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INTRODUCCIO

A la Conferencia d’'Hamburg de 1979 I'OMI va establin marc legal
internacional que havien de complir les diferentganitzacions de recerca i salvament
(SAR) per tal d’evitar la dispersio en els procesge presa de decisio i que es deixessin
les operacions SAR en mans de responsables saamio en aquest camp. Un cop
ratificat el Conveni, els governs es comprometierséablir serveis de recerca i
salvament per garantir que es déna auxili a qualgesrsona en perill a la mar. Les
caracteristiques d'aquests serveis quedaven atéat@iode cada govern sempre que
complissin amb les exigéncies del conveni SAR 79.

De forma analoga el conveni OPRC 90, el conveni AFGPels acords de
Barcelona (pel Mediterrani), el de Lisboa (per|BAtic), 'Acord de Bonn o I' OPA 90
pels EUA exigien als governs I'acompliment d'uerdesde prerrogatives en els plans de
lluita contra la contaminacié marina.

Mentre que un nombre de nacions nomeés van haveapl& uns serveis
nacionals que ja estaven préviament creats, asaftagions els esta costant molt
d’esfor¢ que els seus sistemes SAR i de lluitareola contaminacio marina (LCC)
nacionals superin els requisits minims establerts.

Tots els paisos del mon que tenen @earch and Rescue Regi(BRR) han
d’oferir una série de serveis que reglamenta I'Gdél, tipus de sistema que utilitzen per
donar aquests serveis és del que ha tractat aegtasli. Tenint en compte la varietat de
solucions que podien adoptar els governs contrctriirmar els diferents convenis i
acords, aixi com el temps prudencial que ha paEsatjue aquests sistemes SAR i de
LCC han estat creats pels diversos paisos ara berumoment per coneixer aquestes
organitzacions meés a fons i aixi poder investgja'esta optant per les solucions meés
apropiades a la realitat espanyola.
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Al director del treball Francesc Xavier Martinez @sés i a I’ "ex-directora”

Eulalia Pujol Valls pel seus savis consells i &l ssolzament.
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per donar-me un grapat d’hores.

Als alumnes i ex-alumnes Francesc Albareda, PouMarAlba Trullenque, Marc
Reig, Joan Fonolla, Albert Nadal, Jordi Giralt, @skacian, Pep Barbal, Xavi Soriano
i Rubén Casado; per acompanyar-me en aquestaifianga singladura a la Facultat:
You'll never sail alone.
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1. OBJECTIUS

Havent-se implantat en les Ultimes décades unasiigede sistemes SAR i de
LCC dacord amb les obligacions adquirides pelerdifts paisos i segons els criteris
escollits pels governs, aquest treball pretén éerrna analisi per poder comparar els
recursos invertits i els resultats obtinguts en sel@ccié de paisos de referéncia en
I'ambit maritim.

Aquesta analisi comparativa es centrara preferaritere estudiar quines son els
avantatges i les mancances que presenta el sistensalvament i lluita contra la
contaminacio adoptat a Espanya, en comparaciéresta de paisos estudiats (Regne
Unit, Franca, Alemanya, Belgica, Dinamarca, Sudgialandia, Portugal, Italia, Grecia,
Estats Units, Canada, Australia, Nova Zelanda, Jdgarroc). Aquests paisos s’han
escollit bé perqué son paisos de referencia erdel maritim, bé perqué tenen alguna
particularitat que els diferencia de la resta deqsa Per tant els estats estudiats formen
un conjunt suficientment heterogeni. Per podeddezomparacié s’ha procurat posar
sota un mateix prisma la informacié de qué dispodernada sistema estatal. Finalment
s’ha confrontat tota aquesta informacié sobre Istohia, organitzacio, activitats i
mitjans dels sistemes SAR i LCC de cada un d’aguesisos amb el cas espanyol.

L’esquema del present treball és senzill i alhagauhs objectius clars. A
I'organitzar un sistema SAR i de LCC en un paiscoen les autoritats tenen en compte
les condicions especifiques del pais per tal dioftar els recursos disponibles; pero a
la vegada és convenient que analitzin els sistemetantats en altres paisos amb
tradicié maritima, per tal d’aprendre de la sevpegiencia en salvament i lluita contra
la contaminacio.

El flux d'informacio entre paisos té una doble fignececollir idees per millorar el
propi sistema i poder coordinar operacions ensedderents estats. Aquest treball es
centrara principalment en la primera d’aquestesifuns, la recerca de la millor de les
opcions per tal de millorar el sistema, encaratqo#é es fara una ullada als diferents
convenis internacionals vigents entre els diferestats.

Els objectius principals d’aquest treball son elgients:

- Fer un compendi dels convenis, acords i resohsciaternacionals que
regulen la implantacio i funcionament dels sisteagsalvament maritim, lluita
contra la contaminacié i investigacié d’accidentaritims dels estats. Aixo
donara un marc de referencia que permetra analiézaisolucions que han
adoptat els diferents estats estudiats per pocdeplaoamb les disposicions amb
les que es van comprometre a I'entrar en vigoplanativa estudiada.

- Analitzar en cada pais estudiat quin sistema SBRC s’ha escollit per
poder donar servei a les seves SRR, tot ressd#anparticularitats de cada
sistema i tenint en compte els mitjans que hi dastada Estat. La pretensio del
treball és detallar el funcionament del Sistemaaegpl i donar una visid
general dels sistemes emprats en la resta de pavessigats.

- Comparar les caracteristiques del Sistema espanymelacié a la resta
de paisos, tenint en compte que s’han escollittsesta referéncia per fer
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l'avaluacid; el que es vol és determinar quinesledemillores que ja s’han

implantat en altres paisos es podrien introduireerSistema espanyol. En
definitiva aquest treball pretén fer una analifica del Sistema espanyol, no de
la resta de paisos; aquests paisos nomes s'uttilfiee confrontar les seves
experiencies amb les adoptades per les autorgpgsgoles.

- Tenint en compte que I'Estat Espanyol pertanyna tealitat politica
concreta, anomenada Unié Europea, la majoria d®pajue s’han escollit per
realitzar la comparativa formen part de la Uniougsts estats tenen per tant una
situacio convergent amb I'espanyola i aix0 els ®snnteressants a I'hora de
confrontar els diferents sistemes establerts.

- En els Ultims anys 'EMSA esta adoptant un imaotrtrol en la
coordinacié de la informacié LCC en els mars eungpé’ EMSA la podriem
definir també com una organitzacié LCC d'un “mudteg”: la Unié Europea.
Per aquesta raé s’ha considerat apropiat prendresllicencia heterodoxa i
considerar el de la Unié Europea un Sistema EsBA& i LCC més, per aixi
poder-lo comparar amb el Sistema espanyol.

