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RESUMEN
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Una de las principales caracteristicas del mercado maritimo peruano es su abundancia en diversidad de recursos naturales
que permiten el desarrollo economico. Como se trata de un aspecto amplio, se requiere del perfeccionamiento de norma-
tivas impuestas por la Autoridad Maritima Nacional (DICAPI), procesos educativos y planes de salvamento ante situacio-

nes de emergencia. El fin de este articulo es mostrar la necesidad de plantear mecanismos de prevencion, como el contar
con buques polivalentes para afrontar diversos tipos de situaciones colosales que pongan en peligro el cotidiano comercio
maritimo. Entre los que se destaca: derrames cuantiosos de hidrocarburos que ocasionan mareas negras, incendios incon-
trolables en naves, y naufragios como los del Costa Concordia, que hayan costado vidas humanas.

Introduccion

uestra relacion con el mar siempre ha sido

estrecha y envidiable: abundante rique-

za ictioldgica, aguas frias que permiten el

sostenimiento de especies muy valoradas,
una costa llena de hermosas playas y numerosos puer-
tos de naturaleza abrigada, protagonistas de importantes
acontecimientos historicos que marcaron el devenir de
nuestra sociedad. Hoy tenemos una industria pesquera
que genera importantes divisas para nuestra economia,
puertos en franco desarrollo que estdn empezando a to-
mar posiciones relevantes en la region y que generan un
flujo considerable de naves en nuestro litoral — el 90%
de nuestras exportaciones e importaciones entran o salen
por mar, sumandose a esto un interesante futuro en turis-
mo costero que recién empieza a despertar.

El proceso de crecimiento que nuestro mercado ma-
ritimo viene experimentando en los ultimos afos, esta
evidenciando el desarrollo de una cultura maritima, atin
en sus inicios, en nuestra sociedad.

En efecto, cada dia mas peruanos ven el mar como
una posibilidad de crecimiento profesional y econdmico.
Como un medio de sustento y desarrollo, lo que esta con-
tribuyendo a que brote casi de forma natural esta “cultura
maritima” tan esperada, pero esto no necesariamente ira
a la par de nuestros procesos de control, seguridad y de-
sarrollo sostenible, pues ademas de asignar los recursos
necesarios, se requieren una normatividad especifica y un
proceso educativo consecuente, que generen a través del
tiempo, habitos de buenas practicas y de consumo sosteni-
ble que protejan nuestros intereses maritimos.

La Direccion General de Capitanias y Guardacostas,
como Autoridad Maritima Nacional, es responsable de
velar por la seguridad para la vida humana en el mar y
la prevencion de la contaminaciéon marina, incluyendo
sus procedimientos de respuesta en caso de emergencia,
segun la normatividad expresa de la Organizacion Mari-
tima Internacional a través del SOLAS y el MARPOL.

Para el caso especifico de las emergencias que pongan
en riesgo la vida humana en el mar o generen contamina-
cion, la OMI ha establecido la formulacion de planes de
contingencia que cada Autoridad Maritima del mundo
debe encargarse de generar localmente, cubriendo todas
las posibilidades con los medios disponibles. Es asi que
en nuestro medio cumplimos con todo y contamos con
planes de contingencia a todo nivel que contemplan las
posibles emergencias como derrames de hidrocarburos,
incendios, rescate de personas, remolque de embarca-
ciones, entre otras, en los que participan el Estado y el
sector privado, segun sus recursos y ubicacion.

Cada buque, empresa portuaria de servicios mari-
timos, pesquera, y todo aquel privado cuya actividad
comercial se desarrolle en el medio maritimo, tiene la
obligacion de contar con un plan de contingencia para
contribuir en la respuesta pronta a cualquier emergencia
que pudiera presentarse. Lo mismo ocurre con los orga-
nismos del Estado.

La parte administrativa esta resuelta, cumplimos con
la documentacion. El problema es que los recursos dis-
ponibles no necesariamente son los adecuados y que el
personal involucrado no necesariamente se encuentra ca-
pacitado para hacer frente a una emergencia o amenaza.

Y solamente nos estamos refiriendo al medio mari-
timo, pues la normatividad OMI no ha sido establecida
para aguas interiores, por lo que no afecta a nuestros rios
ni lagos, a menos que la Autoridad Maritima Nacional
(DICAPI) la adopte también como norma especifica
para tales fines y emita el dispositivo correspondiente.

