaccionar social-
mente, reproducirse, desplazarse en el agua y
detectar obstaculos, presas, depredadores y otros pe-
ligros. Las fuentes de ruido principales de los buques
se solapan con las gamas de audicion y el uso del so-
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nido de distintas especies. En funcion de la especie,
las repercusiones documentadas del ruido subma-
rino radiado en los mamiferos marinos, los peces y
los invertebrados incluyen, entre otras, alteraciones
del desarrollo, malestar corporal, aumento de la de-
predacién, cambios de comportamiento, problemas
de enmascaramiento y respuestas fisioldgicas. Aun-
que las repercusiones del ruido del transporte mari-
timo se han evaluado teniendo en cuenta las
caracteristicas ambientales de las distintas regiones
y la sensibilidad al ruido de las diferentes especies a
partir de observaciones sobre el terreno, experimen-
tos de laboratorio, enfoques de modelizacién y co-
nocimientos indigenas, la obtencién de mas datos
sobre las repercusiones del ruido en especies de in-
terés ecoldgico y comercial clave ayudara a informar
a las partes interesadas.

Es importante que se reconozca que, tanto para
los buques nuevos como para los existentes, la via-
bilidad técnicay la rentabilidad de las medidas de re-
duccién del ruido submarino radiado, consideradas
individualmente o en conjunto, dependeran en gran
medida del proyecto, los pardmetros operacionales
y las prescripciones para un buque determinado.
Una estrategia eficaz para reducir el ruido submarino
radiado deberia ser un proceso que incluya, en la
medida de lo posible, la fase de proyecto, la deter-
minacién de referencias para las mediciones del
ruido submarino radiado (previstas o reales), la ela-
boracién de objetivos relativos al ruido submarino
radiadoy la implantacién, la vigilancia y la evaluacién
de las medidas técnicas y operacionales para alcan-
zar dichos objetivos. Deben examinarse las interac-
ciones entre la implantacion de las medidas de
reduccion del ruido submarino radiado y otros obje-
tivos, por ejemplo, la eficiencia energética, la reduc-
cién de incrustaciones biolégicas y la seguridad de
los buques, asi como las contribuciones resultantes.

PLANIFICACION DE LA GESTION DELRUIDO
SUBMARINO RADIADO (URN)

La planificacion de la gestién del ruido submarino
radiado es un enfoque generalizado aplicable a los
buques que incluye posibles estrategias para la re-
duccién de dicho ruido en las fases de proyecto,
construccién, operacion y/o modificacion. Dadas las
complejidades asociadas al proyecto y la construc-



cién de buquesy los distintos enfoques para reducir

el ruido submarino radiado, los armadores y los pro-

yectistas de buques deben emprender la planifica-
cién de la gestion del ruido submarino radiado en
las primeras fases de proyecto. Del mismo modo, la
planificaciéon de la gestién del ruido submarino ra-
diado puede llevarse a cabo para los buques exis-
tentes en la medida en que sea razonable y factible.

La planificacién de la gestion del ruido submarino
radiado pretende ser una herramienta flexible que per-
mita un enfoque personalizado, y puede incluir el es-
tablecimiento de una referencia (prevista o real) del
ruido submarino radiado de un buque, la determina-
cién de objetivos relativos a dicho ruido que deberian
ser especificos y, cuando sea posible, cuantitativos, y la
evaluacion, por separado o en combinacion, de diver-
sos enfoques tecnolégicos, operacionales y de mante-
nimiento para reducir el ruido submarino radiado.

Para apoyar una planificacion eficaz de la gestion
del ruido submarino radiado, diversas partes cuentan
con las oportunidades siguientes:

— Armadores de buques: elaborar y aplicar el plan
de gestion del ruido submarino radiado, incluir las
prescripciones sobre dicho ruido en las especifi-
caciones de proyecto de los buques y mantener
los buques conforme a dichas especificaciones.

— Proyectistas: proyectar los buques segun lo defi-
nido en el plan operacional de sus armadores
para cumplir las prescripciones sobre el ruido
submarino radiado.

— Constructores de buques: construir un buque que
cumpla las especificaciones sobre el ruido subma-
rino radiado.

— Operadores de buques: explotar el buque para
cumplir los objetivos relativos al ruido submarino
radiado y cualquier prescripcion regional adicio-
nal a la que estén sujetos.

— Autoridades maritimas: adoptar medidas de
apoyo que permitan la planificacion de la gestion
del ruido submarino radiado y la hagan avanzar,
por ejemplo, apoyando el despliegue de herra-
mientas para medir los niveles de ruido de los bu-
ques, respaldar la innovacion y la adopcion de
tecnologias de reduccion del ruido y comunicar
informacion sobre el ruido submarino radiado.

— Sociedades de clasificacién: ayudar a los armado-
res/constructores de buques mediante prediccio-
nes, ensayos, anotaciones pertinentes sobre el
ruido submarino radiado, certificacion, etc., en la
medida de lo razonable y factible.

— Proveedores y fabricantes: proporcionar equipos
a los constructores y armadores de buques que
ayuden a que el buque cumpla las especificacio-
nes sobre el ruido submarino radiado.

ENFOQUES PARA LA REDUCCION DELRUIDO
SUBMARINO RADIADO

Las hélices, la forma del casco, la maquinaria del bu-
que, el flujo de la estela y los aspectos operacionales
y de mantenimiento se consideran las fuentes prin-
cipales del ruido submarino radiado generado por
los buques. A velocidades de operacion convencio-
nales, o cercanas a la velocidad de proyecto del bu-
que, la mayor parte de ruido submarino radiado se
debe a la cavitacion de la hélice, pero la maquinaria
a bordo y los aspectos operacionales también son

importantes, especialmente por debajo de la veloci-
dad de inicio de la cavitacién. El propio ruido de la
hélice puede ser un factor decisivo del ruido subma-
rino radiado general. En la estrategia 6ptima de miti-
gacion del ruido submarino radiado para cualquier
buque deberian tenerse en cuenta al menos todas
las fuentes de ruido y estrategias de mitigacion per-
tinentes, incluidas las que no se contemplan en las
presentes directrices, que pueden ser mas apropia-
das para aplicaciones especificas.

1. Enfoques técnicos y de proyecto para la reduc-
cién del ruido: las mayores oportunidades para
reducir el ruido submarino radiado se presenta-
rdn durante las etapas iniciales de proyecto y
construccion del buque. Para los buques existen-
tes, probablemente no resultara practico igualar
el nivel de ruido submarino radiado que puede al-
canzarse con los proyectos nuevos, con la excep-
cion de la posible modificacion de las hélices en
algunos casos. Por consiguiente, las consideracio-
nes relativas al proyecto que figuran a continua-
cién estan destinadas primordialmente a los
buques nuevos. Sin embargo, se puede prestar
atencion a la modificacion de los buques existen-
tes, si esto resulta razonable y practico.