- A causa de la complexitat de cada sistema estatatliat que depen de
decisions politiques i economiques dificils de empdes d’'una visié externa.
Aixi com degut a la limitacié en I'extensio del liedl i en la disponibilitat
d’'informacié, les conclusions que s’obtindran detgent treball no es pretén
que siguin veritats imponderables, ni grans dest@nts sobre maneres molt
més efectives d'implantar un nou sistema SAR i LC@hjectiu del treball es
donara per aconseguit si al llarg d’aquest projapeixen noves preguntes que
questionin si és possible implantar canvis perarél I'actual Sistema espanyol.

- Es pretén detectar les tendencies que ens imdiguins canvis s’estan
produint en els sistemes SAR i LCC estatals, pbersaom evolucionaran
aquests en el futur proper.

El present treball podria ser més complet si s’agu#s inclos els organs
encarregats d’investigar els accidents maritims et diferents sistemes estatals
estudiats. Sense cap mena de dubte la investigals@ccidents i incidents maritims és
una tasca intimament relacionada, amb el salvairanituita contra la contaminacio.
Pero tenint en compte que aquestes comissionsegligacié (en el cas espanyol la
CIAIM) han de ser independents respecte les oeidans SAR i LCC, per aixi poder
fer una investigacié independent de les causesgiées per les quals es determina que
s’ha produit un accident, s’ha considerat que lggarotzacions que investiguen
accidents maritims, i les organitzacions SAR i L&Cmen dos conjunts separats. Tot i
que com veurem hi ha paisos que la mateixa organitzncarregada de les funcions
SAR i LCC és la que investiga el sinistre marities, tracta d’organitzacions on hi
recauen multiples funcions, i la investigacio latpo a terme departaments totalment
independents dels que realitzen funcions SAR i LE€x tant barrejar en el treball
ambdos estudis podria induir a la confusid. A EEsEspanyol, per exemple, tant
SASEMAR com la CIAIM depenen del Ministeri de Fomeperd mentre que
SASEMAR depén de la DGMM, la CIAIM esta adscritdaaSecretaria General de
Transports.
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Tampoc no s’ha tractat amb molta profunditat unedlincié que acostumen a
tenir encomanades les diferents Organitzacions B&Rparticular els MRCC, com és
el control dels DST i els STM en general. Sensencapa de dubte aquesta funcié esta
intimament relacionada amb els serveis SAR, jalgue una relacio directe entre la
informacio que es té dels vaixells que estan naxtegia un moment determinat amb la
resposta que se’ls pugui donar en el cas de queesobui una emergencia (per
exemple és bo saber en tot moment quins vaixelempanercaderia perillosa). Tot i
aixi s’ha mirat d’enfocar el treball en les fung@ofinals fonamentals que té tota
Organitzacio: la recerca i salvament, i la lluiteira la contaminacio.
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2. MARC NORMATIU

La firma de convenis i acords internacionals ep@ésos maritims a partir de
I'establiment de 'OMI I'any 1948 ha portat apdaela I'evolucié de les organitzacions
dels maritimes dels estats.

La majoria dels convenis adoptats sota els auspecl$OMI, es divideixen en tres
categories principals: el primer grup es refereta @eguretat maritima, el segon a la
prevencio de la contaminacié marina, i el tercda aesponsabilitat i compensacio,
especialment en relacié als danys causats perntaromacio. Fora d'aquests grans
grups hi ha una série de convenis que tracten dabiacilitacio, el mesurament del
tonatge, i els actes il-licits contra la navegasglvament, etc

Per tant tenen gran importancia per I'OMI aguebswenis que versen sobre el
salvament maritim i la lluita contra la contamiadtls sistemes SAR i LCC que han
creat els estats maritims tenen la finalitat degivramb els convenis i acords vigents,
ja siguin a nivell internacional (OMI) o a niveigional (per exemple: EMSA a la UE).
De fet quan es produeix una esmena en els convemisrds, consequentment es
produeixen canvis en les lleis i sistemes estp@iadaptar-se a la modificacio.

Aquests convenis i acords son el marc de refereagiaue cal moure’s per
comprovar l'efectivitat d’'una determinada organiibaestatal. Perd hi ha mdltiples
estrategies per complir amb les obligacions ddlt®sgquan entra en vigor un conveni
se’n deriva un deure que contrauen els estats,giei@onvenis diuen el que s’ha de fer
perdo no com fer-ho ni amb quins mitjans concretsaguest treball es descriuran unes
guantes d’'aquestes estratégies.

2.1. EN MATERIA DE SALVAMENT MARITIM

2.1.1. PREVENCIO

El Conveni de Ginebra de 1958 i la UNCLOS 1982, sldndos unics Convenis
Internacionals que afecten les organitzacions SAKG que no han estat aprovades per
I’'OMI, sino per les Nacions Unides.

2.1.1.1. CONVENI GINEBRA 58

Conveni Internacional de Ginebra sobre Alta Mag8l9
Adopcio: 29 d’'abril de 1958, Entrada en vigor: @niels diferents convenis).

El 1956, les Nacions Unides van convocar la | Camfeia de les Nacions Unides
sobre el Dret del Mar a Ginebra (Suissa). Aquestdecencia va concloure, el 1958,
amb l'elaboracié de quatre convenis relatius adallacio del mar, a partir de projectes
elaborats per la Comissio de Dret Internaciondi@eU:

- Conveni sobre Mar Territorial i Zona Contiguagqea entrar en vigor el 10 de
setembre de 1964.

- Conveni sobre Alta Mar, que va entrar en vigdGede setembre de 1962.

- Conveni sobre Plataforma Continental, que vaaergn vigor el 10 de juny de
1964.
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- Conveni sobre Pesca i Conservacio dels Recuraus dé I'Alta Mar, que va
entrar en vigor el 20 de mar¢ de 1966.

Si bé, en el seu moment, van ser considerats arigkbric, la seva aplicacié va
ser bastant reduida, pel limitat nombre d'estats.pa

En quant a les normes especifiques que parlensgdtmes SAR i LCC dels
estats, en el seu Article 12.2. estableix YuEstat riberenc fomentara la creacio i el
manteniment d'un servei de recerca i salvament @ategeficag, en relacidé amb la
seguretat al mar i, quan les circumstancies ho @ixig, cooperara per a aixo amb els
estats veins mitjangcant acords mutus regionals "

2.1.1.2. UNCLOS

Conveni de les Nacions Unides sobre el Dret deda(UNCLOS), 1982
Adopcio: 12 de desembre de 1982, Entrada en vigode novembre de 1994

El Conveni de les Nacions Unides sobre el Dret aeMar, és un acord
internacional resultat de la tercera conferencikegldNacions Unides del Dret de la Mar
(UNCLOS Ill), que va tenir lloc del 1973 fins el 82 El Dret de la Mar defineix els
drets i responsabilitats dels estats en el seleldsodeans del mon, establint guies pel
comerg, el medi ambient i els recursos naturalsnsiava entrar en vigor el 1994 i va
ser signat en aquell moment per 60 estats, actaalthan signat 162 estats.

