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Resumen  
Greenpeace  ha  realizado  una  investigación  sobre  25  países  comunitar ios,
más  Noruega  y  Suiza  (llamados  siempre  en este  en  este  informe  países  de
la  UE+ 1).  Según  esta  investigación  los  países  de  la  UE+  tienen  una  gran
responsabil idad,  ya  sean  como  banderas  o  propietarios,  sobre  el  29% de
todos  los  petroleros  monocascos  (en   toneladas  peso  muerto.  DWT2)
sujetos  a  las  regulaciones  de  retirada  global  hasta  2005.  Nuestra
investigación  indica  que  334  tanques  petroleros  de  la  UE+  ya  reúnen  por
sí  solos  los  criter ios  generales  de  la  Organización  Marítima  Internacional
(OMI)  para  ser  retirados,  o  los  reunirán  a lo  largo  del  año  2005.  Por  tanto,
tendrán  que  ser  retirados  de circulación.

Durante  la  investigación  para  redactar  una  lista  de  petroleros  monocasco,
sujetos  a la  regulación  de  retirada  de  2005,  quedó  claro  que  la  conocida
falta  de  transparencia  de  la  industr ia  naviera  es  un  importante  obstáculo
para  aplicar  la  regulación  de  la  fase  de  retirada.  ¿Cómo  es  posible  que  la
UE  intente  llevar  a  cabo  esta  regulación  sin  una  lista  consolidada  y
defini t iva  de  buques  elaborada  por  algún  órgano  son  suficiente  autoridad?
¿Cómo  es posible  que  varios  de  los  estudios  disponibles  sobre  petroleros
monocasco  sujetos  a  las  regulaciones  de  retirada  discrepen  en  cuanto  a
los  hechos? Según  nuestras  estimaciones  1119  petroleros  tendrán  que  ser
desguazados  antes  de  que  acabe  2005,  incluyendo  los  petroleros  que
debían  haber  sido  retirados  ya  de  circulación,.  Estos  tanques  representan
cincuenta  y  cuatro  mil lones  de  toneladas  peso  muerto  y  tienen  cara
europea  (abanderados  o  pertenecientes,  o  las  dos  cosas,  a la  UE). ¿Cómo
puede  la  UE cumplir  con  esta  regulación  si  ningún  órgano  transparente
puede  identi f icar  con  precisión,  ni  controlar  los  buques  que  deberían  ser
retirados  de servicio?

Greenpeace  ha  documentado  en  los  últ imos  años 3, la  actual  práctica  de
enviar  buques  con  cargamento  tóxico  obsoletos,  de  países  de  la  UE+  a
países  pobres,  lo  que  es una  manera  de  maqui l lar  el  comercio  de  residuos
nocivos.  La reciente  Resolución  de  la  Convención  de   Basilea  (apéndice  3)
de  163  países,  en  octubre  de  2004,  establece  que  los  buques  cuyo  final
está  cerca  deben  considerarse  residuos  tóxicos,  residuos  tipo  Basilea. Está
claro  que  los  países  de  la  UE+  no  sólo  tienen  una  enorme  responsabil idad,
sino  la  oportunidad  de  poner  a  la  industr ia  naviera  al  día  en  cuanto  a
normas  internacionales  en  el  comercio  sin  fronteras  de  residuos  tóxicos.
UE+  no  puede,  según  su  moralidad  o  legalidad,  proteger  sus  playas  y
entornos  de  vertidos  de  petróleo  exportando  la  amenaza  a Asia  y  Turquía.
Existe  una  necesidad  urgente  de  instalaciones  de  desguace  de  barcos  que
puedan  tratar  con   el  inherente  legado  de tóxicos.

1 Hemos  examinado  datos  de  25  países,  además  de  Noruega  y  Suiza.  En  este  informe  nos
dirigimos  a  dicho  grupo  como  “UE+”.  
2  Tonelaje  de  peso  muerto  (medida  expresada  en  toneladas  métricas  de  la  capacidad  de
carga  de  un  buque  al  máximo  de  carga,  incluyend o  el  búnquer  de  petróleo,  agua  dulce,
tripulación  y  provisione s).
3  Lease   www.gree npe ace w e b.org / s h i p b re a k  para  todos  los  informes  relacionados  con  el
desguace  de  barcos.
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Introducción
Gracias  a la  presión  de  organizaciones  ecologistas  y  sociales,  entre  ellas
Greenpeace, tras  los  desastres  del  Prestige  y el  Erika,  se consiguió  prohibi r
los  petroleros  monocasco,  un  avance  fundamental  para  la  protección  del
medioambiente.  En  los  próximos  cinco  años  más  de  2000  barcos  serán
sacados  del  mar  para  ser  desguazados.  Ahora  el  problema  es dónde  irán  y
quién  se responsabil izará  de  ellos.  

Para  Greenpeace,  esto  confirma  el  aumento  inminente  de  los  problemas
humanos  y  medioambientales  asociados  a  las  actuales  prácticas  de
desguace.  Si los  más  de  1000  petroleros  identi f icados  en el  informe  deben
abandonar  el  servicio  en  los  próximos  13  meses,  se  creará  una  demanda
insaciable  de  más  instalaciones  de  reciclaje.  Esto  aumentará  el  peligro  de
los  países  pobres  (donde  tiene  lugar  la  mayor  parte  de  los  desguaces
existentes)   de  que  el  desguace  no  sea  sostenible.  De hecho,  es  lo  que  ya
está  ocurriendo,  por  ejemplo,  haciéndolos  encallar  en  la  playa  de  Kakinada
en el  Este  de  India  a pesar  de  las  fuertes  protestas  de  pescadores  y demás
grupos  locales.  Como  ya  está  ocurriendo  en  algunos  casos,  los  petroleros
pueden  acabar  sus  días  abandonados  en las  costas  del  oeste  de  África  (ver
apéndice  2).