2. Proyecto y modificacién del casco: el flujo alre-
dedor del casco puede tener un efecto en el ruido
submarino radiado, dado que la forma del casco
influye en el flujo entrante de agua en la hélice.
Se sabe que los campos de estela irregulares o no
homogéneos aumentan la cavitacion de la hélice.
Por tanto, la forma del casco del buque con sus
apéndices deberia proyectarse de manera que el
campo de estela sea lo mas homogéneo posible
para reducir la cavitacion. Ademas, no deberia
despreciarse la excitacion de la estructura del
buque inducida por la hélice. Para reducir el ruido
submarino radiado del casco deberia tenerse en
cuenta el ruido estructural. Algunas medidas de
mitigacion podrian ser la optimizacion del escan-
tillonado, la aplicaciéon de un revestimiento de de-
sacoplamiento y la amortiguacién estructural.

3. Proyecto y modificacion de la hélice: las hélices
deberian proyectarse y seleccionarse para reducir
al minimo la cavitacion al tiempo que se conside-
ran y optimizan los efectos sobre la eficiencia
energética. La cavitacion puede ser la fuente pre-
dominante de ruido submarino radiado y puede
incrementarlo considerablemente. A velocidades
de funcionamiento tipicas, la cavitacion puede re-
ducirse en condiciones de funcionamiento nor-
males mediante un buen proyecto, como la
optimizacion de la carga de la hélice, el manteni-
miento de un flujo de agua uniforme hacia las hé-
lices (en lo que influye el proyecto del casco), y la
seleccién meticulosa de las caracteristicas de la
hélice tales como el diametro, el nimero de palas,
la superficie de las palas, el paso, la inclinacién, la
caiday las secciones. El andlisis y el estudio de la
interaccion entre el casco y la hélice pueden opti-
mizar simultaneamente el proyecto de la hélice,
el casco, el timén y el funcionamiento del buque.

4. Mejora del flujo de la estela: la mejora del rendi-
miento hidrodinamico mediante la optimizacion
del proyecto de la forma del casco y de los apén-
dices del cascoy la hélice (por ejemplo, mediante
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La informacion in-
cluida en la presente
publicacién procede
de las mejores fuen-
tes disponibles. No
obstante, ANAVE de-
clina cualquier res-
ponsabilidad por los
errores u omisiones
que las mismas pue-
dan tener.
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la adopcidn de un dispositivo de mejora de la pro-
pulsién/dispositivo de ahorro de energia o un pro-
yecto asimétrico de la popa) puede aumentar el
rendimiento y el flujo de entrada a la hélice y re-
ducir el ruido submarino radiado.

5. Proyecto y modificacion de las maquinas: debe-
ria examinarse la seleccién del sistema de propul-
sién y las maquinas de a bordo junto con las
medidas adecuadas de control del ruido estructu-
ral, la ubicacién adecuada del equipo en el casco
y la optimizacién de las estructuras de sustenta-
cién que pueden contribuir a reducir el ruido sub-
marino radiadoy el ruido a bordo que afecta a los
pasajerosy la tripulacién. La alineacién de las ma-
quinas/equipos del buque deberia optimizarse
cuando sea necesario tener un perfil de ruido re-
ducido. La reduccion del ruido submarino radiado
puede lograrse asegurando el equipo que posi-
blemente no sea necesario en todo momento o
incluso durante determinadas partes de un tran-
sito. Ademas, en funcion de la configuracion de la
instalacién de propulsién del buque, se puede
conseguir una mayor reduccion del ruido subma-
rino radiado mediante el funcionamiento selec-
tivo de motores y grupos electrégenos. Se puede
elaborar un "perfil de buque silencioso" midiendo
el ruido submarino radiado de varios equipos
para comprender la contribucién de cada unidad
al ruido general del buque. Los sistemas alterna-
tivos de alimentacién y propulsién pueden ayudar
a reducir el ruido submarino radiado. La propul-
sién eléctrica (por ejemplo, diésel-eléctrica, pila de
combustible y totalmente eléctrica o mediante ba-
teria, propulsiones en capsulas o propulsores azi-
mutales) se identifica como una opcion de
configuracion prometedora para reducir el ruido
submarino. Es probable que el uso de instalacio-
nes y motores eléctricos de alta calidad contri-
buya a que se reduzca la vibracion inducida en el
casco por el motor eléctrico.

EFICIENCIA ENERGETICAY REDUCCION DEL
RUIDO SUBMARINO RADIADO

Deberia prestarse atencion especial a las interrela-
ciones entre la eficiencia energética, los GEl y la re-
duccién del ruido submarino radiado, al tiempo que
se cumplen las obligaciones reglamentarias y se ga-
rantiza que el nivel de ruido submarino radiado cum-
plira los objetivos establecidos en el plan de gestion
de dicho ruido. Muchas de las opciones de mejora
de la eficiencia energética para cumplir las reglas so-
bre eficiencia energética (EEDI, EEXI y Cll) pueden dar
lugar a una mejora del rendimiento en cuanto al ruido
submarino radiado y podrian traducirse en sinergias
positivas con las politicas climaticas.

Cuando las medidas de reduccion del ruido sub-
marino radiado no favorezcan la eficiencia energé-
tica, deberan prevalecer las obligaciones
reglamentarias relativas a la eficiencia energética y
las emisiones. Las medidas relativas al ruido subma-
rino radiado no deberian ir en detrimento de las pres-
cripciones de la OMI sobre reduccién de los GEl y
eficiencia energética ni de otras prescripciones de la

Organizacion que afecten a la seguridad de los bu-
ques, por ejemplo, la maniobrabilidad.

Los proyectistas, constructores, armadores y ope-
radores de buques deberian investigar y tener en
cuenta el riesgo de que el ruido submarino radiado
aumente con arreglo al proyecto del buque cuando
se trate de alcanzar unos valores del EEDI, el EEXI y/o
el Cll mas bajos.

Deberia prestarse especial atencién al proyecto
del cascoy la hélice como unidad, de manera que se
cree un campo de estela uniforme para reducir la ca-
vitacién de la hélice, ya que de este modo también
aumentarad la eficiencia energética y se reduciran las
emisiones.

Reducir la cavitacién de la hélice es una manera
eficaz de reducir el ruido submarino radiado. Las me-
didas destinadas a reducir la potencia de propulsion
aplicada o instaladay la carga del empuje de la hélice,
con las restricciones de seguridad apropiadas, son
opciones para mejorar la eficiencia energética y redu-
cir las emisiones, y, por lo general, se traducen en una
reduccién del ruido submarino radiado; por ejemplo,
la asistencia edlica, el proyecto optimizado del casco
y lalimpiezay el mantenimiento periédicos del casco
para evitar las incrustaciones y reducir la resistencia
del casco son medidas eficaces para reducir las emi-
siones y el ruido submarino radiado.

Los métodos de calculo del ruido submarino ra-
diado deberian integrar métodos de optimizacion
para incluir los parametros que afectan a la eficiencia
energética y a otras emisiones al mismo tiempo que
al ruido submarino. Esto permitird optimizar el ruido
submarino radiado, otras emisiones y la eficiencia.

