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..PROLOGO
Este trabajo es la contribucién de 1a Organizacién Consultiva Maritima
Intergubernamental {I#C0)} al-Proyecto CEPAL/PNUJA Estilos de Desarrollo
y Medio Ambiente en América latina., &1 auter contd con la colaboracibén
del Sr. Claudio Rosenbaum, Ayudante  de Investigacién del Froyecto,

‘La vinculacidn del tema "8l transporte ‘maritimo y la contaminacidn .
marina" con los-estilos de desarrollo en América Latina es solamente
indirecta.. La contaminacién producida por el. transporte maritimo de
petréleo es una consecuencia del desarrcllo de este rubro .del comercio
exterior, cuyo voluaen depende de ‘las diversas politicas energéticas
seguidas por los paises<de la re¢idn de .américa Latina y el Caribe. A
su vez, las politicas, energéticas dependen de los estileos de desarrollo
seguidos por la regibn, .Por lo tanto, el transporte maritimo de hidro-
carburos no esté directamente vinculado a determinados estilos de
desarrolle sino en forma indirecta. . S Co

El contenido dé este trabajo.no incluye un andlisis.de las politicas
de. energla v estilos de desarrollo; gque en alguna medida son tratados por
otros especialistas y por el equipo central del Proyecto. ©Se trata de un
estudio preliminar de diagnbstico del problema y, dentro de-lo posible, se-
delinean las tendencias futuras, basandoze en proyecciones del desarrolle.
histérico de estos aspectos en los Gltimos quince afios, Ademés, dado el
carcter nmultidisciplinario de este Proyecte, uno de log objetivos-de este
trabajo ha sido poner un tema complejo en términos simples, a fin de

aprovechar las ventajas de un debate multidisciplinario.
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I, INTRGDUCCION

En el pasado se consideraba que los océanos eran ilimitados, prhcticamente
infinitos e invulnerables. Cada uno tenia derecho “a usar el mar para sus
propios. fines, esto es, para la navegacién, para-la pesca, y- para la
descarga v eliminacidn: de desechos. Hoy dda la zona costera-de los.
océanos es un recursc basico para- la mayoria de los balses. Su usc toma
una variedad:de formasi! facilidades de recreacidn tanto para la poblacibn
local ‘come para -los turistas; industrias manufactureras -y mineras que
pueden aprovechar las ventajas de las facilidades portuarias para la.
importatibn y exportacidn de materias primas y productos elaborados, y que
pueden usar el agud dé'mar como refrigerante y receptéculo de desechos;
industrias de alimentos marinos que requieren extensas &reas para la
extraccibn y el cultive de productos del-inarg -plantaé:de:desalinizacién
del agua de mar; y, desgraciadamerite, -también pruebas y gelifiinacién. de
material bé&lice., Estos aspectos estdn intimamente relacionados y han”
llegado a ser totalmente interdependientes, Hoy resultaria inaceptable
la‘utilizacidn del mar 'en un solo sentido, sin considerar los demas. La-
resolucidn de los-conflictos entre los diversos usos del.inar &8 una tarea
compleja y esté bajo la responsabilidad de los administradores de la
zona costera. - T o oo T Ce i Lo

vhtéhas'sustaneias son descargadas continuamente en el mar como
consecuencia del uso de materiales, transporte, v produccidn de energia -
por la humanidad. Algunas son totaliente extrafas al medio marino; otras,
en cambio, siempre han estado presentes en £l mar; pero el problema en
este caso es que las concentraciones y cantidades han awnentado como
resultado de las actividades del hombre. BEstas dos clases de descarga

ocasionan la contaminacidén marina destruyendo el equilibrio ecolbgico,
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datiando los recursos naturales, disminuyendo las posibilidades de
recreacifn, y muchas veces constituyendo.un serio peligro para la salud

humana.

La contaminacién marina es un problema global en varios sentidos,
Afecta al medio marine como un todo, al poder extenderse a todas las
regiones del munde; afecta a todo.tipo de paises, tanto desarrollados
como en .desarrolle; y casi todos los paises, en mayor o menor medida,
contribuyen a causar. el problema. Sqn=muy_pocos-loslproblemas de la
contaminacién marina que pueden considerarse asunto de interés exclusi-
vamente local, .la mayoria tienen- consecuencias internacionales.

No es s6lo wn proplama de caricter mundial sino también un fenémeno
complejo, interdisciplinario, con aspectos econdmicos, ecoldgicos,
técnicos, politicos y juridicos entrelazados. Es evidente que no puede
esperarse soluciones fmmicas,  lLa simple mAxima de que quienes contaminan
deben hacer la limpieza o pagar compensacibn,es un concepto muy limitado.
Se eliminan los désperdicios en los océanos:en parte porque los costos_&
riesgos de arrojarlos en-algfn otro lugar -son mayores. En muchos casos
resulta dificil seflalar al culpable de los daifios y cuando ello se logra
la responsabilidad no siempre es suficiente: para la disuasiébn. BSe
requiere de prohibiciones. expresas para impedir la contaminacibn, pero
debe evitarse que ellas resulten en privaciones para los usuarios .
legitimos del mar.

Claramente, las dificultades'de fijar objetivos y prioridades no se
resuelven de inmediato. Se requiere de un esfuerzo continuo, de
caracter universal, que lleve a la adopcibn y cumplimiento de las normas
y medidas gue regulan el uso legitimo de los océanos y protegen al

medio marino.
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Contaminacién marina por hidrocarburos- S

La contaminacién marina por hidrocarburos, principalmente petrdleo, es

el resultado de la dependencia de la creciente poblacién mundial en una
tecriologia basada en el petrfleo. &s una forma de contaminacidén .que
compromete a los sectores maritimos y en la cualtellos pueden jugar un rol
preponderante en su reduccibn, Aunque no es la forma mfs seria de
contaminacibn del médio marino, es la mAs visible y antiestética, por lo
cual es la mAs conocida por el pGblico, - -

' Los hidrdcarburos presentes en el medio marino provienen de una.
variedad de fuentes,  tales como -las emanaciones naturales.desde el fondo
marino, la descomposicidn natural de la vida vegetal y animal marina, las
actividades de“ﬁfanspdrte e - industrias costeras, la éxploracién y
explotacién petrolera en el mar, el hundimiento de petroleros y otros
ouques, las descargas de "“aguas sucias® usadas comd-lastre, los desechos,
de hidrocarburos provenientes. de tierra a través de rios y. desaglies
municipales, los elementos volAtiles expulsados a la atmbsfera por.
vehiculos de transporte y.que terninan en el mar por efect,.de lluvias,
depositacién e’intercambios-aire-mar. C S

21 Cuadro No. 1Jpreéenﬁa las estimaciones de la Academia Nacional-
de Ciencias dé los Estados Unidos, er cuanto-al volumen de hidrocarouros

que entran al medio marine a través de las diversas fuentes, - S
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CUADRC No. 1

Volumen de hidrocarburos que entran anuvalmente al medio marino

Origen

Emanaciones naturales
Produccidn costa afuera
Transporte maritimo
Refinerias costeras
Atmbsfera

Descargas domésticas

Descargas industriales
(no de refinerias)

Desagiies urbanos de lluvias

Desaglie de rios

Flujo de petrdleoc

- millones de
toneladas métricas
al-.‘aﬁo

0.6
0.08.
2.13
0.2
0.6
. 0.3

0.3

Ol3_
1.6

P e ]

T 6.113

Fuente: National Aca&emy.of Séiénceé, U.5.4,

Porcentaje

9.84
1.34
34.94
3.3%
.- 9.8%
4.94
4,94

4.94
26.2x4

100.0/4
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Ordenando las fuentes contaminantes en grandes grupos, el origen de
hidrocarburds: én el mar se resume como..Sigues
Emanacicnes naturales del fondo marino 10%

Hidrocdarburos provenientes de actividades
humanas en tierra y llevados por rios,

atmésfera y desaglies municipales 504
Industria petrolera (produccién y refinacidn) 5%
Transporte maritimo 354

Muchas de las filtraciones naturales son detectables por medio de
nuevos sistemas electréinicos y se espera poder controlarlas en un
futuro cercano. : ' PR

La transferencia hacia el mar de la contaminaéiénfpor hidrocarburos
generada en zonas urbanas e industriales constituye el factor més
influyente en la contaminaci6m marina por hidrocarburos. Bs importante
enfatizar que 1los contaminantes no tienen necesariamepnte que ser
arrojados al mar para gque vayan a terminar alli. Por consiguiénte, la
reduccibn de la contaminacién en tierra v en la atmééfera implicaria una
considerable descontaminacién del mar por hidrocarburocs. '

Contrariamente a lo que se creia antes, el aporte contaminante de
la industria de explovacidn, extraccién y refihacidn de petrbdleo, no es
tan significativo. Las activ@dadgs petrolgras)gosta afuera, a pesar de
algunos notorios accidentes, l/ presentan un cuadro aceptable en este

sentido, posiblemente debido a la imposicidn de severas medidas de

seguridad por parte de varios paises. Finalmente, las actividades de

1/ La reciente explosién de la plataforma petrolera "IXTGC I" en el Golfo
de méxico 1a 31do desastiosa. Desde el 3 de junio de 1879 se na
producidoe un derrame coatinuo que a mediados de agosto habia alcanzado
500 000 tons y los esfuerzos por detenerlc no habian tenido gran éxito

hasta esa fecha, a pesar de que los gastos superaban los US§E 5 millones.
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transporte maritimo de petrdleo vy las operaciones portuarias, que serén
el tema central de esta presentacibn, constituyen otro importante factor
contaminante, y por cierto el mis .susceptible de ser reducido.

‘De alrededor de 3 100 millones de toneladas de p;tréleo crudo
producidas en el mundo durante 1978, del orden de los 1 700 millones de
toneladas fueron transportados por via maritima, incluyendo productos
derivados del petrdleo., En cada instante, unos 40 millones de toneladas
se encuentran en buques tanque en el mar, y todos los dias mis de 6 000
toneladas de petrbleo son derramadas, deliberada o accidentalmente, al mar.
Adembs, el transporte de petrbleo no se distribuye uniformeinente sobre la
superficie ocefnica, sino que en lineas de navegacibdn que tienden a
concentrarse sobre las plataformas continentales, es decir, en zonas
costeras y regicnes de alta productividad de recursos marinos y alto valor
turistico y econdmico.

La contaminacién del mar proveniente del transporte maritimo puede
dividirse en dos categorias: la contaminacién deliberada (u operacional)
v la contéminacién accidental., Aunque los accideﬂteé maritimos reciben
una gran publicidad y sensacionalismo, y causan una contaminacibn local
severa; la cantidad de petrdleo descargada anualmente desde buques tanque
y otros buques en operaciones de rutina es mucho mayor (seis veces) que
las pérdidas de petréleo &€n accidentes, Actualmente las principales
descargas operacionales corresponden a descarga de lastres sucios,
limpieza de estanques y descargas de sentina. - Bl Cuadro No, 2 muestra la
distribucién de la contaminacidn marina por petrbdleo produqida por el

transporte maritimo en general, o :
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. Lo te . CUADRO Wo. 2
Contaminacién marina por pstréleo atriovuiple al transporte maritimo
(Escala mundial, 1976) ;. -

Operaciones rutinarias (83.84) o Miles :de tons Porcentaje

PR

Buques tanque con sistema LOT g/ I 310 14.5
(aprox. 754 del .total)

Buques tanque sin sistema LOT - - 770 , 36.5
. (aprox, 254 del total)

Limpieza-y reparaciones de bugques oo 1230 1.7
en digues secos

[

Descargas de:sentinas, pérdidas, . .. 500 .. 23.4
lubricantes
Operaciones en terminales peiroleros 3 4.7

“ S

Accidentes (14.1%) .

Buques tanque e o _ 200 ‘ "9.4
“-Otros’ tipos- de buques - o . . 100 - e o 4.7
2133 ~100.0°

Fuentes: National Academy of Sciences, U.S5,A,

2/ Sistema LOT (Load on Top) conocido tamoién como “yetencién a bordo"
que mantiene la mayor parte de los residuos a bordo, los que se
mezclan con la siguiente carga de petrdleo crudo.
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Un buque tanque después de descargar el petrdleo utiliza agua de
mar como lastre, hasta alrededor de un tercio de su capacidad, con el fin
de mantener una adecuada maniobrabilidad e inmersibén de hélices. La
cantidad exacta de agua de lastre queda a discrecifén del capitén y depen-
derd de las condiciones del tiempo y. del mar., <1 petrdleo adherido a 1a§
paredes interiores de los estanques del buque y el petréléo remanente en
el fondo se mezclan con.el agua de mar y dan origen al llamado "lastre
sucio", que debe ser bompeado y, a no ser que se tomen precauciones
especiales tales como LOI, termi@a_por,ser descargado al mar.