La falta  de  una  capacidad  de  reciclaje  de  barcos  que  sea verde  también  se
reflejaba  en  un  estudio  reciente  publicado  por  la  UE.  Siguiendo  una
petición  del  Parlamento  Europeo,  la  Comisión  Europea   ordenó  la
elaboración  de  un  informe  “sobre  las  implicaciones  del  esquema  de  la
acelerada  fase  de retirada  de tanques  monocasco  propuesto  por  la  UE para
el  mundo  del  desguace  de  barcos  y  la  industr ia  del  reciclaje” 4. Entre  sus
conclusiones  principales  encontramos  las  siguientes:

·  Los  armadores  evaden  la  normativa  UE del  transporte  de  residuos
259/93 /EEC  a pesar  de la  ley  que  confirma  la  aplicación  de estas  normas;

·  En la  actualidad,  casi  no  hay  capacidad  para  el  desguace  ecológico
de  los  barcos,  ni  en  UE+  ni  en  ningún  otro  sit io.  Una  capacidad  de
desguace  ecologista  sólo  será  posible  si  se  crean  los  incentivos  legales  y
económicos  necesarios.

Las  recomendaciones  del  informe  de  la  UE  sobre  la  creación  de  los
incentivos  legales  y  económicos  necesarios  incluyen:  el  desarrol lo  de  una
normativa  de  regulación  y  el  establecimiento  de  una  Fundación  Global
financiada  por  la  industr ia  de  la navegación.

Greenpeace  urge  a:

·  la  UE a  tomar  medidas  urgentes  en  los  petroleros  monocasco
controlados  por

4 COWI/EC.  Informe  “Retirada  de  petroleros  y  estudio  del  desguace  de  barcos”.
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UE+, reforzando  la regulación  de la gestión  de residuos.
·  las  insti tuciones  de  la  UE  a  luchar  en  contra  de  la  falta  de

transparencia  de  la  industr ia  naviera  y  a desarrol lar  una  lista  defini t iva  y
consolidada  de  petroleros  monocasco  sometidos  a  las  normas  sobre  su
desaparición.

Greenpeace  pide  un  compromiso  inmediato  de  los  ministros  de  transporte
de  la  UE y  de  la  Comisión  de  la  UE para  que  la  carga  de  tóxicos  de  los
monocascos  europeos  no  acabe  en playas  asiáticas.

Sección  2. La cara  europea  de  la  retirada  de  servicio  de
los  tanques  petroleros  monocasco  hasta  2005.

2.1 A corto plazo: reglamentación sobre la retirada de petroleros monocasco

La regulación  global  abarca  todos  petroleros  monocasco  de  más  de  5000
toneladas  peso  muerto  hasta  2010.  Estos  se dividen  en varias  categorías:

Los petroleros  categoría  1  (cat.  1)  se  definen  como  petroleros  de  20.000
toneladas  y  más  de  peso  muerto  que  lleven  petróleo  en  crudo,  fuel - oil,
gasoil  pesado,  o aceite  lubricante  como  carga.  Y de  30000  toneladas  y más
de  peso  muerto  llevando  cualquier  otro  tipo  de  petróleo  no  mencionado
antes,  que  no  cumpla  con  los  requisi tos  para  nuevos  petroleros  según
consta  en  la  regulación  1(26)  de  MARPOL5 (Marine  Pollut ion);  (  pre-
MARPOL SBT6). 
Los petroleros de categoría  2 (cat.2)  se definen  como  petroleros  de  20.000
toneladas  (y  más)  de  peso  muerto,  que  lleven  petróleo  en  crudo,  fuel - oil,
gasoil  pesado,  o aceite  lubricante  como  carga.  Y de  30000  toneladas  y más
de  peso  muerto,  llevando  cualquier  otro  tipo  de  petróleo  no  mencionado
antes,  que  sí  cumpla  con  los  requisi tos  definidos  en  la  regulación  1  (26)
MARPOL (i.e. post - MARPOL) para  nuevos  petroleros.

Los petroleros  de  categoría  3  (cat.3)  se  definen  como  petroleros  de  5.000
toneladas  de  peso  muerto  y  de  más,  pero  de  menos  de  lo  especificado  en
los  puntos  anteriores.

Además  de  la  normativa  sobre  su  desaparición,  la  regulación  OMI  también
cubre  otros  aspectos:
·  Habrá  restricciones  desde  2008  en  petroleros  monocasco  de  entre  600-
5000  toneladas  peso  muerto  que  lleven  grados  de oil  pesado;
·  La regulación  13H  prohíbe  a petroleros  de  más  de  5.000  toneladas  peso
muerto  llevar  gasoil  pesado  desde  el  5 Abri l  de  2005  (como  ya se aplica  en
la UE);

5  Convención  Internacional  para  la  Prevención  de  la  Contaminación  de  Buques,  1973,  según
se  modificó  en  el  Protocolo  1978  en  relación  a  eso  (MARPOL 73 /78),  de  aquí  en  adelante
MARPOL. 
6 SBT: Segregated  Ballast  Tanks  (tanques  de  lastre  segregado)  
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·  El plan  de  valoración  condicional  (CAS): encabezará  todos  los  tanques  de
categoría  1 y  2   de  más  de  quince  años  desde  2005.  CAS se llevará  a cabo
junto  al  Programa  de  Inspección  mejorado  en  el  próximo  reconocimiento
después  de 2005.

¿Cuándo se regulará a los barcos fuera del agua?

Ante  todo,  la  acelerada  fase  de  retirada  acordada  por  el  Comité  de
Protección  del  Entorno  Marino  (MEPC 50)  en  diciembre  2003,  se  define
como:

Todos los tanques de cat.1 que  se hayan  construido  antes  del  5 Abril  1982
deberán  abandonar  su  uso  antes  de 5 abril  de 2005.  Si se construyeron  con
posterior idad  a esta  fecha  deberán  hacerlo  hasta  finales  del  2005.  Los  de
categoría  1 tendrán  que  desaparecer  hasta  finales  del  2005,  la  mayoría  en
abri l 7de este  mismo  año.