MECANISMOS DE INCENTIVOS

Se anima a las autoridades maritimas, las institucio-
nes financieras y de seguros y a otras entidades a
que promuevan el establecimiento de sistemas de
incentivos para apoyar la implantacién de programas
de vigilancia del ruido submarino radiado y los es-
fuerzos de reduccion del ruido por parte de provee-
dores, proyectistas y constructores, armadores y ope-
radores de buques, cuando se considere oportuno.
Los incentivos pueden apoyar también la recopilacién
y el intercambio en general de datos sobre el ruido
submarino radiado de los buques.

Los incentivos podrian basarse, por ejemplo, en
anotaciones de clasificacién de los buques corres-
pondientes para el ruido submarino radiado, el re-
conocimiento de un plan de gestiéon del ruido
submarino radiado, los objetivos de reduccién del
ruido submarino radiado, las tecnologias y el mante-
nimiento de los buques y motores, los programas de
reduccion de la velocidad de los buques, el suminis-
tro de energia eléctrica desde tierra en puerto u
otras certificaciones voluntarias de sostenibilidad
que incluyan pruebas de reduccién del ruido subma-
rino radiado o beneficios complementarios sobre efi-
ciencia y mantenimiento (por ejemplo, la prevencion
de las incrustaciones biolégicas mediante la limpieza
en el agua del casco y la hélice de los buques podria
aumentar la eficiencia y reducir al minimo la trans-
ferencia de especies invasivas).

Pueden consultar este articulo en su versién en inglés a través del enlace:
https://www.register-iri.com/wp-content/uploads/MEPC.1-Circ.906-Rev.1.pdf
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ITOPF: estadisticas globales sobre
accidentes de buques petroleros en 2024

ITOPF es una organizacién internacional que ofrece asesoramiento técnico y conocimientos
especializados en el lugar donde ocurre un siniestro. Esta labor estd relacionada con los derrames
de hidrocarburos, productos quimicos y otras cargas procedentes de buques en el medio marino.
La entidad se establecid en 1968, y opera como una organizacién sin fines de lucro, financiada

por armadores de todo el mundo.

a Federacion Internacional de Armadores de

Buques Tanque para la Prevencion de la Con-

taminacion (International Tanker Owners Pollu-

tion Federation, ITOPF) ha publicado reciente-
mente sus estadisticas anuales sobre derrames de
hidrocarburos procedentes de buques petroleros,
que incluye los buques de transporte combinado,
FPSOy gabarras). Las estadisticas incluyen informa-
cién sobre las descargas accidentales de hidrocar-
buros persistentes y no persistentes desde 1970,
con excepcién de las resultantes por incidentes bé-
licos. Asimismo, los datos recopilados incluyen la lo-
calizacion y la causa del incidente, el buque
implicado, el tipo de hidrocarburo y la cantidad de-
rramada. Los derrames se clasifican por tamafio:
pequefios (menos de 7 toneladas), medianos (entre
7-700 toneladas) y grandes (mas de 700 toneladas).
Hoy en dia, se dispone de informacién sobre mas
de 10.000 incidentes, la gran mayoria de los casos
se encuadran en la categoria los mas pequefios, es
decir, de menos de 7 t.

La informacién se obtiene de fuentes publicas,
por ejemplo, la publicada en prensa especializada
en el sector y otros medios, asi como de los arma-
dores, sus aseguradoras y la propia experiencia de
ITOPF en estos incidentes. Anteriormente, la infor-
macién publicada se referia en su mayoria a gran-
des derrames, en muchos casos resultantes de
abordajes, varadas, dafios estructurales, incendios
o explosiones. Sin embargo, en las Ultimas décadas
se ha habido un aumento en la notificacién de de-
rrames de menor tamafio.

1.NUMERO DE DERRAMES DE
HIDROCARBUROS EN 2024

En 2024, se registraron 6 grandes derrames (>700 t)
y 4 de tamafio mediano (7-700 t) de incidentes de
petroleros.

Todos ellos se debieron al derrame de crudo. Los
de mayor tamafio se produjeron en Sudamérica, Asia
y Europa, mientras que los de tamafio mediano ocu- £
rrieron 2 en Europa, 1 en Asiay otro en Norteamérica.%
Esto sitUa la media de la década en 7,4 derrames 2
por afio (de mas de 7 t), lo que supone un ligero au-
mento con respecto a la media de la década de 2010,
pero una reduccion drastica con respecto a las cifras
registradas en décadas anteriores.

Estos datos se refieren a derrames con volume-
nes confirmados y no incluyen los incidentes a causa
de conflictos bélicos.

spills

2.VOLUMEN DE HIDROCARBUROS
DERRAMADOS

El volumen total de hidrocarburos derramado en
2024 fue de aproximadamente 10.000 t.

2.1.Tendencia mundial de los derrames de crudo

¢ Frecuencia de los derrames

En los ultimos cincuenta afos, las cifras de la fre-
cuencia de los derrames accidentales de petroleros
de méas de 7 t han mostrado una marcada tendencia
a la baja, como se ilustra a continuacion:

T

a
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sitstaanit

Aunque el aumento
de los movimientos
de petroleros podria
aumentar el riesgo,
resulta muy
alentador observar
que se mantiene la
tendencia ala baja
de los derrames.
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Desde la década de 1970, esta cifra se ha redu-
cido en mas de un 90%. No obstante, ha habido
pocos cambios en la Ultima década.

Es interesante observar la reduccién progresiva
del nimero de derrames cuando se analizan los
datos por década, como muestra en esta figura:

- 7-700 sonnes.

- 700 tannes

1aTes 19808

Una cuarta parte de todos los derrames registra-
dos (de mas de 7 t) se corresponden con la clasifica-
cién de grandes derrames (mas de 700 t), de los
cuales mas de la mitad (51%) se produjeron en la dé-
cada de 1970:

20205
20105
20005
Medium spilis
19905
1980s
Large spills
19705

¢ Derrames producidos en comparacién con el
transporte maritimo de crudo

Aunque el aumento de los movimientos de petrole-
ros podria aumentar el riesgo, resulta muy alentador
observar que se mantiene la tendencia a la baja de
los derrames aunque haya habido un aumento ge-
neralizado del comercio de crudo durante el periodo,
como se ilustra en la siguiente figura:
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¢ Cantidad derramada

Junto con la reduccion de la frecuencia de los derra-
mes, se ha producido una disminucién significativa
de la cantidad de crudo derramado a lo largo de las
décadas. En la década de 2010 se perdieron aproxi-
madamente 164.000 t de crudo por derrames de 7 t
0 mas, lo que supone una reduccién del 95% desde
la década de 1970. La cifra para la década actual es
de 38.000 t (5 afios de datos registrados).