Por otra parte, al llevar a.cabo la }ippieza de los estanques de
bugues petroleros se generan trandes cantidades de agua mequada con
residuos de petrdleo que todavia, en gran parte, se descargan al mar.

La contaminacién de hidrocarburos.en el mar por accidentes se
presenta en.dos formas: los acqidentespmaritimés, éspecialmente de buques
tanque, que en general resultan mds espectaculares que significativos;
¥ los accidentes operacionales durante{garga/descarga, ;rasbgrdos,
pérdidas en oleoductos y conexiones,-etc. La causa ?redominante de estos
dos tipos de contaminacibn accidental resulta ser el ervor humano.

Histéricamente, a medida que lag demandas mundiales por petréleo
han ido aumentando, las flotas petroleras han respondido con un fuerte
crecimiento en tamafio y cantidad de bugques. rParalelamente, las descargas
operacionales v los aﬁcidentes maritiaos fueron creciendo hasta hacerse
intoleranles, y elle ha dado origen a una serie de medidas y reglamentos,
adoptados a nivel internacional, que han continuado desarrcllandose hgsta
hoy, "adecubndose a los progresos técnicos que ha experimentado el

transporte maritimo,
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“IT. ' IDTIFICAGION ‘DL PRO3LIMA TN LA REGION
41 andlizar el problema de la contaminacién marina en América latina,
que sé‘?uéde atribuir'él transporie maritimo, surgen algunas irterro<
gaﬁteé bésiéaé’aCuél eéilaréravedad del proolema? ;Culles son sus
eleméntos’priﬁcipéles?“éébmo enfrentar ¢l problema? No preténdemos dar
respuestas définiéivas a estas preguntas, primeroc porque rné ‘esltamos
convencidos de que las haya, vy segundo porgue ello -envuel¥e conteptos -
econbuicos, técnicos y politicos de Vprioridad® y Ydafio ecoldgico™.que
escapan a nuestra compsatencia profesional:* Sin embargo trataremos de dar
un enfoque cualitativo al probleia, dejando ‘establecidas las limitaciones

K Y
R

de este alcance,
Bobre la ¢ravedad de 1a'éontaminaciéhfproducida por ‘el transporte

maritimo en la regidn, no cabe ura sola réspuesth. - Podriamos.decir que

en términos relétiﬁbs,'dé’écuefdo a los~datos estadisticos, otras

regiones con maybr transporte maritimo de petréleo,’ tales como EBuropa y

fstados Unidos, han sido afectadas mas geriamente que América Latina por.

éé?éfp}0uléﬁé.':PrébablGMEnte; tamibién podria’ayrégarse-que,  desde el

punto de vista de 108 daiios ‘causados, esas regionés han sufrido pérdidas

bastante maydreé qie Améric¢a Latina en general. Sin embargo, estas

congidefééioﬁes reléti#as no'respoﬁden la interroganta.

" Para dar ‘una respuesta wés directa supondremos und estrecha relacibn
entre "gravedad del probléma® y "dafio ecolégico y/o econbimico real o
‘pﬁfenci%l”: Pero aqui, nuevaiente, caemos en términos relativos ya que
la evaluacibn dei daiio ec8T6gico o estétice, expresado ¢ no.en téiminos..
econdmicos, llevars siempre a resultados muy discutibles, gue: dependerén
en ¢ran medida de la profesidn de quién hace la evaluacibn o de:la-
institucidn a que perienece., Tradicionalmente los cientificos marinos y

ecéloyos tiendesn a magnificar los dafios, en tanteo que los técnices marinos,

cet /ingenieros y
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ingenieros vy economistas rnuchas veces los subestiman. Otro &ngulo que
defihe una posicidn en este’ sentldo la"da el caract r deél pais ¢ regibn
amenazada o victina de la contaminacidn marlna versus el del pais
causante o reéponsablé de os dafios, siendo &sta una actitud "dinfmica’
que varia de acuerdo a los intereses comprometides,

Podeinos leer trabajos sobre investigaciones financiadas por grandes
empresas petroleras seialando el crecimiento de co:unldades marinas
expuesstas al pétféieo en"zbﬁas édyacentes a operaciones petroleras.
Simulténeamente; en algunaS'pubiicaciénés‘sobre'conservacién del medio
amoiente podenos ver paginas y péginaslde fotografias de unas bocas aves
cubiertas de petr6leo que terminan por ser los finicos afectados de un |

glcantesco desastre ecoléalco La verdad es que poco sabemos con
ccrteza del problema, y es d1fic1l tomar wia pOSlCan totalimente 1mparc al
v equlllorada.
" E1 dafio éve peodria causar un determlnado derrame inténcional o
acc1dental dependeré bé51cam°nte de los 51fu1entes elcmentos.

— cantidad N LlPO de uldrocarouro derramado -

- recursos amenazados (pesquerias, acuacultura, playas turiStlcas,

lurérés de recreac16n, ste, )

- capac1dad local para controlar el derrame

Por otra parte, la prooabllldad de que ocurra un derraﬂe de hidro-
carburos, 1ntenc1ona1 o accldental én una determinada regibn dependeré,
entre otros factores, de 1os 510u1entes.‘

- volumen de transporte maritimc en la regién;-especialmente de

hidrocariburos - ‘ | c
- caracteristicas de la flota (y su trvpulac16n) que opera en la
rec16n ‘ ' " o o '
- nivel de adopcibn e impleméntacién de convenios internacionales o
nacionales sobre proteccién del medico marino, en la regidn

/~aspzctos que
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~ aspectos que.difi;ultan la navegacibn en latrggibn (densidad de
rutas de navegacidn, aspectos ceogrifices, clima, estado del maf,
sefializaciones, etc.).

Todos estos elementos serén analizados en mayor o menor profundidad

de acuerdo a las limitaciones proplas de este trabajo.

'iII. VDLUMEN D3 L TRAVSPO&Tu MARITIMO uN LA RUGION
Mas del 70» de la auperf1c1e terreatre esté cublerta por los océanos y no
es extraio, entonces, que el transporte maritimo constituya el meq;o més
impo;tante de movimieﬁto de mercancias entre 1as‘r§giqnes del ﬁundp. Eﬂ
América Latina alrededor del $9% dei comercio ex%épior se realiza fia |
marstima, | S
_ Varios factores contribuyen a la situacidn prédominéﬁte del trans-
porte maritimo en América Latina: -
a) El comercio es fundamgntalmente periférico dado que la.mayoria dé
la poblacidn e 1ndustr1as de la reglén se encuentra en ZOnas cos téras 0
cercanas a ella. El 75A de las mayores c1udades son puertos 0 estén '

cerca del mar.

b) Obstéaculos naturales tales como selvas, de51ertos ¥ cordlaleras

limitan seriamente el transporte terrestre.

c) El comercic exterior de Amérlca Latina es b531camente extracontl-

nental (el intercambio 1ntrarreglonal es todavia del orden del >/) 1lo que
obliga al transporte maritimo, El aporte del tran5porte aéreo es més

cualitativo que cuantitativo.

d) Escasez de vias férreas internacionales
e) Insuficiencia de vias camineras
£) Ademas, el factor econdmico es cada dia m&s favorable al transporte

maritimo. Los altos costos de infraestructura caminera y ferroviaria,

/los costos



los costos operacionales de mediGs terrestres e transporte y el consumo -
de combustibles hacen ‘del traniporte marftimo la mejor opcidn en la -
mayoria de los' interéambics’ comerciales.” v . L SR

La importancia del transporte maritimo se mide no solametite por su
incidencia en el comercdio exterior sino también por el monto de los. -
fletes que genera a- nivel muddial -(alrededor de cuatro veces el valor
en dblares de la produccidn pésqueri iundial), ~ En.la regién, el monto
total de fletes maritimos por afio es superior al valor de cualquier rubro .
de intercambio de los paises en conjurito, con la excepcién del petréleo
de Venezuela. R L

La importancia relativa del comercio:maritimo .ed la regién se
describe a continuacibn,

El Cuadro No, 3 muestra el volumen de carga embarcada y desembarcada
durante el periodo 1950-1%76. La participacién de la regibn en el
comercio maritime internacional la wenido decrdciendo desde <1950 aparen—
temente “estabilizéndose en’ alrededor de wn 104'en los Gltimos afios. Sin .
embargo, en términos absolutos:ha mestrdde wra modérada.tendencia al .
c¢recimiento, e . e

Con respecto al transporte maritime de hidrocarburos en la regibn,
por-Su pfepond&rancié'en-1a7cbntéminaéi6n?mariné,.haremos un breve
andlisis explicativo, Ademés, el transporte de hidrotarburos constituye -
mis del 504 del tomelaje total del comercio marftiino mundial y lo mismo .
se observa a nivel regional, - : - .l

Dé acuerdo a estudios hechos por CEPAL {Mullen, 1978) con-la sola, .
excepcibn de los paises del Golfo Pérsico, América Latina ha dependido,
de combustibles liquidos (petrdleo vy gas licuado) en una mayor medida, ¥
por un periodo mis largo, que ninguna otra regibn en el mundo. Su

desarrollo industrial se ha basado en el petrfleo desde 1950, y en forma

/creciente también
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creciente también en gas licuado, Actualmente, estos combustibles
entregan un 80% de los requerimientos de energia de la regibn.

En consecuencia, la economia latinocamericana es considerablemente
dependiente de los hidrocarburos,

Alrededor del-86% de las exportaciones de hidrocarburos lo
constituye el petrbéleo crudo, y casi un 25% es exportacién intra.
regional. Las grandes refinerfas del Caribe captaﬁ una importante
proporcién del petrfleo crudo latincamericanc y exportan productas
refinados, principalmente a los Estados Unidos..

Las importaciones de petrblec crude de los palses latinoamericanos
en 1976 provinieron b&sicamente del Medio Oriente (47%) y del Africa
(214) mientras que solamente un 18% proviene de fuentes regionales
(UNCTAD V, 1979). . -

El balance produccidn - consumo de petrdleo y derivados en América
Latina en conjunto ha sido siempre muy favorable,: pero a nivel de
paises se presentan grandes diferencias y en. la mayoria de los casos 1.
cuadro es deficitario, ' Esta anomalia se debe a la distorsibén qua
introduce la produccién de Venezuela.

Actualmente Bolivia, Ecuador, México, Trinidad y Tobago y
Venezuela son los finicos paises exportadores netos.: Argentina y Colombia
equiparan su produccién y consumo, y el resto {la mayoria) de los palses
de la regibdn son importadores. netos. Esto nos da una base preliminar
| para determinar cualitativamente los flujosrde transporte marftimo de
hidrocarburos en la regién, El Mapa No. 1 describe esquembticamente

lo anterior.

/Mapa No. 1



Mapa NO 1

RUTAS DE NAVEGACION DE BUQUES TANQUE PETROLEROS

Sud America
me—— Caribe

Centros de produccion petrolera
Terminales petroleros

Rutas esquemdticas de
navegacich de petroleros
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CUADRD Nao. 3
Transporte Mar{timo Internacional’

(millones de toneladas métricas de carga y descarga)

Afo T : T Mundo - América Latina .. Porcentaje
(Total) __y El Caribe

1950 | .. 1099 255 23,2

1959 o 1988 362 18.2
1970 - 513 597 1.6
1971 N 5348 603 s
1972 5767. 588 10.2
1973 B . es14 . 68l 10.5
1974 e 6T 10.3
1975 6128 598 9.8

1976 . .. .es85 . 636 9.7

Fuente: United Nations 1977 Statistical Yearbook

/Los voltimenes
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Los volfimenes de carga y descarga de hidrocarburos en terminales
petroleros de la regidn se describen en €l Cuadro No. -4 donde se
comparan con cifras a nivel mundial. Se puede observar gue la prepon.
derancia de América Latina y el Caribe en el transporte maritime de
hidrocarbuarcs ha venido descendiendo considerablemente desde 1920, cuando
Venezuela era el pfimgf pais exportador. Despuds, con la incorporacién
del petrdlec del Golfo Pérsico vy otros paises, la participacibn de la
regién en el transporte maritimo internacional de hidrocarburos se ha
estabilizado en un 104, En términos absolutos, después de una reduccién
significativa en los alrededores de 1973, las cifras de movimiento de
hidrocarburos en la regién muestran un moderado crecimiento sosienido.