Las  mismas  fechas  de  2005  se  aplican  a todos  los  tanques  de  cat.  2  y  3
construidos  antes  de  1  enero  1978.  De  manera  progresiva  (según  su  año
de  fabricación),  se  pide  a  los  petroleros  de  cat.  2  y  3  que  se  vayan
retirando  de  2005  a  2010.  Para  las  categorías  2  y  3  es  posible  ampliar
fechas  dependiendo  de  la  bandera  y  la  polít ica  de  su  estado.  Los  estados
de  bandera  individual  pueden  permit i rse  el  comercio  de  monocascos  de
cat.  2  y  3  más  allá  de  2010  sujetos  a reforzar  el  CAS. A  su  vez,  si  así  lo
desean  después  de 2010,  los  estados  miembros  pueden  optar  por  negar  la
entrada  a  puerto  o  a  las  terminales  a  cierta  distancia  de  la  costa  a
cualquier  tanque  de categoría  2 o 3. 

2.2 Cantidad de petroleros controlados por UE+ que por ley son material de
desecho en 2005

¿Cómo podemos saber el número exacto de petroleros que debe ser retirado
por ley hasta 2005?

Durante  nuestra  investigación  para  redactar  una  lista  precisa  (tan  precisa
como  fuera  posible  dada  la  actual  falta  de  transparencia  dentro  de  la
industr ia  naviera)  de petroleros  monocasco  de los  países  de  la UE+ sujetos
a retirada  hasta  fin  del  2005, descubrimos:  
·no  existe  tal  lista  defini t iva  y  consolidada  de  tanques  a  retirar  por  el
organismo  regulador  competente;
·hay  una  falta  de  transparencia  que  dif icul ta  la  ident if icación  y  posterior
clasif icación  de  los  tanques  por  categoría,  por  ejemplo  si  debe  clasif icarse
como  cat.1  o 28;

7 IMO  MEPC  50  que  la  acelerada  retirada  de  la  flota  de  la  cat.  1  empezar ía  en  2005.  Sin
embargo,  la  anterior  regulación  13G  retiraría  tanque s  de  más  de  30  años  en  2003  y  de  28 /29
años  en  2004.  Anótese  también  que  la  UE  ya  ha  implantado  una  retirada  acelerada  de
buques  de  cat.1  de  manera  que  los  barcos  construidos  en  1980  se  prohibirán  en  2003  y  los
construido s  en  1981  serán  prohibidos  en  2004.
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·d iversos  estudios  disponibles  sobre  petroleros  monocasco  sujetos  a
regulaciones  de retirada  discrepan  en cuanto  a hechos 9.

Como  resultado,  las  cifras  estimadas  de  petroleros  monocasco  que  reúnen
las  regulaciones  de  retirada  IMO, correspondiéndoles  dicha  salida  en  abril
de  2005  y  progresivamente  hasta  el  31  diciembre  de  2010  o  más 10, varían
entre  1743   2256  buques.  Juntas,  ambas  cifras  representan  de  112  a 129
millones  de toneladas  peso  muerto.

Basamos  nuestra  lista  en  información  de  la  Asociación  Internacional  de
Sociedades  de  Clasif icación  (IACS), revisada  y ampliada  mediante  informes
de  investigación  complementarios  y  bases  de  datos 11 de  embarcaciones.
Desarrol lamos  una  lista  (1  diciembre  de  2004)  de  los  monocascos  de  los
países  de  la  UE+,  ya  sea  abanderándolos,  poseyéndolos  o  ambos  cosas,
que  cuentan  con  las  característ icas  necesarias  para  ser  retirados  antes  de
finales  de  2005. 

Aunque  nuestra  lista  no  es  defini t iva,  aspira  a ofrecer  una  visión  general
de  los  monocascos  a  retirar  hasta  31  diciembre  de  2005.  La  naturaleza
flexible  de  la  industr ia  naviera,  con  barcos  que  cambian  continuamente  de
bandera  y  país  propietario,  dará  lugar  a nuevas  incorporaciones  de  barcos
ya  retirados  de  servicio  y  a  la  omisión  de  otros  aún  en  funcionamiento
pero  con  las  característ icas  suficientes  para  ser  retirados.
El  hecho  de  que  no  exista  una  lista  defini t iva  redactada  por  organismos
reguladores  autorizados  debería  ser  gran  motivo  de  preocupación  para  las
insti tuciones  europeas  encargadas  de  ejecutar  y  reforzar  una  función
reguladora  del  asunto  que  nos  concierne.

La actual  falta  de  transparencia  en  determinar  con  claridad  el  número  de
buques  sujetos  a  retirada  hasta  2005  hace  que  la  habil idad  de  la  UE de
llevar  a  cabo  su  tarea  reguladora  sea  vir tualmente  imposible.  Las
insti tuciones  de  la  UE carecen  de  poder  para  ejecutar  su  propia  función
reguladora  sin  la  autoridad  para  pedir  a  la  industr ia  naviera  y  a  los
estados  que  abanderan  una  lista  completa,  detallada  y  sin  fil trar  de  todas
sus  embarcaciones.  De  esta  lista  completa  consolidada  la  autoridad

8 El status  IMO  de  petroleros  monocasco  o  ejemplo  depend e  de  la  conformidad  de  DWT  y
MARPOL  SBT.  El  certificado  de  clasificación  de  buques  ofrece  información   sobre  la
confor midad  MARPOL  SBT,  pero  dado  su  carácter  confidencial,  hay  una  falta  de
transpare ncia  que  deriva  en  un  fallo  importa n te  del  proceso  regulador.  
9  La  razón  parece  ser  la  falta  de  requerimien to  legal  de  los  estados  bandera  de  informar
sobre  sus  barcos.  Esto  quiere  decir  que  una  base  de  datos  100%  fiable,  transpare n t e  y
coordinada  de  los  buques  en  cuestión,  no  existe.  Estudios  recientes  sobre  la  retirada  de
monocascos  incluyen  el  informe  COWI/EC  “Retirada  de  petroleros  y  estudio  del  desguace  de
barcos”,  de  Junio  2004;  el  informe  CLARKSON  “Tanques  en  Transición.  2004.”,  Series  de
Informe  de  Embarcaciones,  Estudios  de  Investigación  Clarkson,  sept.  2004;  la  Lista  AISC
(Asociación  Internacional  de  Sociedades  de  Clasificación)  de  tanques  cat.1,  2  y  3  según  los
requerimien tos  de  la  acelerada  fase  de  retirada  bajo  normat iva  MARPOL  anexo  1,
regulaciones  13G  y  13H  (con  cambio  de  numeración,  20  y  21  respect iva me n te,  en  la
actualización  del  anexo  1), diciembre  2003.
10  Estados  de  bandera  individual  puede n  permitirse  el  comercio  de  petroleros  cat.  2  y  3  más
allá  de  2010  si  se  refuerza  el  CAS. 
11  Fuentes:  Lloyds,  Fairplay  (Semanario  de  Embarcacione s  Internacional),  “Tanques  en
Transición”  sept.  2004.”,  Estudios  de  Investigación  Clarkson.  
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reguladora  de  la  UE que  sea  competente  valorará  e  identi f icará  aquellos
buques  que  deben  ser  retirados  de circulación.