Aquest Conveni recull el que disposa I'Article 121& Conveni de Ginebra 58,
en el seu Article 98.2.

2.1.1.3. SOLAS 74

Conveni Internacional per a la seguretat de la kigaana al mar (SOLAS), 1974
Adopcio: 1 de novembre de 1974, Entrada en vigomaig 1980

El SOLAS és generalment considerat com el més itapbde tots els tractats
internacionals sobre la seguretat dels vaixellscemds. La primera versio va ser
aprovada el 1914, en resposta al desastréldahic” , la segona el 1929, la tercera el
1948, i la quarta el 1960. La versiéo de 1974 hatesttualitzada i modificada en
nombroses ocasions.

Va ser el 1960 quan els paisos reunits en la Gemd&r Internacional SOLAS van
redactar la Recomanacio 40, que reconeixia la co@neia de coordinar les activitats
relatives a la seguretat al mar entre diverses ndegeions intergovernamentals.
Aquesta Recomanacio va ser el precedent del SARel7€@onveni de referencia en
temes SAR). Per tant tots els estats que van figsh&0OLAS es comprometien també
amb la futura implantacié d’organitzacions SAR Enseus paisos.

L'objectiu principal del Conveni SOLAS és espeeaifintormes minimes per a la
construccio, equipament i operacio de vaixells, patibles amb la seva seguretat. Els
estats d'abanderament son responsables d'assqgarals vaixells sota el seu pavelld
compleixin amb els seus requisits. Al Conveni siklgixen una série de certificats
com a prova de qué aixo s'ha fet. Les mesures nkeotdambé permeten als governs
inspeccionar els vaixells d'altres estats si hinletius fundats per pensar que el vaixell i
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el seu equip no compleixen amb els requisits delv€oi. Aquest procediment es
coneix amb el nom dBort State Contro(PSC). EI SOLAS actual inclou articles que
estableixen les obligacions generals, i els pragedis d'esmena, seguit d'un annex
dividit en 12 capitols.

D’aquests 12 capitols només ressaltaré aquells afeeen directament a les
organitzacions SAR dels paisos firmants.

Capitol | - Disposicions Generals

Capitol 1l-1 - Construccié - compartimentacié i aslitat, maquinaria i
instal- lacions electriques

Capitol II-2 - Protecci6 contra incendis, detedaétincié d'incendis

Capitol Il - Els dispositius de salvament

El capitol inclou els requisits que han de compls diferents dispositius de
salvament, inclosos els requisits dels bots salemvi dels bots de rescat d'acord a cada
tipus de vaixell. El Codi Internacional de Dispastde Salvament (Codi IDS) senyala
els requisits técnics especifics pels diferentsadisius de salvament.

Capitol IV — Radiocomunicacions

El capitol incorpora el Sistema Mundial de Socoml iSistema de Seguretat
Maritims (GMDSS). Tots els vaixells de passatgats €ls vaixells de carrega de més
de 300 TRB, aixi com els dedicats a viatges int@omals estan obligats a portar els
equips EPIRB i SART, dissenyats especificamennplorar les possibilitats de rescat
després d'un accident. El capitol esta estretameationat amb el Reglament de
Radiocomunicacions de la Unié Internacional de dafeunicacions.

Capitol V - Seguretat de la navegacio

Identifica certs serveis de seguretat de navegpmchan de ser proporcionats pels
governs contractants i estableix disposicions dacter operatiu aplicables en general a
tots els vaixells en tots els viatges. Aquesta s diferencia respecte la resta del
Conveni, que només s'aplica a certes classes deellgaidedicats a viatges
internacionals.

Els temes tractats inclouen el manteniment delsveier d'informacio
meteorologica, el servei de vigilancia de gelsrgémitzacié del transit maritim, i el
manteniment dels serveis SAR dels paisos. En guainD, la Regla 15 hi diu:

a) Cadascun dels governs contractants s'obliga @mg# I'adopcio de mesures
que exigeixin la vigilancia de costes i el salvatrdm persones que es trobin en perill
prop de la costa. Aquestes mesures comprendratablemsent, la utilitzacié i el
manteniment de les instal-lacions de seguretattmaxique es jutgin necessaries i de
possible utilitzacid, considerant la densitat danisit maritim i els perills existents per
a la navegaci6, i proporcionaran, en la mesura g®lssible, mitjans per a la
localitzacio i el salvament de les esmentades peso

b) Cadascun dels governs contractants s'obliga ailifar la informacié
corresponent als mitjans de salvament de que dispssescau, els plans que pugui
tenir per realitzar modificacions.

Aquest capitol també inclou Il'obligacié general detapitans d’ajudar als

necessitats i I'obligacié dels governs contractaaes garantir que tots els vaixells
tinguin una tripulacié minima de seguretat.
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El capitol obliga a portar els registradors de da{¢DR) i els sistemes
d'identificacio automatica de vaixells (AlS).

Capitol VI - Transport de Carregues

Capitol VII - Transport de mercaderies perilloses

Capitol VIII - Vaixells nuclears

Capitol IX - Gesti6é de la seguretat operacionaivdetell

Capitol X - Mesures de seguretat per a naus devgtanitat

Capitol XI-1 - Mesures especials per incrementaefzuretat maritima
Capitol XI-2 - Mesures especials per incrementg@rddeccio maritima
Capitol XII - Mesures de seguretat addicionalsgheraixells de carrega

El Conveni de 1974 ha estat modificat en diversessions. Les esmenes les
aprova el Comite de Seguretat Maritima (MSC).

2.1.2. RESPOSTA
2.1.2.1. SAR 79

Conveni internacional sobre recerca i salvamenftmma(SAR), 1979
Adopcio: 27 d'abril de 1979;
Entrada en vigor: 22 juny 1985

Es el Conveni de referéncia que ha servit de geiisaga formacio dels Sistemes
SAR dels diferents estats. Es considera el textddar del salvament maritim.

El Conveni de 1979, que es va aprovar en una ga&a a Hamburg, té per
objecte desenvolupar un pla internacional de racesalvament, de manera que, en
qualsevol lloc on passi un accident, el rescateteqmes en perill al mar sigui coordinat
per una organitzaci6 SAR 0, quan sigui necessatiawés de la cooperacié entre
organitzacions SAR de paisos veins.