En lo que se refiere al volumen derramado, las ci-
fras de un afio concreto pueden verse gravemente
distorsionadas por un Unico incidente de gran mag-
nitud. Esto queda claramente evidenciado con los
casos de los buques ‘ATLANTIC EMPRESS' (1979), con
287.000 t derramadas; ‘CASTILLO DE BELLVER' (1983)
con 252.000 t derramadas; ‘ABT SUMMER' (1991), con
260.000 ty ‘SANCHI' (2018), con 113.000 t:

00 4

Thousans Tonnes

W9 W e R

* Frecuenciay cantidad por década

Cuando se revisan conjuntamente la frecuencia y la
cantidad de crudo derramado, se puede observar la
influencia de unos pocos derrames muy grandes en
las cantidades estimadas por década:
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o Enladécadade 1990 se produjeron 358 derrames
de 7 t o0 mas, lo que supuso la pérdida de
1.134.000 t de crudo. El 73% de esta cantidad se
derramd en sélo 10 incidentes.

o Enladécada de 2000 se produjeron 181 derrames
de 7 t 0 mas, con 196.000 t vertidas. El 75% de
esta cantidad se derram¢é en sélo 10 incidentes.
En la década de 2010 se produjeron 63 derrames
de 7t o mas, con 164.000 t vertidas. El 91% de esta
cantidad se derramo en sélo 10 incidentes y siendo
un Unico incidente responsable de aproximada-
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mente el 70% de la cantidad total derramada.

En la década de 2020 hasta la fecha, se han pro-
ducido 37 derrames de 7 t 0 mas, con 38.000 t
vertidas. El 91% de esta cantidad puede atribuirse
a 10 grandes incidentes y el 9% a los 27 casos
restantes.

e Causas de los derrames de petroleros

La mayoria de los derrames de crudo (de 7 t 0 mas)
registrados entre 1970 y 2024 fueron causados por
abordajes/colisiones y varadas (Figura 7).

3. Principales derrames de crudo en la historia

La tabla que se indica a continuacion resume los 20
mayores derrames de petroleros ocurridos desde el
‘TORREY CANYON' en 1967.

Cabe sefialar que 19 de los 20 mayores derrames
se produjeron antes del afio 2000. El del ‘SANCHI’ (el
ultimo en sumarse a la lista) es el Unico gran derrame
de hidrocarburos no persistentes que aparece en la
lista y tuvo un impacto medioambiental significativa-
mente menor en comparacién con algunos de los
derrames que figuran en la siguiente tabla. Varios de
los accidentes, a pesar de su gran magnitud, requi-

Posicién Buque

® Allision/Collision

® Grounding

= Hull Failure

= Equipment Failure
Fire/Explosion

Other

rieron poca o ninguna respuesta, ya que el crudo se
derramé a cierta distancia de la costa y no afecté a
las zonas de costa.

Por esta razon, algunos de los casos que figuran
en la lista pueden resultar poco conocidos.

Los casos del ‘PRESTIGE’ y ‘EXXON VALDEZ' se in-
cluyen a titulo com parativo, aunque, en realidad,
estos accidentes se encuentran en posiciones infe-
riores de la lista.

Volumen de-

rramado (t)

1 ATLANTIC 1979 |Cerca de la costa de Tobago, Antillas 287.000
2 %EEES';MER’ 1991 |A 700 millas nauticas de Angola 260.000
3 BCE\LSLT\LEEO DE 1983 |Frente a la bahia de Saldanha, Sudafrica 252.000
4 AMOCO CADIZ" | 1978 |Frente a las costas de Bretana, Francia 223.000
5 HAVEN' 1991 |Genova, ltalia 144.000
6 ODYSSEY' 1988 700 millas nauticas de Nueva Escocia, Canada 132.000
7 TORREY CANYON' | 1967 [Islas Sorlingas, Reino Unido 119.000
8 SEASTAR 1972 |Golfo de Oman 115.000
9 SANCHI' 2018 |Frente a las costas de Shangnhai, China 113.000
10 IRENES 1980 |Bahia de Navarino, Grecia 100.000
SERENADF'
11 URQUIOLA 1976 |La Coruna, Espana 100.000
12 HAWAIIAN 1977 |A 300 millas nauticas de Honolulu 95.000
PATRIOT'
13 INDEPENDENTA™ | 1979 |Bosforo, Turquia 94.000
14 [JAKOBMAERSK™ | 1975 |Oporto, Portugal 88.000
15 BRAER' 1993 |Islas Shetland, Reino Unido 85.000
16  |AEGEANSEA 1992 |La Corufia, Espafia 74.000
17  |SEAEMPRESY 1996 Milford Haven, Reino Unido 72.000
18  [KHARKY 1989 |A 120 millas nauticas de la costa atlantica de 70.000
Marruecos
19 NOVA 1985 |Frente a las costas de la isla de Kharg, Golfo de Iran 70.000
20 KATINA P 1992 |Frente a las costas de Maputo, Mozambique 67.000
21 PRESTIGE' 2002 |Frente a las costas de Galicia, Espana 63.000
36  [EXXONVALDEZ | 1989 |Prince William Sound, Alaska, 37.000
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CUADERNO PROFESIONAL MARITIMO

La ordenacion del espacio maritimo puede
poner en peligro la seguridad del transporte

maritimo

Este articulo se basa en un seminario celebrado en octubre de 2024 titulado 'Sequridad en el mar
del Norte 2050: el futuro ha comenzado', organizado por la delegacion de 'The Nautical Institute'
de los Paises Bajos, en colaboracion con la Federacion Internacional de Asociaciones de Capitanes
de Buques (IFSMA), el Instituto de Investigacidn Maritima de los Paises Bajos (MARIN) y la
Universidad Tecnoldgica de Delft. Se elabord a partir de un informe publicado por el Consejo de
Seguridad Holandés en junio de 2024, que analiza los efectos de la Ordenacién de los Espacios
Maritimos (Maritime Spatial Planning, MSP) en el mar del Norte en relacién con la seguridad de
los buques, la sequridad de la navegacion y la evaluacién de riesgos.

o

Los cruces que
conducen al puerto
de Rotterdam
registran 70.000
movimientos de
buquesal afio.

| 31 de enero de 2022, el granelero YJulietta D'

perdio6 el ancla en el fondeadero de lJmuiden
durante la tormenta Corrie, impactando con

otro buque y quedo a la deriva sin control en

un parque edlico en construccién antes de que se pu-
diera proceder a su remolque. Este incidente se clasi-
ficd como un ‘accidente maritimo muy grave'y forma
parte de una tendencia al alza de incidentes que afec-
tan tanto a buques como a numerosos objetos fijos.
Ante esta situacion, el Consejo de Seguridad Ho-
landés inicié una investigacion sobre la gestién de
riesgos para la navegacién en el mar del Norte, cen-
trandose en la zona neerlandesa del mar del Norte,
es decir, las 12 millas nauticas desde la costa y la
Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) adyacente. El estudio
concluyd que la gestion actual de los riesgos identi-
ficados es inadecuada y que siguen sin identificarse
situaciones de riesgo. En otras palabras, el andlisis
presenta numerosas lagunas y no tienen en cuenta
los nuevos desarrollos de nuevas infraestructuras en
la zona. El Consejo de Seguridad Holandés concluy6
que los resultados eran ‘alarmantes’y los presenté a
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varios Estados costeros de la UE que son miembros
del grupo de transporte maritimo del mar del Norte,
en Bruselas, el pasado mes de agosto.