Número total  de petroleros monocasco sujetos a la regulación de retirada

Dado  que  el  fin  de  este  informe  es  conseguir  una  lista  de  petroleros  que
deberían  retirarse  de  servicio  con  fecha  límite  hasta  finales  de  2005,  ni  se
ha  estimado  la  cifra  total  de  tanques  monocasco  sujetos  a  ser  retirados
entre  2005  y  2010,  ni  lo  que  estos  representan  en  la  total idad  de  la  flota
petrolera.  

Fuentes  actuales 12 indican  que:
·  el  porcentaje  del  número  de  buques  monocasco  (1.734)  representa  el
48.7% de  la  flota  total  de  petroleros  de  uno  o  dos  cascos,  estimada  en
3.585  barcos.
·  la  proporción  de  buques  monocasco  (112  mil lones  toneladas  peso
muerto)  es del  37.1% de  la  flota  total  de  petroleros  (con  uno  o dos  cascos),
estimada  en 302.3  millones  DWT.

Petroleros  controlados  por  la UE que  por  ley  irán  al
desguace  en 2005

Como  se apuntaba  al  comienzo  del  informe,  hemos  examinado  datos  de  25
países  comunitar ios,  además  de  Noruega  y  Suiza.  En  este  informe  nos
dirigimos  a dicho  grupo  como  “UE+”.

El Apéndice  I  ofrece  una  lista  de  todos  los  buques  petroleros  monocasco
de  los  países  de  la  UE+  con  las  característ icas  según  la  OMI  (Organización
Marítima  Intenacional)  correspondientes  a  las  categorías  1,  2  y  3,
indicando  fechas  de  retirada  hasta  el  31  diciembre  de  2005  (los  criterios
indican  la  retirada  de  servicio  ya  sea  en  abril  de  2005  o  a finales  de  este
mismo  año).

Cifras Generales

Nuestra  investigación  indica  que  entre  el  1  diciembre  de  2004  y  el  31
diciembre  de  2005,  unos  334  monocascos  de  los  países  de  la  UE+ 13

reunirán  los  criterios  globales  de retirada  de la  OMI 

12  Fuentes:  Lloyds,  Fairplay  (Semanario  de  Embarcaciones  Internacional),  “Tanques  en
Transición”  sept.  2004.”,  Estudios  de  Investigación  Clarkson.  
13  Controlados  por  UE+:  con  bandera  UE+  pero  cuyo  propieta r io  es  otro  país;  propiedad  de
la  UE+,  abanderado  UE+;  y  con  bandera  UE+.  
13
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Otros  1119 14 petroleros  monocasco  reúnen  globalmente  (incluyendo  los
anteriores  334  de  los  países  de  la  UE+)  los  criterios  de  la  OMI  mínimos
para  ser  retirados  hasta  finales  de  2005.  En total,  estos  barcos  representan
54  millones  de  toneladas  peso  muerto.  Según  esto,  los  petroleros
controlados  por  la  UE+  representan  aproximadamente  el  30% del  número
total  de  embarcaciones  a  retirar  y  el  29% aproximadamente  del  total   a
retirar.  Ver  cuadro  y gráfico  A1.

Estos  totales  son  mucho  mayores  que  cualquier  otro  informe  sobre  el  tema
procedente  de  información  de  la  industr ia  naviera  y  refuerza  la  necesidad
de  que  part icipen,  tanto  insti tuciones  europeas  como  otros  accionistas
impl icados,  en  el  proceso  de  obtención  de  acceso  completo  a información
fiable,  de  primera  mano  y pública.  

Cuadro A: tanques sujetos a la regulación de retirada  hasta finales 2005.

Hasta 32  dic. 2005 Tonelad
as peso
muerto

%
tonelad
as peso
muerto

Buque
s

% Buques

TODOS los  buques  (los  de la
UE+  incluidos)

5412878
7

100.00
%

1119 100.00%

TODOS los  que  no  son  de  la
UE+

3818641
5

70.55% 785 70.15%

TODOS los  tanques  UE+ 1594237
2

29.45% 334 29.85%

Gráfico A: % del total  controlado por la UE, frente  al que no controla

14  “Otros  1119  monocascos...”:  no  se  puede  olvidar  que  algunos  de  los  petroleros
identificados  en  este  informe  ya  han  sido  desguaza dos,  sin  embargo  aparecen  en  la  lista
dado  que  ninguna  de  nuest ras  fuentes  ha  indicado  que  el  buque  en  cuestión  ha  sido  borrado
del  regist ro.
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Los  tres  siguientes  grupos  de  buques  de  334  buques  de  la  UE+,  ofrecen
una  visión  completa  de los  tanques  controlados  por  UE+. Ver  cuadro  B.

Cuadro  B: Tanques  bajo  control  de  la  UE+  (se  excluyen  mutuamente)
sujetos a ser retirados hasta el 31  diciembre  2005

Grupo  de buques Buques Toneladas  peso
muerto

i)  Propiedad  UE+,  pero  con  otra
bandera

74 3.9 millones  

ii)  Bandera  UE+, propiedad  de  otro
país

53 2.9 mil lones  

iii)  Propiedad  UE+, bandera  UE+ 207 9.2 millones
Total 334 16.0 millones 

Cuadro  C y Gráfico  C indican  que  los  principales  países  UE+  de propietario
de  país  comunitario  pero  cuya  bandera  pertenece  a  otro  país son  Reino
Unido  (38%), Grecia  (19%), y  Noruega  (18%). Ver  Apéndice  I: Cuadro  C, para
más  detalles.