El Cuadro No. 5 se%ala los vollimenses de carga y descarga de
hidrocariburos a nivel de paises durante los afios 1960/1970/1978,
Sobresalen Argentina, Brasil, México y fundamentalmente el Caribe,
incluyendo Venezuela. ’

Cabe destacar que los vollmenes de carga y descarga de hidrocarburos'
pueden servir de indicadores del trafico maritimoe de hidrocarburcos en las
costas de cada pais, pero péra'mayor‘confiabilidad debe incluirse el
trafico de petroleros en transito que en las costas de algunos paises es
muy considerable., Con el fin de tener una idea global del trafico
maritimo de petrbflec en la regibn, y sin &nimo de precisidn, se incluye
el Mapa No. 2 que representa la densidad de este tré&fico maritimo en
base a indicadores expresados en millones de toneladas de hidrccarburos
que pasan anualmente por cada punto.

Estudios de la Secretaria General de la UNCTAD presentados a la
UNCTAD V, al distinguir entre tr&fico marfitimo de petr6leo crudo y tré&fico
de productos derivados del petrdleo, presentan una c¢lara disminucidn de

la participacién de estos Gltimos en el transporte total de hidrocarburos.

//Mapa No, 2



Mapa NO 2
DENSIDAD DE TRAFICO MARITIMO

(Miillones de toneladas de hidrocarburos
que pasan anualmente por cada punto)
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CUADRO No. 4 -
Transporte Maritimo de Hidro;aan;os

(millones de toneladas métricas cargadas y descargadas).

Afio o - Mundo Regién Porgentaje
1950 441 181 41.0
1959 - 545 263 27.8
1970 2843 388 13.6
1975 3304 330 10.0
1976 | 3411 352 10.3
1978 . 3600% 359% 10.0%

# estimaciones

Fuentes: United Nations'1977 Statistical Yearbook
J. P. Thomas, Divisién de Recursos Naturales, CEPAL
*La Industrla del Petréleo en América Latina”, CEPAL 1973

“Energy in Latin Amerlca, the Historical Record"
J., U, Mullen, CEPAL 1978

Nota: Este Cuadro fue confeccionado en base a datos estadisticos
de importaciones y exportaciones de hidrocarbures.

. /Cuadro No. 5
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CUADRO No. 5
Movimiento Maritimo de Hidrocarburos en la Recidn

(Carga y descarga de hidrocarburos en millones de m3)

1%60 1979 1978+
Argentinaks , 15.8 26,2 29.5
Aruba‘f Curacao 81.2 93.6 77.8
Brasil . 12.3 21.3 61.5
Chilesws: ' 2.7 5.4 5.3
Colombia 5.7 6.7 3.8
Cuba | 3.9 6.8 9.5
Ecuador , 0.3 1.2 8.8
réxico 1.8 2.4 24,6
Panamé 0.4 5.3 4.8
Pern 1.7 1.7 2.9
Trinidad y Tobago 19,2 42.1 32.6
Uruguay 1.6 2,1 2.5
Venezuela - 156.2 201.3 122.3
Centroamérica . 11.4 3.4 o 4.3

% egtimado

¥% bBpn los casos de Argentiné y Chile se ha considerade el
efecto del transporie maritimo de cabotaje de hidroacarburos
por grandes distancias.

Fuentes: United Nations 1977 Statistical Yearbook

Divisién de Recursos Naturales, CEPAL

Memorias de Comercic Exterior de paises de la Regitn

/En 1966
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En 1966 constituian un 244 y, despuds de diez afios, el porcentaje ha
bajade a un 154 . Probablemente esta tendencia se mantendra

dado el interés creciente de los. paises importadores por.refinar el
petréleo que consumen.. Ademis, el comércio de productos derivados del
petrfleo tiene un caricter. netamente local, siendo el Caribe el principal
abastecedor de la regién. La distancia media del tramsporte inter-
nacional de productos derivados Gel petréiec fue en 19756 de 3 650 millas
marinas, en tanto gue la del petréleo crudo fue de casi el deble, 7: 200
millas marinas, ' De maaera-que.el tr&fico’ de Mproductos", expresado en . .
toneladas.millas, que en 1965 representzba un 214 del.total del tréafico
de hidrocarburos, en 1976 va habia descendido a un 8%. . En otras
palabras, al referirnos al trAfico maritimo -de- hidrocarburos estamos
refiriéndonos bisicamente (92%) al petréleo crudo.

El Cuadro No, 6 muestra la distribucibén regional del. transporte
maritime en la regifn ¥y su evolucién al comparar las cifras correspon.
dientes a 1965, 1570 y 1975. También se incluye la participacibdn del.
transporte maritimo de hidrocarburos en el tréfico maritimo total.

De lo sefialado anteriormente sobre transporte maritimo, especialmente
de -hidrocarburos,- pueden - desprenderse las siguientes consideracionest
a) La participacibn de la regidn en el. transporte. maritimo inter—
nacional es del orden de un 104 del total mundial,  Esta proporcibdn se
repite al analizar el transporte maritimo internacional de hidrocarbures.
Ademé&s, la regidn mostraria una aparente tendencia a estabilizar su
participacibn en esta proporcidn.

b)) En el rubro m&s preponderante en 1o que se refiere a contaminacidn
marina; es decir, el tr&fico maritimo. de hidrocarburos, se observan
variaciones sustanciales de un pais a otro, e incluso a lo largo de la

costa de un mismo pais.-

/c) sin
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c} Sin ser el nico indicador de la probabilidad de que una regifn se’
vea afectada por la contaminacibén por hidrocarburos, las cifras de movi—
miento de petrélec y derivados, en diférentes puntos costeros de la regibn,
nos permiten una primera aproximacibn en la seleccibn de &reas criticas,
d)} Del Mapa No, 2 y el Cuadro No. 6 se desprende lo siguiente:

1. En términos abpsolutos. el comercic maritimo en la regidén ha experi-
mentado en general un crecimiento promedic bastante modesto, de un 1.1%
desde 1970, en tanto que el c¢recimiento promedio mundial en el mismo
periodo es de un 4%. Esto refleja, en alguna medida, un "estancamiento
relativo™ de la regidn en cuanto al comercio maritimo imumdial, Esta
misma tendencia "regresiva se observa en el caso del transporte maritimo
de hidrocarburos donde el crecimiento es negative, del orden.de -1.24 .
en los iltimos ocho aflos, en tanto que a nivel mundial se observa un
crecimiento promedio anual de un +2.94 en el mismo periodo. Sin embargo,
la distribucién geografica del trifico maritimo en la regibn es.
esencialmente dinbmica.

2. La costa norte de Sudamérica, Centroamérica.y el resto del Caribe,
en conjunto, acumulan la mayor parte del tr&fico marftimo de la regién.
Sin embargo, su participacidn en el total regional. ha venido disminuyendo
desde-un 784 en 1965 a un 62.6% en 1975. Durante el mismo periodo, la .
'costa atléntica de  Sudamérica ha aumentade en proporcidn su tréfico a mas
del dople (de 13.6%4 en 1965 a 29.14 én 1575), en tanto que el trifico en
la costa_ del Pacifico de Sudamérica se na mantenido en la misma o,
proporcién, del orden del 84 del total regional.

3. - Dentro del f&rea septentrional de la regibn, el trafico de la costa
norte de Sudamérica ha disminuide considerablemente (65.2% en 1965 a 38.5%
en 1975), ‘en tanto que las-islas-del Caribe han aumnentade su comercio

maritimo a més del doble en el mismo periodo, y Centroamérica lo ha hecho

/de un



de un 5.14 en 1965 a unt 7.7% en 1975. Esta dinfmica del trafico
maritimo en esta subregién se debe en parte al notaple incremento de la
actividad petrolera en las islas dul Carlbe, cuyo movimiento maritimo
de hidrocarburos ha aumentado £en mas de slete veces desde 1855 a 1973.
En Centroamérlca tamblén se presenta el mismc fenbmeno con un aumento
del transporte de hldrocarburos de un 100£

4. Con respecto a la distribucidn dél tipe de carga transportada via

maritima en 197% en la regién; se puede observar 1o siguiente:

i) en la costa norte de Sudamérica mas del 80X dé la carga es
hidrocarburos ‘
ii) en otras &reas del Caribe y Centroaméricd la carga esta

constituida mayoritariamente por hldrocanburos (6¢/ y 43%
respectivamente) '
: iii). en la costa del Pacifico de Sudamérica solamente un tercio

de la carga con31ste en hldrocarburos .

iv)  en la costa atléﬂtlca de"Sudamnérica el trafico de hidrocaf-

. burés es bajo {244 del total)

G) a nivei regional més de la mitad (55.35).dei:total dé carga
maritima transportada lo constituyen los hidrocarburos.

5. . L1 cuadro anteriér, que correspondewa 1975, puedelsufrir variaciones

al considerar la situacién vigente en 1979-1980 pero se estima que éstas

no serén de una significacién tal que camuie radicaliente el panoranma,

/Cuadro No. 6



CUADRO No. 6

Distribucién geogréfica y evolucidn del comercio maritimo en la Regidn

(en millones de toneladas de embarque y desembarque)
’ Yy

1955

. . 1970 1975

Total % Re. Hidro- %  |Total % Re-r Hidro- % Total % Re-~ Hidro- % A

gional carburos Total gional carburos Total gional carburos Total

Regién ' ' carga carga Cargd
Sudaméricas

Costa Atlantica | 65.1 13.6  17.6 27,0 | 95.1 15,9  21.0  22.1 [173.7- 29.1 42,1  24.2

Costa del Pacificd 40.4 8.4 9.4 253 | 47.4 7.9 11.83  24.9 | 49.8 8.3  17.8  35.7

Costa Worte 311.8  65.2  279.4 89.6 [351.8 58.9  309.0 87.8 |22¢.9 38.5 189.0  82.2

Centroamérica 24.4 5.1 10.5 43.0% | 33.6 5.6 -15.2 45.2 | 45.9 7.7 19.6  42.7

Resto del Carive | 36.5 7.6 8.0 21.9 | 69.0 11.6  29.4 42,6 {-98.2 16.4  61.9  63.0

Total 1478.2 100 324,59 67.9 |596.9 100 3864 64.7 |597.5 100  330.4  55.3

En 1975, a nivel mundial, €l 53.9% del total de carga transportada correspondié a hidrocarburos..

Fuente: UNCTAD "Bl Transporte Maritimo en 1977% (Docuﬁento TQ/B/C.4/178, Mayo 1978)
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IV. LA FLOTA DE MARINA MERCANTE QUE OPERA EN LA REGION

Las caracteristicas de la flota mercante, especialmente de buques tanque,
que opera en la regibn es otro aspecto que podria ayudar a dilucidar el
potencial de contaminaéibn marina de la'regién.

La informacibn recogida es de indole general, y las limitaciones
de esta investigacién no permiten un an&lisis acabado del tema. Las
coﬁtlusiones dé este capitulo no podrin tener toda la fuerza que hubidra-
mos deseado al tratar bAsicamente de las flotas nacionales ¥ no analizar
en la misma profundidad la flota externa que también opera en la regibn,
¥ que en su mayoria pertenece a las llamadas Ybanderas de conveniencia®.

Los elementos de la flota mercante de la regién que se considerarén
serfn los siguientes: .

- tohelaje totél de las flotas nécionales y su participacidn en el

comercio maritimo regional

tamafio promedio de los buques

edad promedio de los buques’

- tasa de renovacién (incerporaciones menos bajas)

El Cuadro No, 7 muestra la evolucién de la flota mercante latino-
americana y su tamafio relativo a la flota mundial, En términos generales
el aporte de la regifn es algo superior al 2%, con una tasa de crecimiento
promedio anual de alrededor de un g% a partir de 1970, en tanto que la
flota mundial crece con una tasa promedio”de 7.5% en el mismo periodo.

Al mismo tiempo se observa una importante tasa de renovacifn de la flota
que alcanza un promedio de 404 anual desde 1970. Esta renovacibn incluye
tanto la incorporacién de buques nuevos y de segunda mano, como también

la venta o retiro de circulacibn de buques en mal estado.