L’OMI a partir de I'entrada en vigor d’aquest Conyealesitjava donar un pas més
amb l'objectiu de convertir les activitats SAR ansistema internacional, acceptat per
tots els paisos i assentat en solides bases tesnigyuridiques. Es tractava, en
definitiva, de completar la cadena de seguretat amhiltim grad representat per la
seguretat activa emanada del Conveni SAR 79.

Malgrat que l'obligacio que tenen els vaixells addagr altres vaixells en dificultats
estava consagrat tant en la tradici6 com en etsateinternacionals com al SOLAS
1974, fins a I'adopcio del Conveni SAR, no existiasistema internacional que abastés
operacions de recerca i rescat. Anteriorment, @unas zones hi havia ja una
organitzacié ben establerta capac¢ de proporcicssstancia rapida i eficac, en altres,
pero, no hi havia res en absolut.

Els requisits tecnics del Conveni SAR estan conotsigen un annex, que es
divideix en cinc capitols. Les parts del Convenaebligades a garantir que s'adoptin
disposicions per a la prestacid de serveis adeqigatecerca i salvament en les seves
aigues. Als estats costaners se'ls anima a readitoads SAR amb els estats veins que
suposin: l'establiment de regions SAR, compartstal-lacions, i I'establiment de
procediments comuns. El Conveni estableix que d&ts fhaurien d'adoptar mesures per
accelerar I'entrada a les seves aigues territatiatstats de salvament d'altres parts.
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El Conveni estableix les mesures preparatories gjo@n de prendre, inclos
I'establiment de MRCC i MRCS . En ell s'esbossempabcediments operatius que s'han
de seguir en cas d'emergéncies o alertes i duranbgeracions SAR. Aix0 inclou la
designacio d'un OSC.

Després de I'adopcio del Conveni SAR 1979, el Gouét Seguretat Maritima de
I'OMI va dividir els oceans del mon en 13 areesederca i rescat, en cada una de les
quals els paisos en questidé van delimitar les nsgae recerca i rescat (SRR) de les
quals sbén responsables. Encara que com veurenesndi dels sistemes SAR dels
diferents paisos, aguests limit encara generea centroversia.

El Conveni SAR 1979 imposa obligacions important¢es parts (com per
exemple la creacio d’'instal-lacions a terra) . Gorasultat d’aixo aquest Conveni no ha
estat ratificat per tants paisos com d'altres dtactEn general una de les raons per
I'escas nombre d'acceptacions i la lentitud deVa £xecucié es deu a problemes amb
el Conveni SAR. Aquests problemes es van intentpersir mitjancant la modificacio
del Conveni.

Un annex revisat del Conveni SAR va ser adoptatal de 1998 i va entrar en
vigor el gener de 2000.

L'annex técnic revisat del Conveni SAR aclareixrésponsabilitats dels governs i
posa un major émfasi en I'enfocament regional laesoordinacio entre les operacions
SAR maritimes i les aeronautiques.

L'annex revisat inclou cinc capitols. Aquests pwdts transcendentals, ja que han
marcat la pauta per totes les nacions que hanitdeayénitzar el salvament a les seves
costes:

Capitol 1 - Termes i definicions
Capitol 2 - Organitzaci6 i Coordinacio

El capitol posa de manifest la responsabilitat deleerns. Demana a les parts, ja
sigui individualment o en cooperacido amb altrestsstque estableixin els elements
basics d'un servei de recerca i rescat, que inclgisegients aspectes:

- Marc juridic;

- Designacio de l'autoritat responsable;

- L'organitzacio dels recursos disponibles;

- Mitjans de comunicacio;

- Coordinaci6 i funcions operatives, i

- Processos per millorar el servei, incloent lanfieacio, les relacions de
cooperacio nacional i internacional i la formacio.

Les parts han d'establir els limits de les diferteéBRR. Després les parts han
d’acceptar la responsabilitat de proporcionar serde recerca i rescat en una area
especifica. El capitol també descriu com els ser&AR haurien d'organitzar les
capacitats nacionals i desenvolupar-les. Les pat& obligades a establir coordinadors
de salvament i centres per operar les 24 hores p@nkonal entrenat i amb un
coneixement basic d'anglées.

Les parts també estan obligade&garantir la major coordinacié possible entre
els serveis maritims i aeronautics".
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Concretament els articles que aborden directangemetessitat de creacié de
sistemes SAR i LCC pels estats part son els segiient

Article 2.1.1. "Les parts han de fer que es prendes mesures necessaries per a
la creacié de serveis adequats de recerca i salmarde persones que es trobin en
perill prop de les seves costes, al mar".

Article 2.2.2. "Les parts han d'establir organs maals per a la coordinacio
global dels serveis SAR"

Article 2.3.1. "Les parts han d'establir MRCC pés aeus serveis SAR, aixi com
els MRCS que considerin apropiats".

Capitol 3 - Cooperacio entre els estats

La coordinacié entre estats és sense dubte I'axveuebra les relacions entre els
diferents sistemes SAR dels estats.

Exigeix que les parts coordinin les seves propiganitzacions SAR i, quan sigui
necessari es coordinin amb les organitzacions S&Rastats veins. També acorda que
les parts autoritzin lI'entrada immediata en el s®r territorial de les unitats de
salvament d'altres parts amb I'Unica finalitateitzar operacions SAR.

Capitol 4 - Procediments d'operacio

S'afirma que cada MRCC i MRCS ha de tenir el madimformacio sobre els
mitjans SAR i les comunicacions a la zona i qodran elaborats plans detallats per a
la realitzacié d’operacions SAR. Les parts (ja sigdividualment o en cooperacié amb
altres parts) han de ser capaces de rebre alertescdrs durant les 24 hores. S'afirma
que"les operacions de recerca i rescat continuaramarggigui possible, fins que tota
esperanca raonable de trobar supervivents rescgt passat".

Capitol 5 - Sistemes de notificacié per a vaixells

Inclou recomanacions sobre l'establiment de sided®e notificacio per a fins
SAR, i assenyala que els vaixells han de propoaciarformacio adequada per a fins
SAR en una area determinada.

Les seves esmenes de 1998, prescriuen un sistenmagéni de MRCC que tenen

el deure de cooperar amb els centres d'altresgaistotes les operacions SAR que es
duguin a terme.