Cuadro  C:  Países  UE+  de  propiedad  comunitaria,  de  bandera  no
perteneciente  a UE

PROPIETARIO Toneladas peso muerto % TOTAL

Alemania                                       9
3400

2.42%

Grecia 750906 19.45%
Letonia 40030 1.04%

Malta 315709 8.18%

Chipre 14037 0.36%

Mónaco  321138 8.32%

Francia 6585 0.17%

Noruega 703835 18.23%

Portugal 138930 3.60%

España 7650 0.20%

Reino  Unido 1469381 38.05%

TOTAL 3861601 100.00%
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Gráfico C: Países UE+  de propiedad  de país comunitario, 
de diferente  bandera 

Cuadro  D  y  Gráfico  D  indican  que  los  principales  países  de  la  UE+  de
bandera  UE  cuyo propietario  no es comunitario  son  Grecia  (38%), Noruega
(32%)  y  Malta  (14%).  Por  favor,  véase  Apéndice  I:  Cuadro  D  para  más
detalles.

Cuadro D: Países UE+  de bandera  UE, pero no de propiedad  UE

BANDERA TONELADAS /PESO
MUERTO

% TOTAL

Grecia 1072383 37.53%

Malta 386887 13.54%

Chipre 218393 7.64%

Noruega 923077 32.31%

R.U. 256641 8.98%

TOTAL 2857381 100.00%
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Gráfico  D:  Países  UE+  de  bandera  de  país  comunitario,  pero  no  de
propiedad  de país comunitario

Cuadro  E  y  Gráfico  E indican  según  DWT los  principales  países  UE+  con
bandera  UE y  de  igual  propietario  son  Malta  (34%), Noruega  (18%) y  R.U.
(11%). Véase Apéndice  I: Cuadro  E para  más  detalles.

Cuadro E: Países UE+  de bandera  UE y propiedad  del mismo país

PAÍS  UE+  (igual
bandera /propietar io)

Tonelad
as peso
muerto

%
tonela

das
peso

muerto

Nº
total

de
buque

s

% por
buqu

es

Finlandia 45434   0.49% 4 1.93%

Chipre 852013 9.24% 19 9.18%

Francia 144219 1.56%  
4

1.93%

Grecia 610551 6.62% 9 4.35%

Italia 344559 3.74% 13 6.28%

Dinamarca 102107 1.11% 3 1.45%

Malta 3140594 34.05% 61 29.47%

Países Bajos 217183 2.35% 13 6.28%

Noruega 1631200 17.69% 27 13.04%

España 172156 1.87% 3 1.45%
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R.U. 976392 10.59% 18 8.70%

Suiza 48746 0.53 4 1.93%

De UE diferente 938236 10.17% 29 14.01%

TOTAL 9223390 100.00% 207 100.00
%

Gráfico E: Países UE+  de bandera  de la UE y de igual  propietario

Sección  3. ¿Cuánto  material  de residuos  tóxicos
exportará  la UE ilegalmente?

Para  poder  llegar  a una  aproximación  del  nivel  de  contaminación  que  los
países  comunitar ios  (junto  a  Noruega  y  Suiza)  exportarán  gracias  a  los
petroleros  monocasco,  desde  ahora  y  hasta  finales  del  2005,  examinamos
los  datos 15 con  los  que  contamos  de  materiales  tóxicos  y  volúmenes  de
residuos  a bordo  de  un  buque  en  concreto;  de  ahí,  los  datos  obtenidos  se
extrapolaron  a:

15  En  el  informe  DNV  nº  2000 - 3527:  “Estudio  sobre  la  viabilidad  económica  y  tecnológica
del  desguace  de  barcos  en  Europa”,  podemos  ver  la  cantidad  de  residuos  tóxicos  a  encont rar
en  un  petrolero  en  particular  (un,  tanque  muy  grande,  VLCC (very  large  crude  carrier),  1967,
290000  DWT) de  1976.  DNV y  Appledore  Internat ional  para  la  Comisión  de  las  Comunidades
Europeas,  Febrero  2001  y  el  informe  COWI/EC  “Estudio  sobre  la  retirada  de  petroleros  y  el
desguace  de  barcos”,  Junio  2004,  e  Informe  DNV  nº  99 - 3065:  “Decomiso  de  barcos -
Prácticas  de  protección  medioambiental  y  demolición  de  barcos”,  1999.
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·  la  flota  total  de  petroleros  monocasco  sujeta  a la  regulación  de  retirada
hasta  2010  (112m  toneladas  peso  muerto  aproximadamente)  y:
·  los  tanques  bajo  control  UE  (16m  toneladas  peso  muerto,
aproximadamente)  que  deberían  retirarse  hasta  el  final  de  2005.

El cuadro  F indica  que  la  carga  tóxica  para  buques  de  los  países  de  la  UE+
a  retirar  en  2005  será  considerable.  Dicha  carga  consiste  en  unos  130
millones  de  litros  de  residuos  de  petróleo  contaminado  equivalente  a más
de  dos  desastres  del  Prestige 16. Además,  la  carga  tóxica  de  estos  buques
también  contiene  sustancias  tóxicas  persistentes,  como  por  ejemplo
66000kg  del  componente  extremadamente  tóxico  de  zinc  orgánico,  TBT-
usado  en pinturas  anti - incrustantes.