Un seminario conjunto, organizado por ‘The Nau-
tical Institute’ y otras instituciones, descubri6é que,
aunque el estudio se limitaba a cuestiones que afec-
taban a las aguas holandesas, sus conclusiones son
relevantes para el transporte maritimo internacional
y para muchos Estados costeros que participan en la
Ordenacién de los Espacios Maritimos (MSP).

Uno de los problemas detectados fue que la opi-
nién de los marinos no estaba presente ni se escu-
ché ni se tenia en cuenta. Otro problema era que el
proceso actual de evaluacién de riesgos no es ade-
cuado para hacer frente a los riesgos para la nave-
gacién debidos a la presencia de multiples objetos,
como los parques edlicos, cerca de las rutas de na-
vegacion. Varias normas internacionales, incluida la
publicacién del ‘The Nautical Institute’ titulada ‘El sector
maritimo y la Ordenacién Espacial Maritima: un enfo-
que profesional, deben revisarse para incorporar
estas cuestiones.

UN MAR DEL NORTE CONGESTIONADO

El mar del Norte es uno de los mares mas transitados
del mundo. Incluye algunos de los puertos mas gran-
des de Europa, como Hamburgo, Bremerhaven, Ams-
terdam, Réterdam, Felixstowe y los puertos del Es-
calda occidental.

La Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) neerlandesa
abarca las vias de trafico y rutas maritimas mas tran-
sitadas del mar del Norte. Incluye las rutas con des-
tino al norte, hacia Alemania, Dinamarca, Reino
Unido y Noruega, y a través del Skagerrak hacia Sue-
ciay Finlandia. Las rutas hacia el sur se dirigen a los
Paises Bajos, Bélgica, Reino Unido y Francia.

En la parte neerlandesa del mar del Norte, el
riesgo de incidentes ya ha dado lugar a la implanta-
cién de Servicios de Control de Trafico de Buques
(VTS), Dispositivos de Separacién de Trafico (DST) y
otras rutas maritimas, con cruces de trafico, compo-



sicion e intensidad de navegacion muy complejos.
Esto se refleja principalmente en las vias de trafico
en el mar del Norte y en las zonas de aproximacion
a los puertos, algunas de las cuales se extienden mas
alla de las aguas territoriales.

Los cruces que conducen al puerto de Rotterdam
registran 70.000 movimientos de buques al afio. El
DST que conduce a la entrada del puerto registra una
media de 28.000 movimientos de buques en cada di-
reccién al afio.

Esto sin contar los movimientos de buques de
servicio, recreo y pesqueros que se dirigen al puerto
de Rotterdam fuera de ese DST. El desarrollo de
grandes parques edlicos en el futuro generara trafico
adicional durante las fases de instalacion, construc-
cién y mantenimiento. Segun las estimaciones actua-
les, un nuevo parque eélico afiadird 5.000 movi-
mientos de buques al afio.

MEDIDAS DE GESTION DE RIESGOS EXISTENTES

Entre 2018y 2022, el Rijkswaterstaat (organismo ho-

landés) llevé a cabo una serie de Analisis de Riesgos

Nauticos (Nautical Risk Analysis, NRA) que cubren la

ZEE holandesa y el mar territorial y estan en conso-

nancia con el enfoque basado en el riesgo para man-

tener el nivel de seguridad para el transporte mari-
timo en el mar del Norte. La intencién es que todos
los riesgos mas altos se gestionen hasta un nivel
aceptable. Se propusieron las siguientes Medidas de

Control de Riesgos (Risk Control Measures, RCM):

1. Realizar periédicamente un NRA, un analisis de
redes y una Evaluaciéon Formal de la Seguridad
de la OMI;

2. Establecer una zona de seguridad y amortigua-
cién de 1,87 millas entre el DST y los limites del
parque edlico.

3. Implantar un sistema de Seguimiento de Trafico
Maritimo (Vessel Traffic Monitoring, VTMon), un
VTS pasivo centrado en la vigilancia de los par-
ques edlicos y sus alrededores.

4. Exigir la presencia de Remolcadores de Salva-
mento de Emergencia (Emergency Rescue Towing
Vessels, ERTV).

5. Promover el embarque a bordo de un practico
del mar del Norte.

6. Designar un VTS temporal situado en buques offs-
hore durante las fases de instalacién, construc-
cién, mantenimiento y desmantelamiento de es-
tructuras offshore.

7. Enlazona situada sobre las Islas Frisias: estable-
cer orientaciones diferenciadas de rutas de tran-
sito para Buques Portacontenedores de Gran
Porte (Ultra Large Container Ship, ULCS) para evitar
la pérdida de contenedores.

8. Establecer un corredor de transito a través de los
parques edlicos.

9. Normalizacién de las Ayudas a la Navegacion (Aids
to Navigation, AtoNs) holandesas, incluidas las lu-
ces de sector para aerogeneradores.

PERSPECTIVAS

La presion politica y social para alcanzar los objetivos
de la energia edlica es urgente y apremiante. Ya se
han elaborado planes de gran alcance para asignar
el espacio marino disponible en el mar del Norte a
esta transicién energética. Actualmente, hay 700 ae-

rogeneradores operativos en el mar territorial de los

Paises Bajos, una cifra que puede aumentar en los

proximos afios hasta 5.500 en 2050. Se han pro-

puesto decenas de miles de aerogeneradores en
todo el mar del Norte, aunque por el momento no
se dispone de mas detalles.

Ademas, una gran variedad de actividades en
alta mar (offshore) tendran derecho sobre el dominio
del mar del Norte, entre las que se incluye la pesca,
la exploraciéon de petréleo y gas, los campos solares
flotantes anclados al fondo marino, los generadores
de energia a partir de corrientes de marea submari-
nas, los generadores de energia a partir del oleajey
mar de fondo, las zonas de entrenamiento militar,
las zonas de extraccion de arena, conchas y grava,
las granjas marinas para la cria de peces y mariscos,
ademas de las zonas de proteccién medioambiental
y las islas artificiales destinadas a ser hubs de ener-
gia edlica marina.

Se prevé que la practica habitual del transporte
maritimo en el mar del Norte serd mucho mas dina-
mica y compleja en las préximas décadas. La distin-
cion entre el trafico maritimo en un DST y el que ya
existe en los principales puertos europeos cambiara.
A medida que el trafico se intensifique, las zonas se
fusionaran en una Unica zona ‘industrial’, lo que po-
dria afectar a la Convencién de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar (UNCLOS).