MANUAL IAMSAR

Simultaniament amb la revisio del Conveni SAR, 'OMOACI de forma conjunta
van publicar el Manual IAMSAR, publicat en tres wwmis sobre I'Organitzacio i
Gestid, Coordinacié de les missions i Mitjans mabil
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2.1.3. COMPENSACIO

2.1.3.1. SALVAGE 89

Conveni Internacional sobre Salvament.
Adopcid: 28 d'abril de 1989; Entrada en vigor: dkbj 1996

El Conveni va reemplagar a un conveni sobre dretsaleament aprovat a
Brussel-les el 1910, que havia incorporatna ture, no pay principi segons el qual
nomeés es recompensa pels serveis al rescatdtqresacio té éxit.

Tot i que aquesta filosofia de fons havia funcidméten la majoria dels casos, no
tenia en compte la contaminacié. Un rescatadoregitava un accident important amb
perill de contaminacio (per exemple, que remolaavaaixell tanc danyat lluny d'una
area ambientalment sensible), perd no aconsegliarsa vaixell o la carrega no
obtenia cap tipus de recompensa. Per tant, notiaga els rescatadors a dur a terme
una operacié que nomes tenia una petita possitulgait.

El Conveni de 1989 tracta de remeiar aquesta éafi@ mitjancant |'establiment
d'un premi que tingui en compte I'habilitat i eldoecos dels rescatadors per evitar o
minimitzar els danys al medi ambient.

Aquest Conveni va introduir una&dmpensacio especiatjue s'ha de pagar als
rescatadors que han fracassat en la seva tasaad{(esque no han salvat el vaixell i la
carrega).

Defineix els danys al medi ambient comdariy fisic substancial per a la salut
humana o per a la vida marina o els recursos erii@sgcostaneres o interiors 0 zones
adjacents a ells, causats per la contaminacio, maceexplosio o accidents similars”.

La compensacié consisteix en les despeses quendnat &l rescatador, més un
30% d'aquestes despeses si, gracies als esforcossdatador, el dany ambiental ha
estat minimitzat o evitat. El tribunal o arbitreaafaluar la recompensa pot augmentar la
suma de la indemnitzaciéo a un maxim del 100% daelé=peses del rescatador, si ho
considera equitatiu i just.

Si, pel contrari, el salvador és negligent i ensegiiencia, ha fallat a prevenir o
minimitzar els danys al medi ambient, la compersaspecial pot ser negada o
reduida. El pagament de la recompensa I'efectuas@ixell i els altres interessos lligats
al armador en proporcié als valors salvats.
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2.2. EN MATERIA DE LLUITA CONTRA LA
CONTAMINACIO

2.2.1 PREVENCIO

2.2.1.1. MARPOL 73/78

Conveni Internacional per a la Prevencié de la @uoirtacio pels Vaixells
(MARPOL)

Adopcio: 1973 (Convencid), 1978 (Protocol de 191897 (Protocol —AnnexVI);

Entrada en vigor: 2 d'octubre de 1983 (annexdb.l i

El Conveni MARPOL és el principal conveni interr@a@l que tracta la prevencié
de la contaminacio del medi mari pels vaixells garses operatives o accidentals. Es
tracta d'una combinacié de dos tractats adoptdt87#3 i 1978, respectivament, i també
inclou el Protocol de 1997 (Annex VI). S'ha actizali degut a les modificacions que ha
tingut al llarg dels anys.

El MARPOL va ser adoptat el 2 de novembre de 1953I'®MI i cobreix la
contaminacio per hidrocarburs, productes quimigisstaincies perjudicials en paquets,
aigues negres i escombraries. El Protocol de 16[&8iu al Conveni internacional de
1973 per a la Prevencié de la Contaminacié pelsellai va ser aprovat en una
Conferéncia sobre la Seguretat dels vaixells tapeevencié de la contaminacio al
febrer de 1978 celebrada en resposta a una sac@d#nts de petroliers durant els anys
1976 i 1977. Com que el Conveni MARPOL 1973 encardhavia entrat en vigor, el
Protocol de 1978 absorbeix el Conveni mare. El 189%a adoptar un protocol per
afegir I annex VI.

El Conveni conté normes destinades a prevenir iimiimar la contaminacié
ocasionada pels vaixells (tant la contaminacio desdal com l'ocasionada degut a
operacions de rutina) i actualment inclou sis aonmetecnics. En la majoria dels
annexos s’inclouen arees especials on s’incremeaisecontrols sobre les descarregues
operacionals.

D’aquests 6 annexos nomeés en ressaltaré aquealsfgaten directament a les
organitzacions LCC dels paisos signants.

Annex | Reglament per a la Prevencié de la Contamarcio per Hidrocarburs
(que va entrar en vigor el 2 d'octubre de 1983)

Tracta de la prevencio de la contaminacio per kahtours degut a I'operativa dels
vaixells, aixi com degut a vessaments accidentals.esmenes de 1992 a I'Annex | va
fer obligatori el doble casc per als petrolierss)awa introduir un calendari per ajustar
al doble casc els petroliers existents.

Annex 1l Reglament per al Control de la contaminaad per substancies
nocives liquides a grane{que va entrar en vigor el 2 d'octubre de 1983)

S’hi detallen les mesures per al control de laaminmiacio per substancies nocives
liguides transportades a granel.

Al voltant de 250 substancies van ser avaluadasloses en la llista adjunta al
Conveni. La descarrega dels seus residus noméxmetpen instal-lacions de recepcio
quan sobrepassen certes concentracions (que vdiaeord amb la categoria de
substancies).
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En qualsevol cas, no es permeten descarregues sittugeque continguin
substancies nocives a menys de 12 milles de laa costs propera. S’ apliquen
restriccions més estrictes a les zones del MaircHaMar Negre.

Annex Il Prevencié de la contaminacié per substaries perjudicials
transportades per mar en paquetgque va entrar en vigor I'1 de juliol de 1992)

Inclou els requisits generals per a la creaci6 demas detallades sobre
'embalatge, marcat, etiquetatge, documentacidibagstimitacions, excepcions i
notificacions per prevenir la contaminacio per samsies nocives. El codi IMDG (des
de 1991), fa un llistat amb els contaminants del ma

Annex IV Prevenci6 de la contaminacié per aiguies seduals dels vaixellque
va entrar en vigor el 27 de setembre de 2003)

Inclou els requisits per al control de la contamnidadel mar per les aigles
residuals dels vaixells.

Annex V Prevencié de la contaminacio per escombrass dels vaixell{que va
entrar en vigor el 31 de desembre de 1988)

Es refereix a diferents tipus d'escombraries i @8pa les distancies de terra a la
que es poden abocar i la manera com poden sematsniEls requisits sén molt més
estrictes en leszbnes especidlspero potser la caracteristica més importantataéx
és la prohibicié d’abocament al mar de qualseynigide plastic.