/Cuadro No. 7



CUADRO Ho. 7
Evolucidn de la Marina Mercante Latincamericana

(en millones de toneladas de reglstro bruto TRB)

Afip ; . Mundo Repibdn Porcentaje Tasa )
— I e e Renovacidn
19565 -« - . 1504 3.48 L 2.7 16.8
1970 227,50 k.51 o 2,01 28.4.
1972 © T268.3 ¢ 5,25 - 71,95 36.3
1974 3143 6.0 0 2,02 °  58.4
1976 373.0 737 1,98 - 55.7
1978 406.0 8.99 2.21 33.6
Mundo: Tasa promedio de crecimiento desde 1970: 7.5% anual

Regibén: Tasa promedio de crecimiento desde 19701 8.:8% anual

Tasa promedio de renovacidn de la flota mercante de
la regidn: 4O

Fuentes: IERMMI ‘La Marina Mercante Iberoamericana, 119797

Informativo ALAMAR - : S

/Bl crecimiento
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El crecimiento de la flota regional se debe en gran parte a
ciertas medidas de protecciénly fomento a las marinas mercantes nacionales,
donde el Plan de Accién de la ALALC para los alios 1970-1980 ha tenido
gran significacién.

"La c;pg;idad de ;a flota regional no es suficiente para sus nece-
sidades de comercio maritimo. Ello obliga a los a;madores nacionales a
fletar buques de otras banderas e incluso a dejar gran parte de los fletes
es manos de armadores foraneos (extrarregionales). Al 1° de enero de
1979 1a.composici6n de la flota que opera en la regifn se estima que
seria aproximadamente la siguiente, de acuerdo al tonelaje de carga
transportadas

- buques nacionales de la regién 204 ( 9.0 millones -TRB)

-~ bugues extranjeros arrendados

‘por armadores regionales 30% (13.5 millones TRB)

- flota extranjera (armadores

foréneos ) | , 50% (22.5 millones TR3)
TOTAL - 1004 (45.0 millones TRB)

Al comparar los Cuadros Nos. 3 v 7 se observa que el comercio
maritimo de la regién, medido como la suma del tomelaje cargado y des-
cargado eﬂ puertos, Fuvo un crecimiento promedio del orden de 1.1/4 anual
desde 1970, en tanto que su flota mefcante crecia a un 9% anual desde’el
mismo ajio. In otras palavras, se observa una creciente participacidn de
las flotas nacionales de la regibn en el comercio maritimeo, con un
paunlatino desplazamiento de las flotas extrarreglonales.

El Cuadro No. 8 muestra las caracteristicaé de.las flotas nacionales
de la regibn al 1° de enero de 1979, La preponderancia de Brasil y

Argentina resulta aparente; 1o cual también se presenta al analizar la

/Cuadro No, 8



CYADRO No. O

Ia Marina Mercante Latinoamericana, al 1.1.79

Pais Unidades TaB TPB Tdad Promedio
o -‘ - - (en efios)
Brasil 268 03385 209 5 665 259 7.0
Argentina 188 1890 60k 2 885 355 1.1
Venezuela 74 . .‘ 738 320 1 053‘833 ' 1.6
México 72 721 128 1086 &77 10.8
Cuba 31 T Gok 056 811069 9.3
Chile 3 513 297 311 902 el
Perh = - Lo : Lha 832 702 116 11,8
Colombia 33 290 245 349 124 - 10,8
Ecuador 29 179 130 238 376 11.0
Uruguay 14 150 777 24k 635 13,2
Parazuay _ 13 20 333 20 665 6.6
Nicaragua 5 1t 502 22 516 23,1
R. Dominicana 2 11 931 18 315 19.0
Guatemala 4 g 260 13 356 18.3 .
Bolivia - -1 b2k 5 290 28,0
Fl Salvador 1 1 816 3 205 23.0
Costa Rica 1 1597 2 719 1.0
TOPALES | 3ok 8 586 961 13 9k0 573 10,1
- A {ponderado)

Tamafio promedio (TPB): 15 593
Nota: TRB = Tonelaje de Registro Bruto (capacidad de carga)

TPB

4

Tonelaje de Torte Bruto (desplazamiento del buque) .

Fuente: IEMMI "La Harina lercante I™eroamericana, 1979

/actividad de
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actividad de los astilleros regionales donde Brasil juega un rol
particularmente notable,: a pesar de- la recesién mundial en este rubro.

Con respecto a la edad promedio de buques mercantes de la
regidn, €sta ha venide disminuyendo de 15.4 afios en 1964 a 10.1 en 1979,
lo cual es wn factor positivo desde.el punte de vista del potencial
de accidentes y contaminacidn marina,

Bl caso especifico de:la flota de buques tanque que transporta
hidrocarburcs, aunque forma parte de la flota mercante, merece espeqial
atencidn por su relevancia en la contaminacibén marina.

El Cuadro No. 9 muestra la evolucién de la flota de buques. tangue,
de la regibn desde 1965 a1977. El Cuadro No. 10 describe las carac-
teristicas de las flotas nacionales de buques tanque de la regibn al
1° de enero de 1978,

De lo anteriormente sefialado se puedeconcluir lo siguiente:

a) La participacién de las flotas petroleras de la regibn es algo
inferior al 2% de la flota petrolera mundial. Al comparar esta propor-
cibn con la correspondiente a lag flotas mercantes en general se observa
una cierta consistencia, demostrando una composicibm porcentual de la
flota regional bastante parecida a la flota mundial; esto es, los

buques tanque constituyen alrededor de un 40-45% del tonelaje total,

Se observa también'Que principalmente, por tratarse de carga ligquida y
un mayor tamaiio promedio de los buques, la flota de buques tanque es
alrededor de un 50% nés eficiente, en términos de carga transportada por
tonelaje de registro bruto, que la flota de buques de carga seca.
'b)  En los Gltimos afios la edad promedio de la flota petrolera de la
regifin se ha mantenide en alrededor de 10 aflos y se estima que en 195
proximos afios no habri variaciones mayores en este sentido, debido a la

alta tasa de renovacifén de la flota regional., Considerando que una

/parte importante
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parte importaﬁte'de la flota mundial de petroleros tiene una edad .
superior a los 20 afios, puede decirse que en general a regibn cuenta .
con una flota joven y probablemente sena. Este aspecto . cualitativo de
la flota es importante desde el punto de vista de las probabilidades de
accidentes maritimos en las que la edad del buque ecs uno:.de los factores
que influye.

En un estudio reciénte de IMCO, 3/ al.analizar 57 accidentes
maritimos graves ocurridos entre 1968 y 1977, y que resultaron en pérdida
total dellos buques tanque, s¢ observa que el 1% del tonelaje total de
buques accidentados corresponde a buques de O a 4 afics . de edad; el 8%
para edades de 5 a 9 afios; el 124 para 10 2 14 aflos; y el 42% para buques
de 15 o mis affos de edad.

c) El tamarno promedio de los bugues tangue de la regidn ha tenido un
erecimiento promedio sostenido del orden del 6.6% anual desde 1970.

Sin embargé, siempre - se he maitenido bajo el promedioc mundial en un

10 ~ 20%: Esto sc debe a-varias razones,.entre.cllas las siguientest

- la mayoria de-los terminales. petroleros cn-la regibn no

bermiten-el’acceSOJde'loswgrandes buques tangue VLCC v ULCC

- 61 tamafio maximo depetroleros que se permite.cruzar el Canal. de

" Paham4 s de 60 000 TPB, -

'Eﬁ”c%nsecuéncia,wse estima que el tamaflo promedic. de buques tanque
en la regifn no’ aumentari al misme ritmoe que lo hace la flota mundial
sino en una ‘proporcién relativaniente menor, e
d) 'La flota petrolera de Brasil es ciertamente 1la mis. preponderante y
mis moderna dec la regidn. Su elevadisima tasa de renovacidn y crecimiento

actual es de significacién mundial; especialmente copsiderande la actual

3/ “Tariker Casualtics Report, 1$68-1977¢ S
IMCO London 1978

/Cuadro No, 9
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CUADRC No., 9

Evolucién de la flota de buques tanque en la Regidn

Tamafio promedio

Afle  Unidades TRB % TRR TPB # TRB flota Edad promedic Tamafio promedio

miilones mundial millones mercante afios miles TRB (TPB)} mundial ~  TRB

regional ' (TPB)

1965 164 1.46 2.16 42,0 15.6 8.9 (fs.e) 10.4 (18.7)
1970 144 1.88 1.69 2.95 41,2 12,5 13.0 (20,5) 14.1.(24.3)
1975 157 2.95 1.97 5.02 43.5 10.0 18.8 (32.0) 21.4 (46.1)'
1976 168 3,26 1,94 5.59 44,3 10.3. :19.4‘(33.3) 24.0 (45.6)
1977 170 3.45 1,98 5.90 42.2 10.0. 20,3 (35.3) 25.2 (48.3)
Fuentes: IEMMI "La Marina Mercante Iberoamericana, Vols, 1964 -~ 1979

Informativo ALAMAR
UNCTAD VEL Tramsporte Marftimo en 19777 (TD/B/C,4/178, Mayo 1978).
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Pais

Brasil

- Argentina
México
Venezuela
Uruguay
Chile
Ecuador
Perd

Cuba

Total

CUADRO Ko. 10
Flotas nacionales de bugues tangue de la Regidn
al 12 de eneroc de 1978

Tamafio % Bugques
Promedio 20 Q00

TRB (90 TPB
(uiles) (miles)

Unidades

g

miles TRB > TEB

b 1 748 (51.8) 3 23k 37.2 U
34 507 (15.0) 815 1&.9' 29
25 347 (10.3) 570 13.9 &
12 273 (8.1 110 2.8 - 67
5 127 ( 3.8) 226 25.4 20
7 123 ( 2.8) 209 17.6 ég
13 99 (2.9) 162 7.6 15
-“9 99 ( 2.9) 154 50,8 ' 0
9 55 ¢ 1.6) 8% 6 o
161 > 377 (100) 5 86k

21.0 30

A nivel regional (1.1.78)

Total TRR Marina Mercante: & 167 895

Total TEB Buques Tangue:

3 376 750 (41,37%)

Fuentes: IEMM YLa Marina lercante Iberoamericana, 19784

Informativo ALAMAR

Memorias Armadores y Compafilas Petroleras de la Regidn

‘
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recesidén en el campo naviero. Taubién son importantes, a nivel regional,
las flotas de Argentina, México vy Venezuela.

e} Al comperar los cuadros estadisticos anteriores se observan lgs
distintos niveles de déficit de 1&5 flotas nacionales para transnhortar
hidrocarburos desde o hacia sus propios paises. La flota de México
transporta‘més del 5O de su comercio maritimo de'hidrocarburos en tanto
que.las deVVenezuelary Chile alrédedor de un 25% vy la Argentina y Brasil
alrededor del 20%. Esta_situacién ha venido nejorando léntamenté-a ﬁivel
regional.” Al considerar la situacién actual de las flotas nacioncles

de algunos paises, se observan disminuciones considerables del déficit
sefialado. Tal es el caso de Brasil, M’Xido,;Perﬁ ¥ Venezuela cuyas
recientes compras de bugues, u drdenes de compra, aumentan significa-
tivamente su tonelaje.

f) En el Cuadre No. 10 se seflala que un 30% ce los buques tanque de

la regién 2l 12 de ensro de 1978 es mayor de 20 000 toncladas de registro
bruto. Al expresar el tanafio de los bugues en toneladas de ﬁorte

brute, el porcentaje de buques meyores de 20 000 TPB enﬁla'regién‘és de
orden del Sb%, Eéte punto es,impoftaqte desde el punto de vista de los
convenios internacionales sobre proteccidn del medio .marine, que esta-
blecen restricciones y medicdas especialés para buques tanque superiores
20 000 TPB. Es Cecir, si los paises de la rezidn adoptan los recientes
convenios de THMCO, alredecor de un 509 de los buques tanque regionales
deberfn cumplir con nornas especiales, zparte de los reguisitos a
buques menores. TIsto, aliiﬁplicar cQstOS‘dé adaptacidn y nodificacidn:
de la flota, implica denmoras en las decisiones de los gobiernos para

adoptar e implementér los convenios referidos,
/El equipamiento
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El equipamiento actual de la flota de petrolercs de la regibn,
en cuanto a equipos de contrel y vigilancia de descargas de hidrocar-
buros y prevencibn de derrames accidentales, a pesar de scr un e}emento
de gran importancia para los fines de este estudio, no cabe dentro
de los alcances de éste. Sin cmbargs, en un futur5 corcanc esia
informacién-estaria disponiﬁle si prosperan las proposiciones de Exxoh
¥y otras comparnifas petroleras de registrar el éstado o condicién de cada
wno de los buques tanque-dcl muhdo, mediante computadoras.'ﬂ/ Aparen—

temente los armadores estarfan dispuestos a colaborar con esta idea. .

V. AREAS DE DIFICIL NAVEGACION EN LA REGION

Las rutas de navegacibn de buques tangque a lo largo de las costas de
la regifn no son en general dificiles ni sze requiere tomar precauciones
especiales, La costa de América del Sur ne prescnta la geografia
accidentada del contincnte euyropeo y de Asia Sureriental y Oceania,
con la excepcidn de los extremos norte y sur.