El  TBT  es  un  biocódigo  agresivo  (mata  organismos  vivos)  usado  en
pinturas  antiincrustantes  desde  1970.  Se  le  considera  uno  de  los
componentes  de  mayor  toxicidad  en  ecosistemas  submarinos;  su  impacto
en  organismos  marinos  varía  de  lo  leve  a lo  letal.  El TBT es el  responsable
de  la  disfunción  en  el  sistema  endocrino  de  los  mariscos,  dando  lugar  al
desarrollo  de  característ icas  de  caracoles  macho  en  hembras.  También
ataca  al  sistema  de  inmunológico  de  los  organismos.  Se ha  sabido  que  el
marisco  ha desarrol lado  malformaciones  en caparazones  después  de haber
estado  expuesto  ligeramente  a niveles  bajos  de  TBT en el  agua  del  mar.

Dado  que  sus  componentes  pueden  dañar  la  salud  humana  incluso  en
pequeñas  dosis,  en  naciones  industr ial izadas  se  han  establecido
normativas  legales  para  proteger  a  los  trabajadores  de  la  exposición  de
pinturas  antiincrustantes  que  contengan  TBT.  Proteger  la  piel,  los  ojos  y
los  pulmones  es  imprescindible  cuando  se  está  en  contacto  con  este  tipo
de pinturas.  

En el  Apéndice  III  podemos  encontrar  con  más  detalle  datos  del  análisis  de
materiales  tóxicos  y  volumen  de  residuos  a  bordo  de  un  petrolero  en
concreto.

16  El petrolero  Prestige  que  se  hundió  19  de  noviembre  de   2001  vertiendo  gran  parte  de  su
carga  de  77000  toneladas  métricas  de  fuel- oil  pesado,  causó  uno  de  los  mayores  desast re s
medioambie ntales  de  la  última  década.  La  cifra  estimada  de  aves  marinas  muer tas  a
consecue ncia  del  vertido,  es  de  300000.  ADENA  estimó  que  el  efecto  en  la  pesca  y  en
sectores  econó micos  relacionado s,  turismo  y  patrimonio  natural  a  lo  largo  de  3000km  de
costa  contamina da  por  el  vertido  durará  más  de  una  década  y  costaría  aprox.  5  billones  de
euros,  pagando  la  sociedad   97.5% de  este  coste.

El  monocasco  Prestige,  perdió  aproximada me n te  63000  t.m.  de  combus tible  catalogado
como  “Ruso  M- 100”,  (página  web  de  New  Scientist,  27  Agosto  2003).  El “Ruso  M- 100”  tiene
una  graveda d  específca  de  .993@15º ,  dando  lugar  a  6344400 0  litros  vertidos  de  residuo
tóxico.
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Apéndice  I: 

Apéndice  I: Cuadro  C: Países de la  UE+  de propiedad  europea, de bandera
diferente
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Apéndice  I: Cuadro  E: Países  de la  UE+,  de bandera  de la  UE y propiedad
del mismo país
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Apéndice  II:  Decisión  reciente.  La  Resolución  de  la
Convención  Basilea  VII/21  y VII/23   Octubre  2004

Apéndice  II:  Decisión  reciente:  La  Resolución  de  la  Convención  Basilea
VII/21  Octubre  2004

La Conferencia  de  todas  las  Partes,
Conscientes  del  riesgo  a  dañar  la  salud  humana  y  el  medioambiente  de
residuos  nocivos  y otros  residuos  y del  movimiento  transfronterizo;
Reconociendo  que  a muchos  buques  y  demás  estructuras  flotantes  se  les
conoce  por  contener  materiales  nocivos  y  que  los  mismos  pueden
convert i rse  en  residuos  nocivos  según  aparece  en  los  anexos  de  la
Convención  Basilea;
Preocupados  de  que  buques  y  demás  estructuras  flotantes  supongan  una
amenaza  al  medioambiente  y  a  la  salud  humana  si  no  (al  ser  pre-
decontaminados  o desguazados),  no  son  gestionados  de manera  ecológica;
Anotando  la  necesidad  de  mejora  de  los  standards  de  desguace  de  barcos
en  todo  el  mundo  y  la  importancia  de  la  cooperación  internacional  en
conseguir  este  objetivo;
Reconociendo  la  importancia  de  la  gestión  ecológica  del  desguace  de
barcos;
Anotando  que  a  un  barco  se  le  puede  catalogar  de  residuo  según  el
artículo  2  de  la  Convención  Basilea  y  a  la  vez  aparecer  bajo  otra
nomenclatura  en una  reglamentación  internacional  diferente;
Reconociendo  la  importancia  del  papel  que  juegan  Estados,  armadores,
operarios  de  instalaciones  de  reciclaje  y  otros  accionistas,  en  el  desarrollo
de  mecanismos  que  aseguren  la  gestión  medioambiental  correcta  del
desaguace.
Reafirmando  la  necesidad  de  aseegurar  la  aplicación  eficaz  de  los
mecanismos,  incluido  un  sistema  de informes,  para  el  desguace  de barcos.
Recordando  la  decisión  V/28  referente  a desguace,  tomada  por  el  Grupo  de
Trabajo  Técnico  de  colaborar  con  la  OMI  en  el  desmantelamiento  total  y
parcial  de  barcos,  y  junto  al  Grupo  de  Trabajo  Legal,  discuti r  los  aspectos
legales  del  asunto  bajo  la  Convención  Basilea.
Recordando  de  nuevo  la  decisión  VI/24  sobre  los  pasos  técnicos  a seguir
para  el  desguace, ya sea total  o parcial,  ecológico;
Anotando  que  el  organismo  gobernante  de  la  Oficina  de  Trabajo
Internacional  ha  adoptado  las  medidas  necesarias  en  seguridad  y  salud
durante  el  desguace  de  barcos,  que  el  OMI  haya  adoptado  igualmente,  las
medidas  necesarias  para  el  reciclaje,  y que  la  Convención  Basilea  ofrezca  la
guía  técnica  necesaria  para  una  gestión  ecológica  del  desmantelamiento
parcial  y total  de barcos;
Anotando  una  vez  más  la  importancia  de  promocionar  la  aplicación  de  las
medidas  y guías  mencionadas  anteriormente;
Reafirmando  que  la  OMI, y  la  Organización  de  Trabajo  Internacional,  junto
a  la  Conferencia  de  las  Partes  en  la  Convención  Basilea,  han  acordado
establecer  un  grupo  de  trabajo  conjunto  para  el  desguace  de  barcos,
habiendo  acordado  igualmente  términos  de  referencia  y  acuerdos
laborales  que  rijan  sus  actividades;
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Afirmando  que  según  el  consentimiento  de  la  Convención  Basilea  se
permite  minimizar  el  impacto  en  la  salud  humana  y  el  medioambiente  de
dicho  desguace,  reconociendo  las  particularidades  que  surgen  en  el
contexto  único  de  los  barcos;
Anotando  el  progreso  patente  en la  52 Sesión  del  Comité  para  la Protección
del  Entorno  Marino  de  la  OMI  para  el  posible  desarrol lo  de  un  esquema
mandatorio  para  el  reciclaje  de  barcos,  incluyendo  una  serie  de  informes
para  aquellos  barcos  destinados  a ser  reciclados;