Annex VI Prevencio de la contaminacio atmosfericaagasionada pels vaixells
(va entrar en vigor el 19 de maig de 2005)

2.2.2. RESPOSTA
2.2.2.1. OPRC 90

Conveni Internacional sobre la Preparacio, la Raspida Cooperacié en la Lluita
contra la Contaminacio per Hidrocarburs (OPRC)
Adopcid: 30 de novembre de 1990, Entrada en vitpmaig 1995

Es tracta del principal instrument del que dispaasrestats per desenvolupar les
seves politiques de preparacio i LCC.

Les parts del Conveni de Cooperaci6é estan oblaatstablir mesures per fer front
a contaminacions marines, ja sigui a nivell nagianen cooperacio amb altres paisos.
Al juliol de 1989, una conferéncia de les naciomustrials a Paris va demanar a I'OMI
que desenvolupés noves mesures per prevenir laamoracio pels vaixells.
Seguidament 'OMI va comencar a treballar en unjegte de conveni destinat a
proporcionar un marc global per a la cooperaciériv@cional en la lluita contra els
principals incidents o amenaces de contaminacidnaar

Els vaixells han de tenir un pla SOPEP. Els opmsad'instal-lacions a la mar
també estan obligats a tenir plans d'emergéncia @ @Sposicions similars que han de
ser coordinats amb els sistemes nacionals permdspoapidament i de forma eficag als
incidents de contaminacio per hidrocarburs.

Els vaixells estan obligats a reportar els incidet@ contaminacié a les autoritats
costaneres i es detallen les accions que com aegodé@scia s’han de prendre. El
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Conveni demana l'establiment d'equips de lluitatreoel vessament de petroli, la
realitzacio periodica d’exercicis de LCC a bord desenvolupament de plans detallats
per fer front a incidents de contaminacio.

Les parts del Conveni també s’obliguen a prestarssestencia entre elles en cas
d'una emergéncia per contaminacié. Aquesta assigtélsera recompensada
economicament

El Conveni preveu que I'OMI hi jugui un importamtper de coordinacio.

2.2.2.2. OPRC-SNPP 2000

Protocol sobre Preparacio, Resposta i Cooperacio Centaminacions de
Substancies Nocives i Potencialment Perilloses) 200
Adopcio: 15 de marg de 2000, Entrada en vigoruty R007

Aquest Protocol segueix els principis de la Conv@RRC 90 i I'adopten estats
gue ja son part del Conveni OPRC.

Igual que el Conveni OPRC, aquest Protocol té aooMbjectiu proporcionar un
marc global per a la cooperacioé internacional dhluita contra els principals incidents o
amenaces a la contaminacié marina. A les parts leRra@ocol se’ls requereix
I'establiment de mesures per fer front a episodic@htaminacio, ja sigui en el seu
territori nacional o en cooperacié amb altres i&ts vaixells han de portar a bord un
pla d'emergéncia que s’ocupi especificament démtglrelacionats amb les SNPP.

A efectes del Protocol SNPP, una substancia nagndencialment perillosa es
defineix com qualsevol substancia que no siguiduiarbur la introduccié de la qual en
el medi mari pugui ocasionar riscos per a la dalmbana, danyar els recursos vius i la
vida marina, o interferir amb altres usos legitdasmar.

El Protocol SNPP assegura que els vaixells qusp@tin substancies nocives i
potencialment perilloses estan preparats per relspate manera similar a com ho fan
en incidents amb vessament d’hidrocarburs.

2.2.2.3. INTERVENTION 69

Conveni Internacional sobre la Intervencio en AMiar en casos de Contaminacio
per Hidrocarburs

Adopcio: 29 de novembre de 1969,

Entrada en vigor: 6 maig 1975

El Conveni reafirma el dret d'un Estat riberencdapdar les mesures que siguin
necessaries a alta mar per prevenir, mitigar oiimun perill per a les seves costes 0
interessos originat per una contaminacio per hattmas o per d'altres substancies o
simplement per prevenir 'amenaga resultant d'widaat maritim.

El desastre delTorrey Canyoh el 1967 va revelar certs dubtes pel que fa als
poders dels estats en relacié amb els incidenits anar. En particular, es van plantejar
guestions pel que fa a les mesures que un Esexenib pot prendre per protegir el seu
territori de l'amenaca d'una possible contaminacémbretot quan les mesures
necessaries poden afectar als interessos dels @asnestrangers, als propietaris de la
carrega i fins i tot als estats del pavell6.

23



Marc Normatiu Francesc Oliveras

L'Estat riberenc té, pero, la facultat de prendoenés les mesures que siguin
necessaries per protegir-se de 'amenaca, i tot després d’haver realitzat les degudes
consultes amb els altres interessats, o sigutatBsestats d'abanderament del vaixell o
vaixells involucrats, els armadors dels vaixells,gropietaris de la carrega iels experts
independents nomenats a aquest efecte.

Un Estat riberenc que prengui mesures més enlliesd@ermeses en virtut del
Conveni esta obligat a pagar una indemnitzacié pklsys causats per aquestes
mesures. Esta també prevista la resolucio de c@Bi@s que puguin sorgir en relacio
amb I'aplicacio de la Conveni.

El Conveni s'aplica a tots els vaixells, excepsevelixells de guerra o els vaixells
de propietat Estatal.

La Conferencia de Londres de 1973 sobre la contmidirdel mar va adoptar el
Protocol de 1973 relatiu a la intervencié en alta Bn casos de contaminacié del mar
per substancies diferents dels hidrocarburs. Aigoestendre el regim del Conveni
d'Intervencio de 1969 a les substancies que estamezats en I'annex del Protocol o
gue tenen caracteristiques molt similars a aguestestancies.

2.2.3. COMPENSACIO
2.2.3.1. CLC 69

Conveni Internacional sobre Responsabilitat Ciasecuda de Danys deguts a una
Contaminacié (CLC)

Adopcid: 29 de novembre de 1969, Entrada en vitde juny de 1975,

Sent reemplacat pel Protocol de 1992:

Adopcid: 27 de novembre de 1992, Entrada en vigf@maig 1996

El Conveni de responsabilitat civil es va adoptar garantir una indemnitzacio
adequada a aquells que pateixin danys causata pentaminacié resultant d'accidents
maritims de vaixells que transporten hidrocarburs.

El Conveni estableix la responsabilitat pels daques té 'armador del vaixell des
del qual el petroli contaminant va vessar.

Aquesta responsabilitat és objectiva, i és el elele 'armador demostrar que
concorre en alguna de les excepcions. No obstant l@rmador pot limitar la seva
responsabilitat en casos concrets.

El Conveni exigeix que els vaixells tinguin unaeggsanca o una altra garantia
financera per la responsabilitat total del propiega un incident.