Hasta ahora hemos sido afortunados, pues las ocu-
rrencias de emergencias no han sido de gran magnitud
como en otros lugares, no hemos tenido derrames cuan-
tiosos de hidrocarburos que hayan generado mareas ne-
gras o hayan inutilizado cientos de kilometros de zonas
costeras durante meses o anos. Tampoco hemos tenido
incendios incontrolables en naves mercantes en nuestras
aguas, que hayan terminado en muertes masivas o pér-



Vista del Costa Concordia accidentado en las aguas de la Isla del Giglio, Italia. Foto: Agencia AFP

dida total de la nave y su carga; tampoco hemos tenido
naufragios como los del Costa Concordia o el Sewol,
que hayan costado vidas humanas.

Pero eso no quiere decir que estamos exentos de ac-
cidentes y contingencias, 0 que sSomos tan previsores y
cuidadosos que todo lo tenemos controlado. Muy por
el contrario, la probabilidad de ocurrencia de estos in-
deseables eventos ha sido hasta hoy relativamente baja
porque durante muchos afios nuestro aparato productivo
maritimo ha sido bastante reducido.

Hasta los afios ‘90, la afluencia de buques mercan-
tes en nuestros puertos era la tercera parte de la actual.
Y esta cantidad, no solo incrementa la probabilidad de
accidentes por abordajes en navegacion, sino también
aquella de derrames de hidrocarburos e incendios; a mas
buques, mas probabilidades.

La flota pesquera de altamar no ha crecido mucho,
desde los afios ‘80 se mantiene una flota de 1800 buques
pesqueros de mediano bordo. La que ha crecido notable-
mente es la flota artesanal, mas de 10 mil embarcaciones
se han hecho a la mar en los tGltimos 20 afios.Pero aun
con estas cifras hemos tenido nuestras contingencias,
que en diversas ocasiones incluso se han llevado la vida
de personas.

El peor evento de derrame de hidrocarburos en el mar
ha sido el registrado el afio 2008 por la explosion del
BAP “Supe” en la bahia de Zorritos, en el Norte perua-
no. Se estima que se derramaron 260 barriles de petroleo
crudo, afectando 4 kilometros de playas en Tumbes.
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Aunque los derrames “importantes” en nuestro mar
no han sobrepasado los 120 barriles, han sido numero-
s0s, pues segun informacion de la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas, entre los afios 1999 y 2013,
se produjeron 56 eventos contaminantes por derrames de
hidrocarburos al mar.

Estamos preparados para mayores eventos?

Sin embargo, estos derrames no son significativos si
los comparamos con el desastre ecologico producido por
el Exxon Valdez en Alaska en el afio 1989, o el Presti-
ge en Galicia (Espaiia) en el afio 2002, por ejemplo. En
cada uno de estos casos, que no han sido los mas gran-
des de la historia, las consecuencias fueron catastroficas
para la fauna y flora marina, asi como para las poblacio-
nes cercanas que sufrieron durante afios los rezagos del
impacto ecoldgico. Los pescadores no pudieron realizar
sus tareas de subsistencia, las playas y riberas quedaron
impregnadas de combustible, los negocios costeros (ho-
teles, restaurantes, astilleros, marinas de yates) dejaron
de funcionar, generandose un lucro cesante incalculable,
fuera de las horas-hombre y el costo econémico de los
recursos materiales empleados en mitigar el derrame.
(Como responderiamos los peruanos ante un evento de
esta magnitud? ;Estamos preparados para afrontar una
desgracia semejante?

Las evidencias sefialan que estamos preparados para
afrontar pequefios derrames en puerto. Nuestros planes
de contingencia contemplan el uso de todas las embarca-
ciones disponibles, las empresas privadas organizan sus
brigadas y hacen simulacros, incluso las Capitanias de



Puerto promueven este tipo de ejercicios conjuntos con
las empresas locales, como en el caso de los simulacros
llevados a cabo en Zorritos y Paracas en el mes de abril,
o en Talara en el mes de agosto del presente afio.

Las medidas de prevision que se vienen tomando
son buenas, pero se requiere bastante preparacion para
responder adecuadamente ante una emergencia de gran-
des proporciones, pues aunque cada evento es diferente,
debe tenerse una idea general sobre qué hacer en cada
caso.