La profundidad, que en el caso de buques tangque de grén calado
. e5 un clemente de cuidaﬂo en 1a navogacibn, no constituyg ﬁn problema
en 1la mayoria de las costas dc la regibn, Probeblemente la drica
zona:deliCada, adomfs de algunas Areas puntuales, seriaﬁ'las costas de

Uruguay y Argentina.

La sefializacién (balizajes) para la navegacién ¢s en gerneral onti-

cuada, pero cwrple su cometide, Sin embargo, en la costa norte del

4/ "The Economist™; Londen, 15-21 September 1979

/continente sudamericano



continente sudamericanc, la sefiilizacidn estd sujeta a continuas fallas
lo que involucra serios ricsgos considerando gue es exactamente la zona
de maximo tré&ficc de buques tanque de la regifn.

Las zonas que podrian presentar mayores dificultades a la navega-
cibn dentro de la regidn podrian ser:
a) Bahfa de Guanabarz: -ademis de.scriuna zona de alta densidad de
trifico maritimo, su acceso:o canfl déientrada es muy estrecho y por 1o
mismo también se presentan fuertes corrientes de mareas, .
b) Paso Drake,; al sur del Cabo -de Hornos: zana de fuertes temporales
y pobre visibilidad durante 1a mayor parte. del 2o,
c) Arca de los canales australes de Chile: pascs estrechos; frecuentes
cambios de rumboj fuertes corrientes de mareaj levantamientos hidro-
gréficos muy antiguocs; cscasa sefializacidn, aunque eficiente; frecuente
mal tiempo que dificulta la visibilidad. Se requierc de précticos, uno
o dos, para navegar csta zona.
d) Ared del Estuarié de- la Plata: las fGhicas dificultales relacionadas
con la navegacidn misma serfian la variabilidad-de las corrientes,
dependientes del caudal el Rio de 1a Plata, y frecucntes nieblas por
varios disds que dificultan la visibilidad, .8in cibarge,. el mayor riesgo
proviens de la -alta densidad de trAfico maritimo ‘en el Area.
e) Golfo de Guayaquil: aqui cabria wna sola observacidn, scstrata de
un &rea de mar cerrada.
£) Costa norte de Vemezuelas adembs de las Ffallas de scfializacibn ya
mencionadas, la zona presenta algunos escollos e islas, fuerte corriente
hacia el ceste, fucrtes vientcs alisios del NE. que - en invierno alcanzan
fueria 6 - 7 {en escala 0 = 10). Es también zona de huracanes (dircccidn
oeste) que se generan procisamente en esta 4rca cn los meses ‘de invierno,

Alta dénsidad de trafico maritimo general y de bugques tanqua.
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g) - Canal de Panami: alta densidad de tr&fico marftimo.
h) = Pasos en el Caribe: alta densidad de trafico maritimo en las
siguientes areas: Isla Sombrero, Mona Passage, Windward Passage,
Estrecino de Yucatén.
VI." ADOPCION DE CONVENIOS INTERNACIONALES PARA LA PREVENCION -
DE ‘TA CONTAMINACION MARINA POR BUQUES

1. Desarrollo de leos Convenios ‘Internacionales |

Con el fin de entender el significado y alcance de las medidas de
caricter internacional orientadas a la prevencidn de la contamiracibn
marina producida por buques se analizard la gestacibn y desarrollo de
“los principales :convenios,

El primer esfuerzo multilateral que termind en-un acuerdo inter-
nacional para controlar la contaminacién marina-desde buques fue la
Conferencia Internacional sobre la Contaminacién del Mar por Hidro-
carburos, Washington, 1926. El resultade de esta Conferencia fue la
recomendacién del establecimiento de zonas de descargas prohibidas, que
en varios casos-se fijd en 50 millas desde la costa,

Bl siguiente pasco lo dio el Reino Unido al realizar la Conferencia
de Londres en 1954, que dio origen al Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos, 19654
(OILPOL 1954), El gobierno britfnico fue depositario del Convenio
mientras se creaba la Organizacibn Consultiva Maritima Intergubernamental
(OCMI — IMCO) en 1959, una agencia del sistema de Naciones Unidas,
especializada en asuntos maritimos, con sede en Londres, Actualmente
cuenta con' 112 palses miembros vy un miembro asociado.  El Convenio entré
en vigor en 1958 y fue un paso significativo en el sentide que fue la

comunidad maritima la que por primera vez enfrentd el problema de la

/contaminacién y
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contaminacidn y tomd medidas a nivel internacional en una é&poca en que
la comunidad mundial no estaba par;igulanmen;e consciente de la necesidad
de la proteccidn ambiental.

Tras haber sido administrado por la IMCO desde 1959, el Convenio
OILPOL 1954 fue revisado en una Conferencia en la que se aprobaron las
Enmiendas de 1962 encaminadas a ampliar su émpito de aplicacibn v a
establecer disposiciones de mayor rigor: Esto se hacia necesario por la
debilidad de las medidas aprobadas en el Convenio de 1954 y debido al
creciente volumen de transporte de.petrbleo y en buques de tamafios répida—
mente crecientes. Las modificaciones de la Conferencia de 1962 entraron
en vigor ‘en 1967 y actualmente son parte del Convenio OILPOL 1954,
adoptado por 60 gobiernos entre los cuales figuran los principales paises
maritimos y varios paises de la regiénb

A comienzos de los afios 1960, la industria petrolera-nayiera
introdujo el sistema LOT (Load on Top) que ahora también se conoce como
ROB (Retencién a Bordo) en el cual las aguas de lavado y de lastre de
los estanques son retenidas a bordo para decantar y separar el petréleo.
del agua y aprovecharlo como parte de la carga del siguiente cargamento
de petrbleo, .

. En 1967, y a rafz del dgsastre del "Torrey Canyon”, la IMCO pre-
sentd a su Asamblea un Programa-de 18 Puntos que abarcaba aspectos
técnicos y juridicos, concebidos para.preveni; accidentes andlogos y
promover una agcidén répida y eficaz con la que enfrentar estas emergencia;.
Estas proposiciones fueron adoptadas por la Asamblea a fines de 1978.
Ademas, la tragedia del "Torrey.Canyon™ dio origen a dos aspectos de
tipo legal: el dereche de los estados costeros, amenazados_por un
accidente que oQurre fuera de sus aguas. territoriales, a tomar medidas

para protegerse, afin afectandc los intereses de la compafifa naviera, de su,
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bandera u otros; y la responsabilidad del duefio o del oficial a cargo
del buque por dafios causados a terceras partes por derrames de petréleo
en accidentes, El estudio de estos problemas llevaron a la adopcidn de
tres conferencias legales realizadas en Bruselas:

'~ Convenio Internacional re.ativo a la intervencién en altd mar en
casos de accidentes gue causen una contaminacién por hidro-
carburos, 1969 {INTERVENTION 1969)

- Convenio Internacional sobre la responsabilidad civil por dafios
causados por la contaminaciéa de las aguas del mar por hidro-
“carburos 1969 (CLC 1969) |

-~ Convenio Internacionél sobre ra constitucién de un fondo inter.

nacional‘de indemnizacibén de dafios causados’ﬁor la contaminacidn

de hidrocarburos, 1971 (FUND 1971),

En 1969 la Asamblea de la IMCO introdujo nuevas e importantes modiw

ficaciones al Convenio sobre la contaminacién por hidrocarburocs -
(OILPOL 1554), con disposiciones que, exceptuadas algunas de orden
practico, se basaban en el principio de la prohibicisr absoluta de des-
cargar'hidrocarbufos en opéréciones'rutinarias. Estas Enmiendas de 1969
entraron en vigor en enero de 1973.

En 1971 se agfegaron otras dos enmiendas al Comvenio OILPOL 1954,

La primera ﬁfotege la Gran Barrera de Coral de Australia, donde no se

permite ningﬁna'descarga de ﬁetréleo; ¥ la segunda se relaciona con la

‘distribucién y'taméﬁds de losqestanques en grandes petroleros, con el

£in de reducir los derrames de peirdleo en caso de colisiones o varaduras.
No obstante las actividades y esfuerzos de la IMCO por reducir la

contaminacién marirna, el avanzado desarrollo de la industria y tecno-

logia maritimas introdujo la necesidad de abordar el tema en mayor escala

y amplitud que la requerida hasta entonces, Las caracteristicas

/principales de
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principales de las tendencias mencionadas en la linea marftima eran
las sigquientest

a) Orecimiento répido y continuado .de la flota mercante mundial,
tanto en nGmerc de buques come en .tonelaje .total, aumentando los riesgos
de accidentes especialmente en canales y &reas congestionadas. .
b) Cambios. en el, tipo de bugues y:servigiosi(ca{gas a granel, bugues
tanque quinicos, gas licuado, etc.)

¢}  Avances en equipos de ayuda a la navegacibn (radar, satélites,
equipos de comunicacibn, control de tr&fico, etc.) '

d) Control automitico de buques y reduccidn de la tripulacién.

e) Notable crecimiento en el tamafio de los buques, especialmepté en
buques tanque, con la consiguiente amenaza de contaminagibn masiva

por accidentes.

f) - Desarrollo de embarcaciones no convencionales.

q) HMayor diversificacibn y cantidad de sustancias nocivas . transpor-
tadas por huque y muchas de ellas mis dafiinas al medio marino que el
petrdleo. :

h)  Instalacibn y. operacién de plataformas, fijas y flotantes, de
exploracién v explotacidn de petrdlec costa afuera, que pudieran inter-
ferir con la navegacibn. ‘ _

-La Asamblea de la IMCO, reconociendo la sgriedad de la situacidn
que se.estaba desarrollando y la amplitud y alcance.de los problemas
implicados, decidib llamar a una conferencia internacional para pre-
parar un acuerdo internacional adecuado para restringir la contaminacibn
del mar, tierra y aire por huques, embarcaciones y oiros equipos que
operan. en el medio marino, considerando hidrocarburos y otros contami-
nantes quimicos, vy también para reducir al minimo los derrames

accidentales. . la conferencia consiguié alcanzar en buena medida su
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objetivo principal al concertar un nuevo Convenio Internacional para
prevenir la contaminacibn por bugques, MARPOL 1973, que al entrar en vigor
reemplagard al Convenioc CILPOL 1954, incluyendo sus enmiendas.

El Convenio cubre todos los aspectos técnicos de la contaminacibn
por buques de todo tipo, excepto el vertimiento de desechos v otras
sustancias en el mar, sobre lo cual se aprobd un convenio e 1972, y
tampoco considera la contaminacidn resultante de la exploracibn.y
explotacién de minerales del Fondo marina.

Otro resultado de la Conferencia de 1¢73 fue tn Protocolo relative
a la intervencibn en alta mar en casos de contaminacién del mar por
sustancias distintas de los hidrecarburos, 1973.

La adopcibn del Convenio de 1973 (MARPOL 1973) implicé un aumento
de las actividades de la IMCO en el campo del medio ambiente y como
consecuencia la Asamblea establecid, en noviembre de 1973, el Comité .
dé Proteccibn del Medio Marino (MEPC) que codrdina y administra todas
las actividades de la IMCO en estas materias. De esta forma, el Comité
se ha convertide en el medio principal de consulta y negociacienesg’
intergubernamentales en todos los aspectos de la éontaminaciln marina’
por buques.

Con el fin de asistir a los paises en la aceptacidn e implemen-~
tééiﬁn del Convenio MARPOL 1973, la IMCO organizé, junto con el Gobierno
de México,un Simposioc sobre Contaminacién del Mar, Acapulco 1976, paré
discutir asuntos cientifiéos, técnicos v econbmicos derivados del convenio.

En febrero de 1978, a pedidc del Gobierno de los Estados Unidos,
la IMCO convocd a la Conferencia Internacional sobre seguridad de los
buques tangue y prevencién de la contaminacién, 1978 (TSPP 1978). Lo.
que motivéd el pedidc de Estados Unidos fue una sucesidn de accidentes de

buques tanque en ¢ cerca de las costas nerteamericanas ocurridos durante

/el invierno
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el inviérno de 1976 -~ 1977 v que causaron gran preocupacibn ptblica
dentro del pafs. Esto motivé una serie de iniciativas del Presidente
Carter para mejorar la seguridad de los budues tanque y rigidizar las
medidas contra la contaninacibn a nivel nacional v muﬁdial.' El objetivo
inmediato de la Conferencia era desarrollar y adoptar dos protocolos o
instrumentos legales, uno modificande el Convenio sobre Contaminacibdn
Marina, 1973 (MARPCL1973) y el otro modificando el Convenio sobre

la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 (SOLAS 1974). Ante la
alternafiva de considerar los protocolos independientes de los respectivos
convenics que meodifican o si deberian ser incorporados em un "paquete”
para suw adopcibn, la Conferencia.decidid considerarlos independientes en
el caso del Protocolo SOLAS 1978 e integrados en el caso del.Protocolo
MARPOL 1978 vy Convenio MARPOL 1973.