En el mar del Norte del futuro, los marinos ope-
raran en un DST ‘canalizado’ entre parques edlicos,
plataformas de exploracién de petréleo y gasy otros
nuevos desarrollos. Habrd menos espacio para el
manejo y las maniobras de los buques, y mayores di-
ficultades para encontrar zonas seguras para capear
los temporales. Habra menos puntos de recalada de
espera (waiting spots) y/o zonas para controlar la po-
sible deriva del buque.

En el futuro DST canalizado, los incidentes po-
drian provocar congestion del trafico, bloqueo del ca-
rril de trafico en el DST y limitaciones de acceso a los
puertos.

El contexto operativo puede complicarse aun
mas debido a los avances técnicos, como los buques
maritimos auténomos de superficie (MASS) y la opti-
mizacién de las escalas portuarias (Port Call Optimi-
sation, PCO), que afectan a la velocidad de los buques
y a la densidad del trafico.

Para guiar y vigilar con seguridad los buques de
gran porte, sensibles al efecto del viento y/o pesados
en un DST préximo a parques edlicos, se pueden
tener en cuenta las siguientes medidas de control de
riesgos, ademas de las ya establecidas:

1. Establecer un carril de trafico independiente/se-
parado para el trafico en el limite exterior del DST;

2. Implantar un VTS para guiar, vigilar e informar a
todo el trafico circundante (segun las directrices
de la OMly la IALA).

3. Definir puntos de notificacién especificos dentro
del DST.

4. Actualizar el estatus de los buques sensibles al
viento o pesados que naveguen en esas aguas a
“restringidos en su capacidad de maniobra y man-
tenimiento de la seguridad de la navegacion en
esas zonas”;

5. Considerar la posibilidad de imponer el uso de
practico del mar del Norte bien formados, cualifi-
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cados y competentes en circunstancias definidas;

6. Desarrollar un software predictivo para evaluar el
manejo y la maniobrabilidad del buque, que usara
el capitan para mejorar la capacidad de recupe-
racion del buque en circunstancias criticas;

7. Desarrollar un software de prediccién en tierra
para evaluar cémo afectan a las condiciones del
trafico las circunstancias hidrolégicas, hidrodina-
micas y meteorolégicas, que se pondra a dispo-
sicion a través de los servicios VTS;

8. Normalizar y armonizar las Medidas de Control
de Riesgos (RCM) en el mar del Norte. Hay que se-
falar que las RCM se redactan actualmente desde
la perspectiva de la reglamentacion en tierra, y no
desde una perspectiva operativa o técnica.

9. Investigar los requisitos adicionales de equipa-
miento del Convenio SOLAS para reforzar la fia-
bilidad de los buques y la redundancia de los sis-
temas criticos.

LAGUNAS EN LA CONSULTA A LAS PARTES
INTERESADAS

El proceso holandés de Ordenacion de los Espacios
Maritimos evalua los efectos del emplazamiento de
parques eodlicos sobre el transporte maritimo en el
apartado de ‘efectos medioambientales'. Los efectos
de los nuevos objetos fijos -y sus reivindicaciones
sobre el espacio navegable - sobre la seguridad de
la navegacién como tales no se evaluaron en este
procedimiento. Tampoco se investigaron los efectos
indirectos sobre la seguridad de la navegacion en
los DST y otras zonas criticas.

En el apartado de conclusiones de las evaluacio-
nes de impacto ambiental (Environmental Impact As-
sessment, EIA), se plantean cuestiones sobre la
exhaustividad de la informacién y las lagunas de co-
nocimiento en relacion con las consecuencias de las
colisiones/impactos.

Las lagunas de conocimiento se reconocieron en
las decisiones adoptadas, pero se observé que no te-
nian consecuencias para la toma de decisiones pro-
piamente dicha.

DERECHO CONSUETUDINARIO MARITIMO

En el seminario, MARIN presenté los resultados de
los analisis de redes de las rutas (histéricas) de trafico
maritimo en los que las zonas/parcelas previstas para
instalaciones en alta mar interactian con muchas
rutas de trafico maritimo.

Las areas designadas para los parques eolicos
previstos se convertirdn en zonas restringidas para
los buques, que tendran que buscar rutas alternati-
vas, en su mayoria mas largas. Es posible que haya
que modificar los patrones comerciales, reconsiderar
las economias de escala y los costes adicionales del
transporte maritimo.

El punto de partida de la politica actual de los Pai-
ses Bajos es permitir el uso multiple del espacio MSP
en su parte neerlandesa del mar del Norte.

En el proceso que siguio, la Convencién de las Na-
ciones Unidas sobre el Derecho del Mar (UNCLOS)
pasé a un segundo plano respecto a esta politica,
dandose prioridad a la asignacién espacial de par-
ques eodlicos marinos sobre los DST reconocidos
como esenciales para la navegacion internacional. En
consecuencia, la seguridad maritima, en particular la
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seguridad de la navegacion puede verse afectada ne-
gativamente por el proceso de ordenacién del espa-
cio maritimo, algo que deberia ser reconocido por las
autoridades competentes.

Principio de Precaucion

Para hacer frente a las incertidumbres y riesgos que
no pueden gestionarse mediante normas publicas,
la investigacién sugiere la aplicacién del principio de
precaucién en este &mbito maritimo.

Esto significa que los nuevos riesgos derivados de
las futuras tecnologias y sus aplicaciones deben
identificarse y contrarrestarse de forma proactiva, en
lugar de tratarse de forma reactiva en respuesta a
accidentes y cuasi accidentes.

También debe reconsiderarse el enfoque clasico
de evaluacion del riesgo, incluidas las evaluaciones
formales de la seguridad, como el conjunto de herra-
mientas de riesgos de la OMI-FSAy la IALA.

A la hora de evaluar la probabilidad de que se
produzcan situaciones peligrosas, los responsables
politicos no deben limitarse a evaluar Unicamente los
datos empiricos.

Se propuso un nuevo enfoque del riesgo, en el
que éste se considera un aspecto intrinseco de las
actividades y el entorno operativo, lo que implica un
conocimiento profundo de las actividades en cues-
tién en su entorno operacional.

En 2008, el Consejo Cientifico de Politica Guber-
namental de los Paises Bajos introdujo un enfoque
ampliado del riesgo, mostrando cémo evaluar y va-
lorar nuevos problemas de riesgos e incertidumbres.

A partir de este examen, se identificaron las si-
guientes conclusiones:

1. Los futuros avances innovadores en correlacién
con los usuarios actuales del mar del Norte crean
nuevas incertidumbres para la seguridad del
transporte maritimo.

2. Al velar por la seguridad de la navegacion, debe
incluirse la gestion de las incertidumbres (como
exigen las buenas practicas marineras).

3. El enfoque actual de evaluacion de riesgos y el
enfoque general basado en el riesgo del gobierno
holandés merecen ser reconsiderados.