Ademas de contar con un Plan de Contingencias y de
los ejercicios que la Autoridad Maritima Nacional viene
programando, es indispensable evaluar si contamos con
un procedimiento de respuesta ante una marea negra,
que haya sido difundido entre los actores del mencio-
nado plan.

Hoy tenemos innumerables casos de analisis y estu-
dio, de eventos ocurridos en los tltimos 50 afios, que nos
pueden servir de guia para establecer procedimientos
macro de actuacion y también para no cometer errores
anteriores de eventos foraneos.

El peor caso que nos podria tocar seria el de una marea
negra o derrame de cientos de miles de barriles de petroleo
pesado, ya sea crudo o algln tipo de bunker, situacion que
solo puede ser generada por un buque petrolero. Hoy en la
costa peruana navegan aproximadamente 10 buques petro-
leros tipo Panamax o similares, que transportan productos
negros o pesados y todos tienen que amarrar a muelles o

Limpieza de playas por el derrame de crudo en Tailandia. Foto: AFP | AFP
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boyas muy cerca de la costa para cargar o descargar.

Si el gran derrame se produjera en altamar, tendria-
mos un mayor tiempo para preparar la respuesta, pero
esta tardaria mas en iniciarse, pues las embarcaciones
tendrian que trasladarse hasta la zona afectada. Si ocu-
rriera en puerto, las acciones podrian empezar a tomarse
casi de inmediato, pero el efecto seria también mas rapi-
do sobre nuestras areas costeras.

El problema que tenemos es que nuestra respuesta
frente a derrames de hidrocarburos esta basada en la apli-
cacion de dispersante. Este solo da resultados durante las
primeras horas de producido el vertimiento, mientras la
mancha de combustible mantiene un espesor considera-
ble, pues el petroleo derramado tiene un comportamien-
to ya conocido. La mancha, con el tiempo se agranda en
superficie mientras va perdiendo espesor, siendo que con
poco espesor el dispersante ya no hace efecto alguno.
En la imagen se aprecia la sefializacion de los procesos
de evaporacion, foto oxidacion y precipitacion al fondo,
pero las proporciones de estos son minimas en productos
ViSCOSO0s.

Ademas necesitariamos grandes cantidades de dis-
persante y embarcaciones adecuadas desde donde apli-
carlo. Las consecuencias posteriores serian que el area
del fondo marino se veria seriamente afectada por la pre-
sencia del combustible precipitado. El resto que no se lo-
gre precipitar, tendria que ser recogido mediante absor-
cion y esta debe ser realizada practicamente “a mano”,
con elementos absorbentes o bombas desde embarcacio-
nes de mediano o pequefio porte, para almacenarlo poco
a poco en barcos mayores. No es posible
“succionar” una mancha de petréleo di-
rectamente con un buque tanque.

Otra opcion seria la incineracion,
cuya consecuencia seria la generacion de
grandes cantidades de humo y residuos
de petroleo flotante de manera aleatoria,
porque no todo se logra quemar. Estos re-
siduos igual podrian terminar en las pla-
yas, por lo que deben ser recogidos con
embarcaciones en el lugar.

Como vemos, de una u otra forma
debe procederse al recojo o absorcion de
combustible practicamente a mano, tal y
como se efectuod en el derrame del Exxon
Valdez, lo que presupone una importante
cantidad de embarcaciones. Ademas de
que debe encontrarse planificado donde
va a terminar todo el material empleado



en la absorcion (pafios y elementos impregnados con petrdleo), que ya es material con-
taminado, asi como donde va a terminar el petroleo recogido.

Otra opcidn es la biodegradacion, pero esta alternativa requiere mas tiempo para
eliminar el combustible derramado y es muy costosa.
De todas formas, ninguno de estos métodos o la mezcla de ellos, garantiza el recojo
o eliminacion del 100% del producto derramado, por lo que debe esperarse que cierta
REVISTA cantidad llegue a las playas, afectando en cierta proporcion a los usuarios en tierra.

Lo mismo pasa con los incendios que pudieran generarse en buques navegando en
nuestro litoral y que no puedan ser controlados. Activandose el plan de contingencia
para brindar el apoyo y rescate necesario de las victimas o sobrevivientes.