El Conveni s'aplica a tots els vaixells que estiginansportant una carrega de
hidrocarburs a granel, perdo només aquells vaixglks transportin més de 2.000 tones
de petroli estan obligats a tenir una assegurancga

No és d’aplicacio als vaixells de guerra o als ebéxde propietat estatal amb fins
no comercials.

El Protocol de 1992 va ampliar I'abast del Convesi cobrir els danys per
contaminacio ocasionats a la zona economica exel{&EE). El Protocol cobreix els
danys per contaminacio, perd a més afegeix unamniieacié per danys ambientals
que permeti restaurar el medi ambient contamirehdé permet recuperar les despeses
ocasionades per les mesures preventives que deeatuat, fins i tot quan no s’ha
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arribat a produir el vessament d'hidrocarburs.e&tjiProtocol també permet cobrir els
vessaments ocasionats per vaixells tanc en llagg(m quan es produeix un vessament
del combustible del vaixell).

Seguint el Protocol de 1992, un armador no pottéimia responsabilitat si es
demostra que els danys per contaminacié s’han fir@dnb la intencid de causar
aguests danys, o actuant de forma temeraria.

2.2.3.2. FUND 92

Conveni Internacional sobre la Constituci6 d'un dorinternacional
d'Indemnitzacio de Danys deguts a Contaminacidpmnocarburs (FUND).

Adopcid: 18 de desembre de 1971; Entrada en vigod'octubre de 1978;

Substituida pel Protocol de 1992:

Adopcid: 27 de novembre de 1992, Entrada en vigf@maig 1996

Encara que el Conveni de Responsabilitat Civil @@91lva establir un mecanisme
atil per garantir el pagament d'una indemnitza@nbdanys deguts a la contaminacio, no
va ser igual de satisfactori amb totes les questjoridiques i financeres plantejades
durant la Conferencia on es va adoptar aquell Gont@ Conferéncia de Brussel-les
de 1969 va examinar una proposta que pretenialiestalfons internacional, subscrit
pels propietaris de la carrega, que estaria dibpomier al doble proposit de, per una
banda, alleugerir I'armador de responsabilitataltrd banda, oferir una compensacio
addicional a les victimes de danys per contaminamd els casos en que la
indemnitzacié en virtut del Conveni de responstttilcivil de 1969 fos insuficient o
impossible d'obtenir.

La Conferéncia va recomanar que I'OMI elaborés anvé€ni, i el FUND es va
adoptar en una Conferéncia celebrada a Brussel [#871. Es aleshores un Conveni
complementari del CLC 69.

En el marc del FUND, les victimes de danys causetda contaminacié poden
ser compensades per sobre del nivell de respoitaalié I'armador. No obstant aixo,
les obligacions del FUND sén limitades. Per0 quanexisteix responsabilitat de
I'armador o el propietari del vaixell no pot compimb la seva responsabilitat, el
FUND esta obligat a pagar la totalitat de I'impdet la indemnitzacio. Sota certes
circumstancies, la responsabilitat maxima del FUbaugmentar.

Amb I'excepcio d'uns pocs casos, el FUND esta ablgpagar una indemnitzacio
a les victimes de danys causats per la contamirgpe@0son incapagos d'obtenir una
indemnitzacié adequada en virtut del Conveni CLC.

L'obligacié del FUND de pagar una indemnitzacidiesta als danys soferts en
els territoris, dels estats contractants (inclamai territorial). Pero el FUND també esta
obligat a pagar una indemnitzacié en relacié ansbnesures adoptades per un Estat
contractant en actuacions fora del seu territori.

El FUND també pot proporcionar assisténcia alstest@ntractants que es trobin
amenacats o afectats per la contaminacio. Aquesist@ncia pot venir donada en
forma de personal, de material o de linies de tr&diFUND també esta obligat a
indemnitzar al propietari del vaixell o el seu a@gsador amb una part de la
responsabilitat que hagi adquirit.

El FUND no esta obligat a indemnitzar el propietriel dany és causat per la
seva conducta dolosa o si l'accident va ser caasgtie el vaixell no complia amb els
convenis internacionals.
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Les contribucions al FUND han de ser fetes perdfstgeceptors de carregues de
petroli dels estats contractants.

El 1976 i 1984 es van adoptar Protocols del Congenil971, perd van ser
reemplacats pel Protocol de 1992.

El Protocol de 1992
Adopcid: 27 novembre 1992; Entrada en vigor: 30g&i96

El seu objectiu principal era modificar els reqsigl'entrada en vigor i augmentar
les quantitats d'indemnitzacio. L'abast de la dob@res va ampliar en linia amb el
Protocol de responsabilitat civil de 1992.

El Protocol de 2003(Fons Complementari)
Adopcio: 16 maig 2003; Entrada en vigor: 3 mar¢3200

L'objectiu del Fons és complementar la indemnitzatisponible en virtut del
Conveni de 1992. El Fons complementari s'aplicadalsys al territori, inclos el mar
territorial, d'un Estat contractant i també a hasgEE.

2.2.3.3. BUNKERS 01

Conveni Internacional sobre Responsabilitat Ciasguda de Danys deguts a
Contaminacié per Hidrocarburs (BUNKERS)
Adopci6: 23 de mar¢ de 2001, Entrada en vigor: @embre 2008

El Conveni va ser adoptat per garantir una inderanié adequada, rapida i eficac
per aquells que pateixen danys causats per vestatibidrocarburs procedents del
consum dels vaixells.

El Conveni s'aplica als danys causats en el tariteclos el mar territorial), i en
les ZEE.

El Conveni BUNKERS proporciona un instrument indegent que cobreix
nomeés els danys ocasionats per contaminacio.

Per 'tanys per contaminaci&'entén:

- La pérdua o danys causats fora del vaixell paol@#aminacié resultant de les
fuites o descarregues d'hidrocarburs del combestiblla nau, la indemnitzacio
pel deteriorament del medi ambient estara limitadas despeses ocasionades
per les tasques de restauracio

- Els costos de les mesures preventives i les perdudanys causats per les
mesures preventives.

El Conveni es basa en el CLC 69. Igual que en adi@msveni, un requisit clau en
el Conveni BUNKERS és la necessitat que I'armaddndixell tingui una cobertura
d’asseguranca.