En particular esta Conferencia analizd varios: aspectos comos

— inspeccibn y certificacibn de buques y personal

-~ mejoramiento de standards para mecanismos de direccidn de buques

- radares y sistemas. de .ayuda para prevenir los abordajes o

- colisiones o .

- estanques de lastre separado y altérnativas o medidas transitorias

- sistemas de gas inerte, y

- dobles fondos ¢ ubicacidn protegida de estanques de lastre sepa-

“rado como dlternativa al doble fondo.

De esta manera, a través de Conferencias y Convenics sucesivos, -se
han ido analizando los diversos aspectos de las operaciones maritimas que
podrian resultar en contaminacién marina, y se han ido estableciendo
normas, cada vez mas rigidas y efectivas, que regulen estas operaciones
vy protejasn el medio marino.

i

"En-un aspecto ligeramente diferente, aunque claramente relacionados
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existe un consenso entre expertos en seguridad maritima que la nayoria

de los accidentes en el mar son el resultado de errores humanros mis que
de fallas mecanicas, Aunque estos accidentes nunca podrén ser total-
mente eliminados, ellos pueden reducirse considerablemente mejorande los
standards de formacién y haciendo més exigentes los requerimientos para
la formacibn y titulacién del perSOnal.maritimo. - Bsto fue recopnocido por
la IMCO desde sus comienzos al orcanizar la Conferencia Internacional
sobre seguridad de la vida humana en el mar, 1960 (SOLAS 1950). .

Los accidentes atribuibles a errores humanos tienen dos modalidades
tipicas,

- Imprudencia en la navegacibn, a pesar de contar ccn perscnal

competente y equipo adecuado en el budue

— Falta de conccimiento ¢ habilidad en el correcto usg de equipo

para navegar en férma segura,

Un gran paso en la solucibn al problema del personal maritimo,
insuficiénte o inadecuadamente preparado, consiste en alcanzar un acuerdo
internacional para uniformar standards de competencia o calificacién
para todo el perszonal marftimo. Esto motivd a la Asamblea de la IMCO a
organizar una conferencia para lograr el Coavenioc Internacicnal sobre la
formacifn y titulacién de la gente de mar, 1978. GOriginalmente la
Conferencia fue fijada para fines de 1978, pero fue adelantada para
junio=julio de 1278 debido a su vital importancia para la seguridad

maritima,

2. Adopcién e implementacién de Convenios en la Regién

De los convenios internacionales mencionados, es evidente que el Convenio
OILPOL 1954, con sus correspondientes enmiendas, y el Convenio MARPOL

1973, con su Protocelo de 1978; son los més directamente relacionados
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con-la éontaminacién marina producida por buques. Su adopcién tendria
un dgran efecto en la reduccién de los riveles de contaminacidén producida
por operaciones rutinarias de buques:-en la regién.

Actualmente, de los- 24 paises de la regibn, s6lo 9 han adoptado el
Convenio OILPOL 1954, con el 45% del total del tonelaje de.la marina
mercante de la regibn, y con-un 667 del volumen.de transporte maritimo de
toda la regién. Con relacifn a las banderas de la flota for&nea que
opera en la regién, tanto Liberia como Grecia y Panami (todas "banderas
de conveniéncia™) hah suscrito el Convenio., Es decir, este Convenio
Presenta un ﬂivél de adopcibn bastante satisfactorio y su efecto positivo
es indudable, En un futuro cercano es probable que Brasil, Cuba y Perfy
firmen el Convenio dindole un nivel de aceptacibén de casi 100% de la
regidn,

La adopcidn de un convenio més rigide v estricto como el MARPOL 1973.
con su Protocolo de 1978 envuelve comproimisos de implementacin con
costos y dificultades que varian considerablemente de un pais a otro.

En genéral los problemas de implementacidn m&: criticos para los palses
de la regibn son dos:

-~ Adaptacifn de buques nacionales a las norimas del Convenio
(modificaciones internas, equipos de vigilancia, equipos de
seguridad, equipos de limpieza de estanques, etc.)

- Dotacibn de instalacicnes de recepcidn de residuos en terminales
de carga de hidrocavrburos.

El primer aspecto envuelve inversiones proporcionales al tamaiio de
la flota petrolera del pais. -Con respecto al segundo punto, los paises
exportadores de hidrocarburos serian précticamente los finicos afectados.
Las instalaciones de recepcidn en paises’ sin terminales de carga, sino
solamente de descarga'de hidrocarburos,. se reducen a necesidades menores

de descarga de residuos. : '
/Aquellos paises



"Aquellos paises que no tienen flota propia. (o no es significativa)
¥ no’ sgn exportadores de hidrocarburos no tendrian mayores dificultédes,
para adoptar el Convenio MARPOL 1973 y el Protocolo de 1978, obteniendo,
el evidente beneficic de la proteccidn de sus costas por acuerdos
internacionales, Este seria el caso de varios paises de la regifn, en su
mayoria pequefios, y que probablemente serian los primeros en adoptar
este Convenio.

Ctra dificultad, comfn en la regidn, para la firma de estos
convenios, reside en su complejidad y nivel técnico, que requiere de
personal especializado para su comprensidn, personal que ciertamente no
existe en todos los paises,

En este aspecto la IMCO realiza una labor de asistencia técnica
tanto desde su Oficina Regional en Santiago como desde su sede principal
en Londres,

Con relacibn a la contaminacidén producida en accidentes maritimos
la futura adopcidn del reciente Convenio Internacional sobre normas de
formacidn, titulacibén y guardia para la gente de mar, 1978, permitiré
mejorar e igualar los requisitos minimos de preparacidén del personal
maritimo, con los consiguientes efectos en la seguridad en la navegacidn
y operaciones maritimas. Actualmente, la calidad y ﬁivel de formacidn
del personal es muy dispar en los distintos paises de la regibn, y en
algunos de ellos el nivel es insuficiente ¥y no estl acords con sus

responsabilidades.

' VII, CAPACIDAD DE LA REGION PARA CONTROLAR LA CONTAMINACION
MARINA PCR HIDRCCARBUROS

1. Consideraciones generales

Después del desastre del "Torrey Canyvon®™ en 1967, se llegh a la conclusién
de que este tipo de accidentes puede ocurrir en cualquier lugar el mundo

/y que



¥ que los daflos en el medic marino y-en la costa pquen.llegar a ser
cuantiosos, Hay muchos y muy recientes casos que se pueden mencionar,
siendo el del "Amoco Cadiz" (1978) uno de los mé&s dramiticos. Bsta
realidad dio lugar a un gran auge en.la investigacién y desarrcllo,
tanto para prevenir tales sucesos como para mitigar sus efectos una vez
ocurridos,

Aunque se considera que la prevencibn es y debe ser ellprimer obje-
tive para evitar la.contaminac§6n por hidroca;burqs[ la experiencia ha
demostrado que solamente es posible un mejoramiento en aspectos de
prevencidn y que nunca se lograré la perfeccibn; y tanto las antori-
dades como la industria petrolera deben estar preparadas para combatir
la contaminacidn por derrames de hidrocarburos,

En general deben confluir tres amplios elementos para afrontar.
con éxito y en forma eficiente.este tipo de emergencias:

a) Organizacibn, a través de un adecuado plan nacional de contingencia
b) . Personal debidamente entrenado para asumir responsabilidades y
tareas especificas

c).r Materiales y equipos adecuados, en cantidad suficignteﬂ que estén
disponibles para ser usados en‘cualquie; momento..

En este sentido muchos gobiernos han solicitado la asistencia té;nica
de la IMCO para el desarrollo de planes gagionales,de gontingencia, en—-
trenamiento de personal a través de cursos.y becas; en michos casos con
fondos del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (pnUD), y
asesoria en la seleccidn y compra de_ma;eriales ¥ equipos.

Bésicamente un Plan.Nacional‘dg_antingencia incluye aspectos
tales como la asignacién de responsabilidadgs,.evaluacién e inventario
de recursos fisicosjdisppnibles (materialesf embarcacipnes, equipos, etc.)
y un Plan de Accibdn ante la. emergencia, el que a su vez considera
sistemas de alarma y aviso de la emergencia, métodos para el control y
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limpieza de derrames, sistemas de comunicacién y coordinacién de
operaciones, mecanismos expeditos de solicitud -y utilizaci6n de asis—
tencia técnica internacional o de la industria, ete.

El entrenamiento de personal es un aspecto vital y debe incluir un
adecuado nivel de comprensién del problema, uso y mantencién de equipos,
métodos operativos para los diversos tipos de emergencias, dominio total
del Plan de Contingencia y de los distintos aspectos'teéricos j practicos
que se preséntan'en una operacién de este tipo, Cabe destacar aqui que
la experiencia ha demostrado que en lo referente a personal, prima mis
el aspecto cualitativo que el cuantitativo, es decir, és mas efectivo un
reducido grupo de pérsdnas altamente entrenadas.

Los materiales y equipos necesarios son parte importante de un
sistema de reépueéta frente a emergencias. BSin embargo, muchas veces se
tiende a sobrevalorar este aspecto en desmedro de otros factores que de
por si son mis importantes.

Desgraciédamente, dado 1o complejo del problefia no existen solt-
ciones Gunicas desde el punto de vista técuico. FPor el contfério,“el
comportamientg del petréleo derramado y sus efectos en el medio marino y ©
la costa dependen de varios factores como el oleaje, las corrieates
‘su@erficiéles, el viento, el tipo de petréleo, la temperatura, =1 tipo‘
de litoral, etc. Por otra parte, por las razones anteriores y otro5
aspectos técnicos, el rahgo de operacién de los equipos es muy limitado
si se désea‘mantener un nivel minimo de eficiencia, Es decir, un equipo
adecuado para una emergencia podria ser totalmente ineficaz para otra di- °
ferente. Probablemente 1o mAs aconsejable es el uso coordinado de
distintos tipos de equipos, en forma simultinea.

E1 comportamiehto del petréleo derrahado”es un Fenbmeno interesante.

En la mayoria de los casos, . ‘'se observa una tendencia del derrame
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a extenderse muy rfpidamente ‘formandy una mancha circular, de un espesor
minime., El viento, lﬁs.corrﬁcnte3'§”gl:Qleaje se egncorgan de disgregar
la mancha grande en una scric deimonchas mencrés, Por otra parte, cl
petrédlec cruds sufriri une evaporacidn perdicndo primeramente- Sus prow .
ductos ligeros y después las sucesivas fracciones de punto de ebullicién_
mis elevado, quedando un residuc espeso despufs de gierto, tiempo.
Ademis,; ¢l petrflec ‘esti cxpuesto. a la autooxidacidn por efecto de- las
sales marinas, radiacicnes ultravioleta y bacterias marinas; y en este
proceso se produce un alto censune de oxigeno disuweltc en el agua, el
que es un elemento vitol para la vida marinc, - De ahi que; desde un punto
de vista ccolSgico, 1a recuperaciin fisica del petrdleo derramado seria
més conveniente que ¢ualquicr.otro método. 2

En la'selecciin de una estrategin adecuada pora ofrontar la
emergencia se deben considerar factores tales como:
a) Ubicacidn del derramec (mar abiertq, zona costera, esfuario,_aguas
protegidas, .en la orilla, zonas heladas, etc.)
b) Tipo de hidrocarburo derramads
c) Cantidad de petrfleo derramads...