Tanto para este tipo de situaciones como para naufragios y evacuaciones médicas de
altamar, se requiere un mecanismo o sistema que permita la extraccion del o los tripu-
lantes en forma rapida y segura. Hasta la fecha, la Marina de Guerra del Pert ha venido
efectuando este tipo de operaciones de rescate de manera individual, con sus aeronaves
y embarcaciones, salvando la vida de tripulantes heridos y enfermos con emergencias
médicas, ndufragos de embarcaciones pesqueras y hasta sobrevivientes del accidente de
un globo aerostatico.

Una opcion adecuada

La Marina de Guerra del Pert cuenta con naves bastante veloces, que pueden posi-
cionarse en el area de interés en relativamente corto tiempo, lo que no se logra con otro
tipo de embarcaciones mercantes o de uso civil. Ni siquiera los buques polivalentes
alcanzan la velocidad de los buques de la Armada. La Patrullera Maritima “Guardia-
marina San Martin” cubre actualmente esta necesidad en cuanto a la celeridad esperada
para responder ante una emergencia de rescate en altamar, incluso cuenta con capacidad
para un helicoptero. Esta capacidad se incrementara proximamente, con las Patrulleras
Oceanicas clase STX Offshore de disefio coreano con que contara la Autoridad Mari-
tima Nacional; las dos primeras se vienen construyendo en el SIMA Chimbote y seran
entregadas en el 2015.

Sin embargo, dado su misionamiento, estas Patrulleras Oceanicas no contaran con
equipamiento ni personal preparado para hacer frente a un derrame de hidrocarburos, ni
tampoco para brindar apoyo efectivo en un incendio a otros buques en altamar. No son
disenadas para efectuar operaciones de remolque, aunque podrian remolcar sin proble-
mas embarcaciones de cierto porte (estas patrulleras tendran un desplazamiento de 500
toneladas tnicamente).

Una alternativa que vienen promoviendo Chile y Colombia en la region, es la de bu-
ques patrulleros de Zona Maritima (PZM), que son buques multiproposito con diversas
capacidades para cumplir tareas encomendadas la Autoridad Maritima. La propuesta
reside en estandarizar en la region un tipo de buque multiproposito de disefio aleman
con capacidad para realizar misiones de patrulla, biisqueda y rescate; salvataje y control
de contaminacion. Actualmente Chile cuenta con 3 de estos buques y Colombia con 2
ya entregados. Encontrandose en construccion una tercera Unidad a la fecha, que sera
entregada el 2016. Argentina planifico en el 2008 construir 5 de estos Patrulleros, pero
posteriormente canceld su proyecto.

Estos buques son mas grandes que nuestras Patrulleras Oceanicas proyectadas, des-
plazan 1700 toneladas y su construccion esta valorizada en US $ 54 millones, fueron
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disefiados por la empresa alemana
Fassmer para cubrir requerimientos
de patrullaje hasta las 200 millas
marinas. Cuentan con un helicopte-
ro embarcado y 2 lanchas de inter-
diccion, y aunque una de sus tareas
asignadas es la de control de la con-
taminacion, no poseen equipamien-
to especializado para mitigar un
derrame de hidrocarburos.

Una caracteristica relevante de
estas Unidades, es que se encuen-
tran clasificadas por Lloyd’s Regis-
ter of Shipping y cumplen con las
regulaciones de la Organizacion
Maritima Internacional para preve-
nir la contaminacién marina, cosa
que la mayoria de los buques de
guerra del mundo no cumplen. Es
decir, poseen un sistema de decantacion de hidrocarbu-
ros con al menos un Separador de 15 partes por millon
no descargan sus aguas oleosas directamente al mar.

Dado que las patrulleras offshore o de altamar se dise-
flan y construyen prioritariamente para cumplir misiones
de vigilancia y control de ilicitos en el dominio mariti-
mo. Los buques polivalentes constituyen una alternativa
viable para cubrir los requerimientos de respuesta contra
incendios y derrames. Operando en forma conjunta con
otras embarcaciones a cargo de la Autoridad Maritima
Nacional, en la respuesta a diversos tipos de emergencia
en la mar.

Los buques polivalentes

Estos buques pueden construirse para diversas pres-
taciones. Los actualmente en uso en Espafia por ejemplo,
cuentan con capacidad de respuesta a derrames de hidro-
carburos (recojo, almacenamiento, descarga, aplicacion
de dispersantes), apoyo en lucha contraincendios a otros
buques hasta distancias mayores de 100 metros y alturas
considerables, sistema de remolque para buques de gran
porte (el polivalente es un remolcador de altura), graas
y mecanismos de maniobra para carga de contenedores
y otros pesos; embarcaciones auxiliares para trabajo y
rescate, sistema de posicionamiento redundante (propul-
sion azimutal y hélices transversales), equipamiento de
apoyo para operaciones de buceo, asi como sistemas de
comunicaciones.