Dándose  cuenta  de  las  obligaciones  distint ivas  de  los  Estados  como  Partes
de  la  Convención  de  Naciones  Unidas  en  la  Ley  del  Mar  y  en  convenciones
OMI  relevantes,  incluyendo  las  obligaciones  de  los  Estados  en  su  cualidad
de  Estados  Bandera,  y  como  Partes  de  la  Convención  Basilea,  incluyendo
las  obligaciones  de  los  Estados  como  exportadores,  y  que  los  Estados
deberían  cumplir  estas  obligaciones  de manera  rotunda;
Anotando  que  duplicar  los  instrumentos  reguladores  con  un  mismo
objetivo  debería  evitarse,
1.  Recuerda  a  las  Partes,  allí  donde  se  puedan  aplicar,  cumplir  con  las
obligaciones  adquir idas  tras  la  Convención  Basilea, en part icular  las  que  se
refieren  a un  consentimiento  informado  previo,  reducción  de  movimientos
transfronter izos  de  residuos  nocivos,  y  a  los  principios  de  gestión
ecologista;
2.  Invita  a  las  Partes,  otros  Estados,  armadores  y  demás  accionistas  a
colaborar  en  la  mejora  ecologista  de  la  gestión  del  desguace  de  barcos  a
nivel  mundial;
3. Invita  a las  Partes,  en  especial  a los  Estados  desarrol lados,  a fomentarla
creación  de instalaciones  locales  para  el  reciclaje  de barcos;
4.  Alienta  a  las  Partes  a  asegurar  la  part icipación  total  y  efectiva  en  las
deliberaciones  del  grupo  de  trabajo  conjunto  de  OMI,  la  Organización  de
Trabajo  Internacional,  y  la  Convención  Basilea,  ya  sea  a  través  de  sus
representantes  o como  observadores;
5.  Invita  a  la  Organización  Marítima  Internacional  a  seguir  considerando
crear  el  establecimiento  en  sus  regulaciones  de  requerimientos
mandatorios,  incluido  un  sistema  de  informes  de  barcos  destinados  a ser
desmantelados,  que  asegure  un  nivel  equivalente  de  control  al  fijado  en la
Convención  Basilea,  y  a  continuar  trabajando  por  la  insti tución  de
requerimientos  mandatorios  que  aseguren  una  gestión  ecologista,
debiéndose  incluir  dentro  de  sus  objetivos,  la  pre- decontaminación;
Solicita  al  grupo  de  trabajo  con  fines  abiertos,  a  considerar  los  aspectos
prácticos,  legales  y  técnicos  del  desmantelamiento  de  barcos  en  el
contexto  de  adquir i r  un  acercamiento  práctico  al  tema,  para  informar  de
los  avances  y  presentar  propuestas  válidas  a la  Conferencia  de  las  Partes
en  su  octava  reunión  par  encontrar  una  solución  legal  vinculante  teniendo
en cuenta  el  trabajo  de la  OMI y el  del  grupo  de trabajo  conjunto.

Apéndice II: Resolución VII/23  sobre el abandono de buques

Reconociendo  la  preocupación  expresada  por  un  número  de  Partes  en
relación  al  abandono  de barcos  en tierra  o en puertos;
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Preocupados  por  el  daño  que  el  abandono  de barcos  en  tierra  o en puertos
puede  ejercer  en la  salud  humana  y el  medio  ambiente;
1.  Invita  a las  Partes  a informar  al  Secretariado  de  la  Convención  Basilea
sobre  el  abandono  de  barcos  en  tierra  o  en  puertos,  e instarle  a compilar
tal  información  y presentarla  ante  el  Grupo  de Trabajo  con  Fines  Abiertos;
2.  Pide  al  Grupo  de  Trabajo  con  Fines  Abiertos  que  considere  dicha
información  en vistas  a entrar  en acción  allí  donde  proceda;
Pide  al  Secretariado  consultar  a su  homónimo  en la OMI.

Apéndice  III:  Materiales  tóxicos  y  volumen  de  residuos
de petroleros  

Este  apéndice  de  materiales  tóxicos  y  volúmenes  de  residuos  de  un
petrolero,  proviene  de  la  evaluación  UE y  los  informes  DNV17. Este  gran
petrolero  es  representativo  de  los  contaminantes  tóxicos  inherentes  en
petroleros  monocasco  listos  para  ser  desguazados  en  los  próximos  años.
Este  VLCC en  cuestión  se  construyó  en  1976  y  tiene  una  capacidad  de
290000  toneladas/peso  muerto.

17  Informe  DNV  nº2000 - 3527:  “Estudio  sobre  la  viabilidad  económica  y  tecnológica  del
desguace  de  barcos  en  Europa”.  DNV  y  Appledore  International  para  la  Comisión  de  las
Comunida des  Europeas,  Febrero  2001,  página  B11- B12;  Informe  DNV nº99 - 3065:  “Decomiso
de  barcos -  Prácticas  de  protección  medioambien tal  y  demolición  de  barcos”,  1999  y  el
Informe  COWI/EC  “Retirada  de  petroleros  y  estudio  del  desguace  de  barcos”,  Junio  2004.
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Apéndice III: Fragmento  de la evaluación de la UE y el informe  DNV

Se  identi f icó  e  intentó  cuanti f icar  los  principales  grupos  de
sustancias  preocupantes  para  el  medioambiente.