‘Bl m&todo mhs empleado para combatir derrames de petréleo consiste
‘evi el tratamicnto con dispersantes guimicusde baja toxicidad, gque
distribuyen verticalmente lo mancha a trovés de la columna de agua, -
acelerands su degradaocicn natural. La contencién del petrdleo derramado
medionte barreras flotantes y su posterior. recuperacién mecénica tiene
sus méritos, pero.su usc-quada limitode a perdiodes de mar calmo y -
derrames menores a medianous., Otras alternativas menos efectivas incluyen
“eluso de materiales absorbentes, lo quema del petrdlec con ayuda de
cargas de ignicidn y materiales especiales.,

En general, cuondo un derrame ccurre cn alta mar y las predicciones
indican un alejamiente de la mencha de las zonas costcras; se recomienda
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no tomar accibn alguna. - Similarmante, cuando las condiciones oceénicas
y climdticas hacen ineficiente cualquiera de los métodos :sefialados, el
ro tomarsninguna accibn es lo mis razonable. A veces, la. limpieza de la
orilta (cuando se trate de 4reas de valor turistico) es la Gnica
posibilidad razonable,

En todo caso, las operaciones de conirol de derrames de hidrocarburos
requieren de un alto nivel de preparacibn y coordinacibn del personal
asignado vy la tecnologia asociada a estas operaciones estd afin en sus

comienzos,’

2. Algunas estadisticas sobre derrames accidentales de hidrocarburos

En una reciente publicacidn de IMCO_Q/'se.entrega una lista de accidentes
de buques tanque en el periodo 1952 .- 1978 y que han.resultado en derrames
de mé&s de 5 000 tons de hidrécarburos liquidos.

La lista incluye 55 accidentes con un derrame total de casi
1.5 millones de toneladas. Esto implicaria un derrdme promedio de alre-
dedor de 26 600 tons por accidente, - L

Al considerar la regidén latinocamericana y @l Caribe se puede.
observar que en ella han ocurrido 10-de los 55 accidentés (18%). El
petréleo.derramado es del orden de Ias 250 000 tons (17% del -total mundial)
con un‘promedio de 25 000 tons por accidente.

Con respecto a la distriiucidn gecgrélica de los accidentes en.la -
regién, -tres han ocurrido enlelnCaribe, tres en el sur de Chile, dos en
la costa de Brasil v dos.en las costas de Colombia y Ecuador.

S5i se considera que el comercio maritimo de hidrocarburos en la regidn

es de alrededor de um 104 del total mundial, el hecho de que hayan ocurrido

5/ 1MCO News, No., 1, 1979
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en ella un 17% de los accidentes de.petrolerog:es un motive de preocuw
pacibn-y deberian buscarse las. razones que expliquen esta inconsistencia,
Esto implicaria un anflisis.de las circunstancias en que se produjeron
los accidentes y sus posibles causas, Lamentablemente, por razones de
tiempo, no fﬁgﬁposible recolectar esta informacién., Sin embargo, dentro
de las probables razones se pueden citar las siguientes: error humano,
condiciones dificiles para la navegacibn (ma;.tiempog_pasos:e;;rechos,
seflalizacién inadecuada, etc.),. problemas en; las. comunicaciones, fallas
de radar, etc.

-E1 aprovechamiento de. las. experiencias de accidentes méritimos ¥
derrames de petrbleoc anteriores es de la més alta importanpia, como
asi también el intercambic de infermacién y de criterios entre las
autoridades y organismos de la regidn que han participadoldirecta 0.

indirectamente en estos accidentes.

3. Capacidad de reaccifn de la regifn ante derrames de hidrocarburos

La mayoria de los gobdiernos de la regibn han mostré@o preocupacibn por .
el problema y estin conscientes de que en la opinibn pdblica son més
importantes las medidas.que tome el gobierno para contrarrestar y eliminar
los efectos daflinos de un derrame de petrdleo que determinar responsa-
bilidades y obtener una indemnizacibn, 7

Varios paises de la regi&n han empezado a formar una capacidad de
respuesta ¢ reaccibn frente a derrames qe~hidrocarbuposf Brasil,_Argentina,
-Trinidad, y Tobago, Venezuela, México y recientemente, Chile, han adquirido
equipos para combatir derrames de petréleo. También,han‘ﬁrganizado'
cursos de entrenamiento de personal en gl extranjero v local{rpjente, v han
estado preocupados de:diseﬁar planes nacionales de contingencia.

Otros paises estén menos gesarrﬁllgéos én gsteiégﬂtido, perd
demuestran su preocupacibn de estar indefensq; ante una emergencia.
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© " La Morganizacién anti-contaminacién® de los pafses:de la regién es.
muy dispar, dependiendo en gran medida de las iniciativas de incustrias.
petroleras (estatales vy privadas) v dé la eficiencia de organismos .
estatales, En muchos casos el gobierno exige a las compafiias petroleras
operando en ‘el pais que cuentén: con cierta capacidad de reaccién ante
emergencias.  En paises importadores de petréleo la situacibn es.
diferénte pues todo queda-enjmanos ae'Organiémos estatales, principal-
mente:aquellos’vincUIadbs a las Armadas nacionales y - autoridades
marfitimas y portuarias.

Elzt%maﬁo y'alcance de la organizacidn nacional pard enfrentar
derrames de bétréleo debiera ser proporcional alfriesgo y a la calidad de
los recursos amenazados, Por otra parte, el presupuesto de la organi.
zacién depeénderd de la capacidad econdmica del pals y de sus prioridades
de inversién., En todo caso, no parece recomendable que se hagan inver-.
siones de g¢gram magnitud por parte de los paises de la recibn dada su
condicién- de paises en desarrollo y también dadas las limitaciones de la
tecnologfa para combatir derrames que no garantirzan un €xito absoluto
ni mucho menos,

A 'solicitud de orgafismos internacionales:y regionales, los.
gobiernos de la regibn han empézadd a considerar la posibilidad de lograr
acuerdos regionales, subregionales'e incluso bllaterales, para la
asistencia reciproca en caso de efergencias de contaminacién marina.
Podrian‘citarse los casos del Tratado del Rio de la Plata (iniciédo en
1973), las pfopos{cioneS‘de'un acuerdo regional entpre los pafses miembros
de la Comisién Permanente del Pacifico Sur (Chile, Pert, Ecuador, Colombial}
e incluyendo a Panam4 como observadori y finalmente, se ha definido un
Plan de Accién a :élivel regional pa'r.'alll'os paises del “Caribe con el
patrocinio de la OEA, IMCO y PNUMA, Esta es una'respuesta dee la regidn
ante:aéuérdOS similares suscritos en Europa y Asia:

/En resumen,
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En resumen, la regibn.ha experimentado un significativo avance en
estos aspectos durante los Gltimos dos afios v las perspectivas sonm muy
positivas. En general,-los gobiernos de la regidn han demostrado mis
interés del ‘qie se esperaba y élgﬁhos estln dispuestos: a invertir: pro-
porcionalmente mis de 10 que han hecho paises wmhs desarrollados, Sin:
embargo, la cépacidad de la regibn para combatir la contaminacién’ marina

N

por petrbdleo todavia es insuficiente,

VIII. RECURSOS MARINOS Y COSTEROS AMENAZADCS POR LA
 CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS -

La existencia de recursos de diversos ‘tipos en las zonas costeras es lo
que transforma a un derrame de hidrocarburos (éccidehtal o rutinario)
" en una amenaza de importancia, Bstos recursos pucden medirse en términos
econdmicos y ecolbgicos, Sin-embafgo, aungque la contaminacidn marina
produce inevitablemente un deterioro de estos recursos, la cuantifica-
“cibn del dalio econbmico y ecolbgico es un -aspecto en el que todavia los
expertos ne estin dz acuzrdo.:

La identificacién e inventaric geogrifico de estos recursos es un
importante aspectd de cualguier plan nacional ‘0. regional ‘para combatir la
contaminacién marina, y cada pais-debéria definir sus "areas erfticas” que

requeririan de proteccidn especial frente a ura eventual contaminacibn,

Recursos pesqueros

En América Latina y el Caribe el sectoér pesquerc ha sidc histbébricamente
muy dinfmico. Ho ovstante lo anterior, su aporte a las economias
nacionales, con pocas excepciones (Cuba, Pertl), ha sido meramente
nominal. &in embargo,-dado el potencial de los recursos pesqueros, las
pérspettiQaQ futuras son favorables.
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En el Cuadro No, 11 se indican las capturas hechas en los paises
de ia regibn desde 1938 hasta 1577. Bl crecimiento de la actividad
pesquera desde 1938 hasta 1970 es .aparente, al igual que su disninu-
cidn entre 1964 y 1977 debido a la alta variabilidad en las capturas de
anchoveta en la costa pacifica de la regibén., Los paises de mayor .
volumen de captura son Perfi, Chile, Brasil, México, Ecuador, Argentina,
Panam& y Cuba.

Desde el punto de vista de los recursos pesqueros amenazados por
la contaminacibn de hidrocarburos, es importante considerar que la
actividad pesquera'no se distribuye en forma homqegénea a lo largo de
las costas, sino que se concentra en localidades puntuales de alta
productividad. Por lo-tanto, dada la escasa longitud relativa de la costa
de Ecuador, la concentracibn pesquera en ella es alta y las consecuencias
de un derrame en esa &rea serfan mds graves para el medio marino en
general..lEsto también es vAlido para ciertas zonas costeras de otros
paisés, donde se concentran las pesquerias, Tal es el casc del norte de
Chile, sur del Perfi, Golfo de México, y muychos otros.

| El otro tipo de amenaza al recurso pesquere por la contaminacibn
de hidrocarburos puede presentarse.en terminales de industrias pesqueras
que utilizan agua marina en sus operaciones, Adémés, la industria pesw
quera debe ejercer un estricto control de su produccidn para evitar el
procesamiento de capturas contamninadas.

No fue posible obtener datos més especificos sobre la localiza-
cibn de la actividad pesquera por paises, pero-se considera muy

importante contar con un inventario -geogr&fico de este recurso.

QOtros recurstos costercs

El segundo gran recurso costero amenazado por la contaminaciﬁn;por hidro-

carburos es el turismo con todos sus aspectos: playas concurridas,
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CUADRO'NO,'11

Capturas nonlnales por naises selec010ﬁaaos
1938 - 1977 (miles de T.M.)

América Central 1938 950" 7 1960 T 19700 1977
Belice : 0.3 - 0.9 1.5 1,9%
Costa Rica . .. 7. 1.0 .o mol 3.0 - . 7.0 12.0
El Salvador = - 7.3 11,1 75
Guatemala ' R Y . e 3.4 3,71
Honduras - - Q.7 2.8 L b
México ‘ 17,1 k.3 167.9° 385.8 ¢ T670.1
Nicaragua Q.1 0,1 - 9.5 22,k
Panzmi 0.7 1.0 10.9 52.2 223.0
SUBTOTAL 19.6 99.3*  250,0%  Lvs.6 950, &
Laribe
Bahamas . o - - ] ‘14‘6 2-01* : 30?
Barbados 0.5 - 5.2 4o 4,0*
Cuba 10.0 9,8 . 31,2 105.8 185.2
Grenada 0.3 - 0.3 1.4 3.3
Haiti 105. 2.0 b 2.5* 255*
Janaica 4,5 - 8.5 8,5 10.1
Rep. Dominicana 0.3 0.6 .3, 5.2 4,6
Trinidad 2.7 - 7.8 3,3 k.3
SUBTOTAL  23.6 28.9 5.3 193.8 T 298,0
América del Sur | N
Argentina 55.3 57.6 104.6 2148 . 392.8
Brasil . 103.3 153, 7" 257.1 526.3 790, 1*
Chile : S 32.2 87,7 - 23%9.5  1209.3 1285.3
Colombia , o 10.0..0 5.0 29,7 5h.5 75.7%
Teuador 1.8 C 0.0 Ll 3 1.4 475,55
Guyana . - _ _— 5,7 O 17.4 21.8
Perfi 23.4 113.8  3727,0  12534.9%  2530,0
Suriname - 0.4 . - .0.8 3.5 L 3B.* 6.3 .
Gruguay, : ‘ 3.6 . 3.5 10.9 13.2 L8 L
Venezuela 21.7 784 Sh.7 T 12604 152.2
SUBTOTAL 248,71 520.0 4607.2  14795.7  5783.1
TOTAL 261.3 P55 4o12,5% 15hE5.1 - P031.h4

“* valores estimados - ' - S
Fuente: Constantino Tapias (FAO) 'El Medio Ocefnico y la Actividad
' Pesquera” 1979 ~ Proyecto CEDAL/PWLMA "Estilos de Desarrollo
.HMedio Ambiente en Amerlca Latln .
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infraestructura turistica de balnearios (hoteles, restaurantes, comercio,
etc.), propiedad privada, recreacibn y deportes acubticos, etc,

La distribucién geoéréfica de este recurso és, en.géneral,
bastante puntuzl. Sin embargo, hay ciertas zonas que pueden considerarse
globalmente como turisticas, Tal es el caso de_las pequehas islas del
Caribe, Trinidad y Tobage, Puerto Rico, Jamaica,lMar del Plata, Bahia
de Guanabara, Golfo de Guayaquil, Chile'Central,_sur de México, Peri
Central, costa caribefia de Colombia y Panama y parte de la costa del
Pacificb.