4. Es necesario aplicar una metodologia de pensa-
miento basado en escenarios, utilizando las apor-
taciones de las sesiones de expertos para desa-
rrollar multiples escenarios de incidentes (el mas
comun y el peor de los casos), y correlacionar los
resultados cuantitativos y cualitativos de todas las
evaluaciones para gestionar los riesgos inciertos.

5. Los cientificos, asesores y responsables politicos
deben adoptar una actitud tolerante hacia las
incertidumbres.

El proceso de Ordenacién de los Espacios Mariti-
mos (MSP) debe revisarse para contribuir a garantizar
la seguridad de la navegacion en el mar del Norte,
proporcionar un enfoque coherente y global tanto
para los tripulantes que estan a bordo de los buques
como para los que controlan la navegacion en tierra,
y evitar poner en peligro la seguridad maritima.

Esperamos que ‘The Nautical Institute’, como re-
presentante de la comunidad maritima mundial,
pueda tomar la iniciativa en la concienciacion sobre
este asunto y facilitar opiniones y reacciones de la
comunidad maritima que sirvan como valiosa apor-



tacién para remodelar el proceso y las politicas de la
ordenacion del espacio maritimo.

MEDIDAS DE CONTROL DE RIESGOS:
ANALISIS DE LAS ACTUALES MEDIDAS DE
CONTROL DE RIESGOS RECOMENDADAS POR
EL RIJKSWATERSTAAT (MINISTERIO
HOLANDES DE INFRAESTRUCTURAS Y
GESTION DELAGUA)

Evaluacién y Gestion de Riesgos

Acometer un Analisis de Riesgos Nauticos (Nautical
Risk Analysis, NRA) significativo es un paso fundamental
antes de aprobar cualquier nuevo desarrollo de pro-
yectos en el mar del Norte. Sin embargo, los programas
informaticos empleados para el NRA estan concebidos
para evaluar el riesgo de colision contra una Unica pla-
taforma independiente, como las usadas en la indus-
tria del petréleo y el gas. No esta disefiado para situa-
ciones en las que intervienen multiples objetos fijos,
como cientos de turbinas edlicas situadas en lineas
paralelas y muy préoximas a un DST.

No se dispone de datos histoéricos sobre acciden-
tes e incidentes maritimos relacionados con parques
edlicos. Las consecuencias de las colisiones entre bu-
ques y aerogeneradores no estan debidamente estu-
diadas, al igual que los riesgos para la navegacion
asociados al emplazamiento de parques edlicos. Ade-
mas, los riesgos relacionados con los parques edlicos
y la prospeccién de petréleo y gas se analizan por se-
parado en el NRA, lo que impide obtener una imagen
detallada del riesgo para la navegaciéon en su conjunto.

Tanto el tamafio de los buques como su capaci-
dad de carga estan aumentando. Se espera que en
breve entren en el mercado portacontenedores de
gran porte (Ultra Large Container Ship, ULCS) con una
capacidad de 30.000 TEU, y los buques de crucero
mas modernos cuentan con 9.400 personas a bordo
entre tripulantes y pasajeros.

Ademas, los nuevos tipos de buques se dedicaran
al transporte de productos como el amoniaco, CO,, hi-
drégeno liquido y GNL. También es probable que se
adopten nuevas fuentes de energia para la propulsion,
pero no se tienen en cuenta en el trabajo del NRA.

Investigaciones recientes muestran que es proba-
ble que los buques que navegan cerca de parques e6-
licos sufran distorsiones e interrupciones en los
equipos GPSy AIS, multiples sectores ciegos en el radar
e interferencias por falsos blancos/ecosy errores de su-
perposicion de trayectorias multiples en el radar/ECDIS.
También es probable que se produzcan distorsiones e
interrupciones de las comunicaciones en VHF, UHFy en
las estaciones base de telefonia mévil G4y G5. La ANR
no ha tenido en cuenta estas cuestiones.

Zonas de seguridad y de amortiguamiento

UNCLOS y la normativa de la OMI exigen una zona
de seguridad de 500 m alrededor de una isla artificial,
instalacion o estructura artificial construida por el
hombre. Ademas de esta zona de seguridad obliga-
toria, los Paises Bajos introdujeron el requisito de
una zona adicional de seguridad (llamada de amor-
tiguamiento) entre un DST y cualquier objeto fijo en
alta mar para reducir el riesgo de colision entre bu-
ques y objetos fijos. Esta zona adicional esta despe-

jada/libre de aerogeneradoresy proporciona espacio

para el gobierno de los buques y las maniobras de

evasion. La doctrina de la Ordenacién del Espacio

Marino (MSP) reconoce una zona de seguridad de

500 my la zona adicional como una de las medidas

de control de riesgos mas importantes.

El criterio de proyecto actual prescribe 1,87 millas
a estribor y 1,57 millas a babor (para un buque de
400 m de eslora), para incluir la zona de seguridad
de 500 m. Las dimensiones de la zona adicional se
basan en la maniobra de emergencia que requiere el
mayor espacio de maniobra, un giro en redondo de
360°. Estas distancias estan aceptadas internacional-
mente como criterio de proyecto para la MSP, y se
promueven en normas y directrices internacionales,
incluidas las publicadas por ‘The Nautical Institute’,
pero no estan reconocidas por la OMI.

La OMI exige un espacio de maniobra suficiente
que se extienda mas alla de los limites laterales de
los DST para permitir las maniobras de evasiény los
planes de contingencia de los buques que usen las
medidas de organizacion del trafico maritimo (rou-
teing measures) en las proximidades de las zonas que
cuentan con estructuras multiples.

La Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) de los Paises
Bajos tiene una profundidad media de 30 a 40 m,
que oscila entre unos 20 y 30 m en la parte sur y
entre 30 y 50 m en la norte. Se observan grandes
efectos de aguas poco profundas a partir del 50% de
resguardo bajo la quilla (Under-Keel Clearance, UKC);
al 20% de UKC, las curvas de evolucién y las distan-
cias de parada de estos buques pueden aumentar
un 200% o mas.

Para entender el comportamiento de maniobra de
los buques de gran porte en condiciones hidrolégicas,
hidrodinamicas y meteoroldgicas realistas en el espa-
cio de maniobra disponible, el Consejo de Seguridad
Holandés inicié una investigacion utilizando el simu-
lador de maniobra de ultima generacién de MARIN.

Esta investigacién arrojé resultados muy preocu-
pantes para los buques con mayor sensibilidad al
efecto del viento y/o de gran porte, como los ULCS
(buques portacontenedores de gran porte) y los me-
taneros tipo Q-Max.

Segln las pruebas, el espacio de maniobra de
1,87 millas recomendado por la practica actual de la
MSP no es suficiente para que estos buques realicen
una vuelta en redondo, incluso suponiendo que no
haya problemas con el equipo del buque. Otros bu-
ques sensibles al viento que pueden verse afectados
son los car-carrier de gran porte y los cruceros.

+ Porencima de fuerza 5 en la escala Beaufort: co-
mienzan a ser significativos los efectos de las
fuerzas del viento, las fuerzas de deriva, las co-
rrientes, las aguas poco profundas y la energia
de movimiento en las olas de los grandes campos
de viento y las tormentas atlanticas.