Ánodos
Para la  protección  en  contra  de  la  corrosión  y  los  contaminantes,  se
fija  una  serie  de  ánodos  al  casco  del  barco  y  dentro  de  los  tanques.
Según  las  especificaciones  originales,  había  70000kg  de  ánodos  de
aluminio  (Al)  40000kg  de  ánodos  de  zinc  a bordo  del  barco  cuando
se  construyó  por  primera  vez.  Se sabe  que  30- 70% de  la  cantidad
original  suele  abandonarse  a al  vez  que  el  barco.  De ahí  que  nuestro
barco  protot ipo  contendría  35000kg  Al  y  20000kg  Zn  (los  ánodos
contienen  además  pequeñas  partes  de  otros  metales  incluyendo  los
pesados).

Baterías
Las  baterías  de  ácido  de  plomo  representan  el  mayor  número  de
baterías  abordo;  se encuentran  en  radios,  alarmas  contra  incendios,
equipos  de  emergencia,  botes  salvavidas,  etc. El peso  total  (mojado)
de  este  tipo  de  baterías  en  el  barco  que  se  tomó  como  ejemplo,
asciende  a  232kg  de  los  cuales  había  140kg  de  plomo  (Pb)  y  44
litros  de  ácido  sulfúr ico  (H2SO4(I)).  Se supone  que  esta  cantidad  es
baja  comparada  con  buques  mercantes  en  general,  dado  que
algunos  tienen  un  sistema  de  alumbrado  de  emergencia  de  un
generador  además  de baterías  extras.

Pinturas  y revestimientos
Se usan  para  proteger  al  barco  de  la  corrosión   y  se  sabe  que
contiene  varias  sustancias  nocivas  para  el  medioambiente,  ciertos
metales  pesados  por  ejemplo,  PCB y  componentes  como  el  TBT. La
documentación  indica  que  se  emplearon  65000  litros  de  pinturas  y
revestimientos  cuando  se  construyó  el  barco.  Durante  el
revestimiento  se  evaporarían  gran  cantidad  de  sus  componentes
voláti les,  el  resto,  se  estima  25% del  casco/superestructura  y  60%
del  interior.  Sin  embargo,  debido  a  la  acumulación  de  distintas
capas  durante  su  mantenimiento,  la  cantidad  total  de  pintura  a ser
eliminada  será  mayor  aún  que  la  uti l izada  en  un  principio.  El  TBT
restante  se estimó  en 1200kg.

Según  otra  fuente,  3l /GT  del  barco;  de  las  cuales  10%  de  los
productos  uti l izados  son  poliuretanos,  15%  anticorrosivos,  12%
imprimaciones  (silicatos  de zinc). 

Se calcula  que  en  Noruega,  el  contenido  en  PCB util izado  en  la
pintura  de  los  barcos  de 1950  a 1970  es del  5% (pintura  fresca). 
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CFC
Se estima  que  la  cantidad  total  de  refrigerantes  a  bordo  sea  de
1000kg  de  R22 (CHCIF2)  y  Freón  12  (CF2CI2), uti l izado  en  la  sala  de
control,  almacenes,  sistemas  de venti lación  y como  repuesto.

Asbestos
Se inspeccionaron  dos  barcos  con  relación  al  contenido  de asbestos.
El  VLCC  de  290000DWT  contenía  unos  7000kg  de  asbestos  y  un
tanque  químico  de  100000  DWT  tenía  10000kg  de  asbestos.  Debe
señalarse  que  el  tamaño  del  barco  no  es  necesariamente  decisiva
para  los  requisi tos  del  aislamiento  del  calor  de  la  sala  de máquinas.  

Acero
Variará  según  el  tipo  de  buque.  Métodos  empíricos  sugieren  5% de
toneladas  peso  muerto  para  los  VLCC y  ULCC. La fracción  de  acero
aumentará  en barcos  pequeños.
Dado  que  las  cifras  anteriores  son  sólo  para  VLCC, ofrecemos  las
relaciones  entre  el  peso  en  acero  y  el  muerto  que  serían  válidas  en
mayor  número  de embarcaciones:

0.7- 1.8  millones  de  toneladas  del  peso  del  acero,  equivalen  a 3.6-
9.0 millones  de toneladas  peso  muerto.

Esto  signif ica  que  el  20% de  toneladas  peso  muerto  representa  el
peso  en acero  (Ref. Appledore).

Instalaciones  eléctricas
Los  50.000  m  aproximadamente  de  cables  a bordo  de  nuestro  barco
ejemplo,  cuentan  con  45.000  kg  de  cobre  (Cu),  10.000kg  PVC,  y
20.000kg  de goma.

Se detectó  PCB en  una  muestra  obtenida  durante  la  evaluación  in-
situ  de  un  desguace  en  Bangladesh.  No  se  demostró  si  provenía  de
la  instalación  original  o  de  una  contaminación  posterior  con  algún
aceite.  La  EPA  ha  revelado  concentraciones  máximas  de  PBC en
muestras  de  cables  durante  un  desguace  de  28.0000ppm.  Según
esto,  se  podría  sugerir  que  los  cables  provenientes  de  barcos
decomisados  probablemente  tengan  PCB en ciertas  cantidades.

Se ha  mostrado  que  algunos  condensadores  pueden  contener  hasta
30mg  de  PCB y que  las  luces  fluorescentes,  hasta  15mg  de  mercurio
(Hg).  Nuestro  VLCC tenis  481  accesorios  con  luz  y  más  de  1000
tubos  fluorescentes;  lo  que  supone  un  total  de  14gr  de  PCB y  15gr
de  Hg.  También  se  puede  encontrar  mercurio  y  PCB en  otras  partes
del  barco,  contribuyendo  así a un  mayor  número  de residuos  de este
tipo,  sin  embargo  esto  no  se evaluó  en nuestro  barco.

Petróleo
Cifra  estimada  del  petróleo  que  aun  quedaba  en  el  barco  cuando
tocó  playa:
Aceite  lubricante:         20.000  litros  aprox.

29



30