El recurse turistico en general tiene un marcado carécter esta-
cicnal, de manera que la contaminacidén marina en la temporada alta del
turismo es mucho mas dafiina que en otro pericdo del afio.

_También, como en el caso, antérior, no fue posible obtener mayores

detalles sobre el recurso turistico de la regién.

IX., CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES GENERALES
Como podré advertirse a través de la lectura dé los capitulos anteriores,
se trata de un tema complejo en el que participan mltiples aspectos.l
Cada uno de los temas analizados envuelve un tema para un estudio sépa—
rado, vy todos ellos requieren de una considerable labor de recoleccién ‘

de informacifn y datos estadisticos. ‘
En nuestro caso, reconociendo las limitaciones de tiempc y las difi-

cultades para obtener este tipo de informacidn, decidimos abordar el tema

aunque fuera a un nivel preliminar. Nuestras conclusiones y recomenda-
ciones serfn mis bien impresiones globales sin caricter dogmético. Este
es un primer intento de abdrdar el tena en su conjunto con el fin de
evaluar el problema y poder determinar acciones a nivel regional y nacional
para combatir racionalmente sus efectos, |

Desde el punto de vista de la planificaci6n de las asistencia técnica
internacionél-yrde la éooperacidn entre paises en desa}rollo en asuntos
de contaminacidn marina, este trabajo puede servir de referencia preliminar.

/Cualquier esfuerzo
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Cualquier esfuerzo por llevar a_gabowestudios posteriores que lo comp;e_
menten, modifiquen y mejpren gsﬁqré plenamepte'jpstificado por Qap
orientacidn a una futura politica reg?onal sobre;el.problema)tratado. ’
a)  La primera observacibn que resulta aparente en este trabajo es el
carécter internaciona; del problema de la contam;naciénlmariné por
hidrocgrburos, - |

La decisibn de un pais de impp:tar 0 exportar petrfleo produce un
tréfico .de buques tanque gue afecta no séloha las qu partes involu— 7
cradas en la transaccidn comercial, sino a todos los paises por los que
dicho buque naveca en trénsito, ‘

Bajos niveles de preparacién de las tripulaciones y mala mantencibn
y eguipamiento de bygues de un pais pueden resultar_gn accidentes v dafios
en otros palses.

Un derrame de petrbleo en el sur de México puede ser transportado
por corrientes marinas y vientos y dafiar la costa de Estadog Unidos a
1000 km de distancia. Por otra parte, acuerdos regionales o bilaterales
pueden ser de gran utilidad para la coppgracién interna;iqnal en caso
de derrames.. .

Estos y muchos otros aspectos .demuestran el cafécter internacional
del problema, y por lo tanto dan validez a un enfoque regional que |
permita combatirlo adecuadamente. En este sentido se observa en la regidn
cada vez mayor inter&s por lograr ciertos acuerdos para afrgntar el
problema en forma mancomunada. Organismos internacionales como IMCO,
PNUMA, UNESCO y OEA estén incentivando esta tendencia, y probablemente,
después de que cada pais cuente con wna infraestructura minima se lograri
uno o més acuerdos regionales muy positivos., ‘

b) E1l problema de la contaminacién marina poyr hidrocarburos a nivel

de toda la regidn, sin ser de la gravedad que se presenta en ctras
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- 54

regiones del mando ¢omo Europa ¥ la costa este de Estados Unidos, es de
todos modos considerable. Inciluso es proporcionalmente mayor-al esperable
de acuerdo a los volfmenes de transpofte‘méritimo.

nSe estima dué el transporte maritimo en la regibén es responsable de
descargar anualménte en ¢l mar, en ﬁromedio,'alrededor de 230 000 tons de
hidrocarburos, A esto deben sumarse las otraé‘fuentes coﬁtaminantes,
llegéndose a cifras superiores a las 650 000 tons anuales. Este ailo,
1579, esta cifra serad considerablemente superada por el desastre ocurrido
en México} que se ha convertido en el peor derrame de petrblec ocurride
en €l mundo.

La descarga derivada del transporte maritimo no séria tan grave
si tuviera una distribucién equilibrada en laregidén., Sin embargo, se
producen altas concentraciones de estas descargas en algunas areas deter-
minadas:yzmuy'pocas en gran parte de la regibén. Probablemente mis de
150 000 toneladas del total de 250 00C se descargan en el &rea del Caribe.
En concecuencia, desde el punto de vista de la contaminacién por

hidrocarburos, el &rea mhs critica en la regidn es la zona del Caribe,
aparte de otras Areas puntuales tales como la Zona del Canal de Panama,
la Bahia de Guanabara, el Golfo de México, la desembocadura del Rio de la
Plata, el Estrecho de Maéallanes v la costa de Eéuador.
c) La flota de marina mercante que opera en la regién.es controlada en
parte sélaMente“por los armadores regionales. En el caso del transporte -
de hidrocarburos sélo un 204 lo constituye las flotas nacionales; y un
30/ adicional consiste en buques extraﬁjeros arrendados por armadores:
nacicnales, Es &ecir, los paises de la regi6n podrian tener influencia
directa en el 50% de la flota total que opera en ella., Desde el punto de
vista de la prevencién de la contaminacién marina por hidrocarturos este

aspecto es importante, ya que los eventuales convenios internacionales
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(IMCO) que adopten los paises de la regién, solamente cubrirfan, en todas
sus disposiciones, a un’'504 del total de la fleta. La influencia sobre

. la otra mitad seria indirecta y solamente algunas disposiciones de los
convenios -la afectarian.

Sin embarge, lo selialado aqui sélo‘tiene un caricter nominal, ya
que en la practica la flota extranjera que opera en la regidn corresponde
a palses que tienen un nivel de adopcibn de convenios de IMCO mis avanzado
que el promedio de la regibn, Por otra parte, cada pais tiene el derecho
a exigir requerimientos minimos a buques que transpartan petrdleo desde
© hacia sus terminales, Esto tendrd una mayor aplicacidn préctica cuando .
exista-un registro internacional "del estado y equipamiento de cada:
buque, el que estd actualmenté enestudio,

A¢tualmente, el convenio UILPOL 1934, <l primero .que proteje al
medio marino de la contaminacidn por-hidrocarburos, afecta a alrededor del
804 de los buques’que operan en la regibn. Esto es satisfactorio, sin:
embargo, la regidn necesita de la adopcidn de las enmiendas a este con-
venio y m&s afin, la adopcién de un convenio més rigide y completo como el
el convenio MARPOL 1973 con su Protocolo 1978, Esta seria la finica forma
de lograr una prevencidn eficierite de la contaminacidn por hidrocarburos,
Para algunos paises su adopcidén implica solamente beneficios, practica~
mente sin costo. Para otros-.implica realizar inversiones de menor © Mavor
magnitud dependiendo de su actividad petrolera,

Reconociendo que paises . en desarrollo como los de la regién deben
establecer sus prioridades de inversién con criterios racionales, &stos
deben téner en cuenta que el no adoptar estos convenios por no incurrir
en gastos de readecuacidn de la flota y de instalaciones conexas, implica
también pérdidas directas o indirectas de muche mayor envergadura, al per-

mitir los dafios a ‘sus recursos narinos.y costeros.
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Las organizaciones internacionales, especialmente la IMCO;, estén
realizando una campafia intensa para lograr un mayor nivel de adopcibn de
estos convenios en la regifén, Continuamente se estén realizando curses,
seminarios internaciohales, misiones de asistencia técnica y elaborandq
proyectos en esta materia. Por otra parte, los gobiernos demuestran
interés y se observa una clara intencibn de progresar en este sentido.

d) . El comercio marftimo de la recin se ha mantenido en gemeral en un
nivel estacionario (1.1% crecimiento anual), perdiendo levemente in-
fluencia en el comercio mundial (4% crecimiento anual). Sin embargo, se
estima que esta situacibn ha empezado lentamente a variar hacia un cre-~
cimiento més dinfmico., La flota petrolera de la regibdn es considerablemente
deficitaria (204 de las necesidades).pero estd en expansiémn. Esto es bas-
tante significativo,. considerando la actual recesién mundial en.actividades
navieras. Se estimarque esta tendencia al crecimiento se mantendré y
probablementerlas flotas nacionales iré&n desplazando a la flota extranjera
en proporcionas crecientes. .

La incorporacifén de buques nuevosno- sdlo disminuye 1lgs riesgos
promedio de accidentes. sino que implica un-equipamiento de los buques de
acuerdo a las normas mé&s rigidas de los convenios que -abn no se han adoptado,
Esto se debe a que el equipamiento inicial del bugue es mds barato que el -
re~equipamiento posterior. De manera que este €5 uno de los elementos
m&s positivos del proceso de crecimiento y renovacién de la flota.

La flota regional es prelativamente joven (alrededor de 10 afios de
edad promedio de los buques). Sin embargo, en algunos palses hay buques
bastante antiguos en operacién, ‘con los cuales deberfia haber un control
estricte de sus cbndiciones-y equipamiento. No obstante lo amterior, en
general, la flota de buques tangue de la regién no debiera ser considerada
como una causa importante de la contaminacifén marina actual. Son otros

los factores mhs decisivos.

/e)- Con
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e) Con réspccto a la prepiracién del personal maritimo en la regidn,
aunque el estudio no analizd cl tema se pucden hacer algunas obser-
vaciones,

En primer lugar-es un problema netameénte internacional ya que
las tripulaciones de buﬁues'mercantes‘son de composicibn muy.variada en
cvanto a nacionalidades y origen, especialmente en la flota extranjera
que opera en la regidén., Adembs, los requisitos de formacibn de gente
de mar son muy estrictos en algunos- paises de la regibn y de bastamte
menor nivel en otros.

La adopcién de un recicnte Comvenio de IMCO en esta.materia seria
altamente recomendable a fin de asegurar requisitos minimos de nivel
de preparacién de las tripulaciones gque garanticen 12 scquridad en las
operaciones maritimas,
£) En la regidn existen alguncs &rcas de dificil navegacidn que
implican serios riesgos de accidentes,  La zonza del Caribe es una de
ellas,

Aparte de las medidag de seguridad y cl equipamicnto adecuado de
los buques, parece indispensable adoptar cicrtas medides adicionales en
las zonas criticas.

El estudio de esquemas de tr&fico separado en 4rcas del Caribe (y
algunos puntos de la regisn) seria altamente recomendable, al igual que
el mejpramiento de la sefializacién que es actualmente deficiente; la
alta densidad del tréfico maritimo ceh esas &reas justifica plenamente
cstas medidas preventivas,

g) Con respecto a la capacidad de la regibn para enfrentar derrames
de petrfleo, a pesar de los significativos avances de los Gltimos dos
afiocs, el nivel es atm insuficiente,

Los organismos internacionales, especialmente la IMCO, el Programa
de las Naciones Unidas para el Desarrolle (PNUD), ¢l Programa de las
Naciones Unidas para cl Medio Ambiente (PNUMA), la Comisién Permanente

/del Pacifico
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del Pacifico Sur (CPPS), estfn promoviendo proyectos-en la regin en
orden a ¢rear una capacidad a nivel de palses yv de la regibn para
enfrentar este tipo de contaminacidn aqcidental de petrdieo.

El objetive es que coada pals cuente con personal preparado,
equipos ¥ un Plan Nacional de Contingencia que le d8 una organizacibn
adecuada ante una emergencia. Hay palses bastante avanzados en estos
aspeétos y otros iniciondo sus primeros pasos.. Se¢ espera que dentro de
dcs o tres ahos la situacidn serd bastonte mAs satisfactoria er este
sentido, incluso probablemente se habrf logrado acuerdss regionales de
asistencia mutua cn caso de emergencias.

Los intercambios de cxperiencias y problemas entre los paises de
la regifn cs altamente recomendable v ello se estd ya realizande cn
alguna medida,

h) En cuanto a los recursos marinos v costeros amenazados por la
contaminacién por hidrocerburcs, seria altamente recomendable que cada
pais contara con un inventario gecgrffico de estos recursoé ¥ que las
Areas especialmente sensibles se incorporen en el Plam Nacional de
Contingencia a fin de otsrgarlcs una proteccisn especial, planificoda

de antemano,

i) Finalmente, el Mapa No, 3 mucstra la distribucidn geogréfica de los
distintos elementos que configuren cl potencial de contominacifn marina
por hidrocarburos de una determinada zena. Su objetivo es meramente

indicativo por su carécter macrogecgrafico,

/Mapa No. 3



Mapa NoO 3

DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LOS DISTINTOS ELEMENTOS QUE CONFIGURAN
EL POTENCIAL DE CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS
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