La desventaja de estos buques es su velocidad rela-
tivamente baja para ser un buque que atiende emergen-

mancha de petréleo
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Proceso del comportamiento de una mancha de petroleo en el mar. Foto: Ciencias de la Tierra y del Medio Ambiente.

cias, pues desarrolla un promedio de 15 — 20 nudos, lo
que puede ser compensado con la velocidad de una Pa-
trullera Oceanica para brindar las primeras atenciones a
la emergencia mientras llega el buque especializado.

Un punto importante es que dadas sus capacidades,
los buques polivalentes son activos muy costosos, no
solo en su construccion sino también en su manteni-
miento, por lo que su empleo podria optimizarse com-
plementandolos con otro tipo de embarcaciones segtn el
area geografica de actuacion:

a) Altamar o Zona econémica exclusiva: patrulleras
oceanicas, buques polivalentes, remolcadores de al-
tura, embarcaciones de pesca de altamar.

b) Zona portuaria y cercana a puerto: patrulleras de
puerto, buques polivalentes, remolcadores de puerto
y embarcaciones artesanales en general.

La organizacion del Servicio de Salvamento de Es-
pafia resulta un ejemplo muy interesante que racionaliza
las aeronaves y embarcaciones maritimas de diversos ti-
pos para un mejor empleo. Espafia posee solo 4 buques
polivalentes, pero cuenta con 10 Remolcadores de Sal-
vamento y 60 embarcaciones “Salvamares” (de rescate y
combate de contaminacion en puerto), ademas de tener
material y equipamiento para emergencias, distribuido
en 20 centros de su territorio, donde se ha priorizado el
material de respuesta contra derrames de hidrocarburos
por un valor de 25 millones de Euros.



Modelo de patrullera de la empresa surcoreana STX Offshore & Shipbuilding que construira el SIMA

Tripulacion:
Disefio de la nave: . o

Corea del Sur

Autonomia:

3,600 millas nauticas

(6.667,2 km)

A maxima velocidad recorre
ida y vuelta el litoral peruano
en 120 horas (cinco dias).

i,
e,

5 oficiales

Desplazamiento
mdximo: 500 Tn
Velocidad maxima:
23 nudos (1 nudo =
1.852 km/hora)

Motores PrinCipales

2 Caterpillar 3516C HD
GCeneradores:

2 Caterpiliar C9 250 KW

Caracteristicas principales de la patrullera STX Offshore. Foto: Diario La Repiiblica.

Conclusiones

La problematica detallada constituye solo una pre-
sentacion de estima sobre algunos escenarios posibles de
ocurrencia en nuestro litoral, pero para disefiar un plan
que pueda responder de forma efectiva a las posibles
contingencias, deben tenerse en cuenta otras posibles
variables y escenarios complementarios.

Sea como fuere, de lo explicado se desprende la nece-
sidad de contar con un plan de salvamento que incluya la
participacion de buques polivalentes, preparados para el
combate de derrames de petréleo y/o quimicos, combate
de incendios y remolque, que deberia complementarse

Grupo de Abordaje:

LS L R

20 tripulantes

2 oficiales 12 tripulantes

08

Radares:

Armamento;
2 radares de navegacion 1 montaj
banda S y banda X, JRC 30 mm, i :2'"70::1‘“
automatizado ((n'um .'sm
Automatizado

con Patrulleras Ocednicas, provistas de lanchas de inter-
diccion y aeronaves que permitan el rescate colectivo de
personas en altamar.

Si bien los ingentes recursos asignados al salvamen-
to maritimo espafiol no corresponden a nuestra realidad
local ni econémica, la concepcion de su planeamiento
constituye una excelente referencia para contemplar
una reingenieria del sistema de respuesta peruano ante
emergencias en la mar, que vaya mas alla de un plan
de contingencia en el papel y unos cuantos ejercicios en
puerto.

Bugques polivalentes del Servicio de Salvamento Maritimo espariiol. Foto: Web Salvamento Maritimo Espaiiol.
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