+ Con fuerza 6-7 en la escala Beaufort: las manio-
brasy el gobierno del buque empiezan a ser
complicadas.

+ Con fuerza 7-8 en la escala Beaufort: las manio-
bras y el gobierno del buque empiezan a ser cri-
ticas, peligrosas e impredecibles.

+ Porencima de fuerza 9 en la escala Beaufort: las
maniobras son practicamente inviables.

PATROCINADO POR:

BUREAU
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Las grandes fuerzas de deriva de las olas y las
fuerzas de presion del viento, junto con las corrien-
tes de marea, pueden dar lugar a estados imprede-
cibles de ‘Fuera de Control’ (Not Under Control, NUC)
para estos buques, incluso con los sistemas de pro-
pulsiény la capacidad de gobierno del timén opera-
tivos y los sistemas criticos de a bordo sin fallos. En
un DST, la situacion puede agravarse rapidamente.
En una situacién NUC, los buques pueden quedarse
atravesados al viento, con velocidades de deriva ele-
vadas e incontrolables de entre 1,5y 3,5 nudos.

A determinadas alturas y periodos de ola, pueden
producirse movimientos de balance extremos, con el
consiguiente aumento del calado. Esto podria provo-
car contacto o perturbacién con el fondo marino,
embarque de agua en cubierta, impacto contra las
olas (slamming), oscilaciones y excitacién paramétrica
(amplificacién del balance).

Como consecuencia de los movimientos extre-
mos, impactos y vibraciones, estos buques corren un
mayor riesgo de perder contenedores por la borda
o de sufrir dafios o pérdidas de carga.

Servicio de Trafico Maritimo (VTS) y vigilancia
del tréfico maritimo

Los Servicios de Control de Trafico de Buques (VTS)
fuera de la zona de las 12 millas deben cumplir las
directrices de la OMIl y la IALA, y deben basarse en
los mismos principios. Hoy en dia, se pueden encon-
trar sistemas VTS voluntarios que funcionan correc-
tamente dentro de la ZEE de los Paises Bajos, pero
fuera de la zona de 12 millas, al entrar en los puertos
de Amsterdam, Réterdam (hasta 45 millas de la costa)
y el estuario de Escalda occidental.

En otras partes de la ZEE holandesa, se esta desa-
rrollando un nuevo concepto de VTS pasivo. Conocido
como Vessel Traffic Monitoring (VTMon), es un nuevo
sistema de orientacién y seguimiento pasivo del tra-
fico, cuya finalidad es controlar/vigilar los buques que
operan en los parques edlicos y sus alrededores y en
sus aproximaciones. Debido a su naturaleza pasiva, el
VTMon no se anunciara en ninguna publicacién nau-
tica, y los bugues no seran informados de que estan
navegando en una zona VTMon.Esto es claramente
muy diferente de los requisitos para un VTS que se
establecen en las normas, recomendaciones y direc-
trices de la IALA, y puede resultar muy confuso para
las tripulaciones que navegan en una zona VTMon
no identificada. En lugar de abordar y controlar el
riesgo en la navegacién, esto podria, de hecho, crear
situaciones de inseguridad adicionales.

SERVICIOS VTS TEMPORALES

Los Servicios VTS temporales pueden desplegarse
durante la instalacion de objetos fijos en el mar del
Norte holandés. Estos servicios son desplegados y
financiados por el Servicio de Guardacostas neerlan-
dés y proporcionados por una empresa privada.

No existe una normativa o estandar a nivel euro-
peo o del mar del Norte que rija estos servicios tem-
porales. Un estandar deberia incluir un sistema de
gestion de calidad y control, preparacién para emer-
gencias y directrices de respuesta a emergencias.

REQUISITOS DE LOS ERTV
Durante afios, se ha previsto que los buques de re-
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molque de respuesta de emergencia (Emergency Res-
ponse Towing Vessels, ERTV) intervengan en incidentes
en el mar del Norte.

Dado el aumento del tamafio de los buques, los
requisitos de traccion nominal de los ERTV clara-
mente no son adecuados para contrarrestar las in-
tensas fuerzas del viento en buques sensibles al
viento y/o de gran porte. Los ERTV en servicio hoy en
dia son en su mayoria remolcadores de maniobra
con anclas (Anchor Handling Tugs, AHT) convenciona-
les de la industria offshore.

No estan obligados a cumplir las normas interna-
cionales de buenas practicas de la Asociacion de Bu-
ques de Respuesta de Rescate de Emergencia
(Emergency Rescue Response Vessel Association,
ERRVA). Para la proxima generacion de ERTV, no hay
requisitos para el Analisis en Modo de Fallo y su
Efecto (Failure Mode and Effect Analyses, FMEA) ni nin-
gun otro estandar de fiabilidad. A falta de requisitos
reales de fiabilidad y operatividad, los ERTV del mar
del Norte no estan preparados para el futuro.

El Consejo de Seguridad Holandés concluyd que
el despliegue de ERTVs como RCM tiene una efecti-
vidad limitada.

PRACTICOS DEL MAR DEL NORTE

El servicio de un practico del mar del Norte puede
ser requerido por el capitan, el consignatario o en
respuesta a la politica de la compafiia naviera.
Aunque hoy en dia un practico actla principalmente
como marino, su presencia se considera una posible
medida de control de riesgos a bordo de grandes
portacontenedores que operan en zonas de trafico
intenso y/o con infraestructuras criticas.

Actualmente no hay legislacion en virtud del de-
recho internacional o europeo que exija los servicios
de un practico del mar del Norte.

No existe una regulacién o norma europea o para
el mar del Norte en cuanto maniobras (de emergen-
cia) y manejo de grandes buques sensibles al viento
y/o de gran porte en zonas confinadas y restringidas.

VIAS DE PASO ATRAVES DE PARQUES
EOLICOS

La politica en la ZEE holandesa es que no se permite
a los buques navegar libremente a través de nuevos
parques edlicos. Para los grandes parques edlicos,
se puede habilitar una via de paso para buques de
hasta 46 m. Sin embargo, no existe una norma para
dichas vias de paso.

Hay distintos puntos de vista entre los Estados
costeros del mar del Norte con respecto a las vias de
paso cerca de los parques edlicos, y esta falta de es-
tandarizacién puede ser confusa.

NORMALIZACION SOBRE LA SENALIZACION
LUMINOSAY DE LAS AYUDAS A LA
NAVEGACION (ATONS)

La sefializacion luminosa y de las instalaciones de
los aerogeneradores individuales, asi como de los
grupos de parques edlicos con AtoN se esta norma-
lizando en la zona de las 12 millas nauticas de la ZEE
holandesa. Aunque existe una recomendaciény una
directriz de la IALA sobre la sefializacion de las es-
tructuras maritimas, no existe una normativa euro-
pea o aplicable al mar del Norte.