Una altra disposicié important és I'exigéncia de2 ggs pugui reclamar la
indemnitzacié dels danys per contaminacio direetgraontra I'assegurador.
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2.2.3.4. SNPP

Conveni Internacional sobre Responsabilitat i Indiéracio de danys en relacié
amb el Transport Maritim de Substancies Nocivesteitialment Perilloses (Conveni
SNPP)

Adopcio: 3 de maig de 1996;

Substituida pel Protocol 2010: Adopcio: 30 d'atheil2010; No ha entrat en vigor

El Conveni SNPP va ser adoptat el 1996 compenissrdctimes d'accidents amb
SNPP, com ara els productes quimics. EI Convebasa en un sistema de dos nivells
establerts pels Convenis CLC i del FUND. Pero va s1éla, ja que no només cobreix
els danys per contaminacio, sind també els risGosethdi i explosio, incloent-hi la
pérdua de vides, lesions personals, aixi com kduaéo danys a la propietat.

El Conveni introdueix la responsabilitat objectda I'armador del vaixell i un
sistema d'assegurances obligatoria i de certiffatpuestes assegurances.

A falta de ratificacions el Conveni de 1996 no wébar a entrar en vigor i, com a
consequéncia, es va desenvolupar un protocol pdrofet als problemes practics que
havien impedit a molts estats a ratificar el Comeeiginal.

2.2.3.5. CONVENI DE LONDRES 72

Conveni per la Prevenci6 de la Contaminacié del pdairAbocament de Deixalles
i altres Materies.

Adopcid: 13 de novembre de 1972, Entrada en vigfdd'agost de 1975

Protocol de 1996:

Adopcié: 7 de novembre de 1996, Entrada en vigbmarg 2006.

La Conferéncia intergovernamental del Conveni sels@bocaments de deixalles
al mar, que es va reunir a Londres el novembred@e per invitacio del Regne Unit, va
adoptar aquest instrument, generalment coneguiet@uonveni de Londres.

El Conveni té un caracter global, i contribueix cntrol internacional i la
prevencio de la contaminacié marina. Es prohib&kocament de certs materials
perillosos i es requereix un permis especial ppevial abocament d'una serie d'altres
materials identificats, i un permis general preasi @ altres deixalles 0 materies.

El "dumping s'ha definit com I'enfonsament deliberat al marddixalles o altres
materies des de vaixells, aeronaus, plataformedtresaconstruccions, aixi com
I'eliminacié deliberada des d’aquells vaixells atpformes. En els annexes hi ha una
llista de materials que no poden ser objecteddenping.

Les esmenes aprovades el 1993 (que van entraigen et 1994) prohibeixen
I'abocament al mar de residus amb una baixa aativédioactiva. A meés, les esmenes
prohibeixen la incineracié al mar de deixalles stdals.

El Protocol de 1996, representa un canvi importainta regulacié de I'is del mar
com a diposit de materials de rebuig, restringité els abocaments a excepcié d’'una
llista de materials permesos. També s’afirma gugielcontamina, en principi, carrega
amb els costos de la contaminacio.
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2.3. ACORDS REGIONALS

En el Conveni de Ginebra de 1958 ja es proposalitaboracié dels estats veins
mitjancant la firma d’acords regionals, i és enrfidle 197 de 'UNCLOS on es
defineix més clarament la necessitat de coordisaesdorcos SAR i LCC dels diferents
paisos: Els estats han de cooperar a nivell mundial i, q@égui procedent, a nivell
regional, directament o per mitja de les organiibas internacionals competents, en la
formulacié i elaboracié de regles i estandards,ia&am de practiques i procediments
recomanats, de caracter internacional, que siguwmpatibles amb aquest Conveni per
la proteccio i preservacio del medi mari, tenint@mpte les caracteristiques propies
de cada regio”.

També en ['Article 3.1.8 del Conveni SAR 79 s'insix als estats a firmar

aquesta classe d’acordtes parts haurien de concloure acords amb altréatesquan
sigui procedent, per reforcar la cooperacido i comacid. Les parts haurien
d’autoritzar a la seva autoritat responsable a cestableixi plans i mesures per a la
cooperacio i coordinaci6 en materia de recerca ilvament amb les autoritats
competents d'altres estats

2.3.1. ACORDS INDEPENDENTS

Fins i tot abans que s’ aprovés 'OPRC, 'OMI va@mtjar les iniciatives dels
estats maritims a cooperar entre si sobre unarbggmal, per millorar la seva capacitat
per respondre a incidents de contaminacio.

2.3.1.1. ACORD DE BONN

Acord de Cooperacié en materia de Lluita contr@dataminacioé del Mar del
Nord per Hidrocarburs i altres Substancies Noci¥6§9.

Les parts en I'Acord de Bonn son Belgica, Dinamaftanca, Alemanya, Paisos
Baixos, Noruega, Suécia, el Regne Unit i la Unigopea. Espanya només hi forma
part com a observador.

L'Acord demana als estats contractants que inteiicamformacid sobre plans
nacionals de contingéncia, procediments d'alertes vessaments de petroli i
desenvolupament de mesures de resposta als vessalagretroli.

La zona geografica coberta per I'Acord s'esténdéésud dels 61° N al Mar del
Nord , inclos el Skagerrak i el Canal de la Manelgeanda en breu s'unira a I'Acord de
Bonn i la zona del Mar del Nord s'ampliara per dnck les aiglies irlandeses. A
efectes de control de vessaments de petroli, 'dradtima s'ha dividit en 8 zones amb
responsabilitats de supervisid assignades a cauats estats contractants. Els estats
estan obligats a utilitzar els seus millors esfsrper subministrar els coneixements
técnics apropiats, ma d'obra, equips o altres sesutisponibles.

2.3.1.2. ACORD DE COPENHAGUEN

Acord de cooperacio per adoptar mesures contr@n@minacio del mar per
hidrocarburs, 1971.
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Els governs de Dinamarca, Finlandia, Islandia, Mgaui Suecia son part de
I’Acord de Copenhaguen. Les parts contractantsdtandat cooperar en la vigilancia,
investigacions, informes, obtencié de proves,Uadli I'assistencia per tal de protegir el
medi ambient mari de la contaminacié per hidroaartoualtres substancies perilloses.
L'acord també requereix que les autoritats LCClepa&sos participants duguin a terme
exercicis conjunts per posar a prova els procedsnetalerta i per avaluar la
compatibilitat dels equips i mesures de resposta.

2.3.1.3. CONVENI DE HELSINKI
Conveni sobre la Proteccié del Medi Mari de la zdelaMar Baltic, 1974 / 1992.

Aquest acord va ser adoptat el 1974 en un momentrdeent presa de
consciencia en quant a sensibilitat ambiental eagl Baltic. EI Conveni original va
ser signat pels llavors set paisos riberencs décBBantiga URSS, Polonia, Finlandia,
Dinamarca, Suécia, Republica Federal d'Alemanyantiya Republica Democratica
Alemanya). A la llum dels canvis politics i I'evola del dret ambiental internacional i
maritim, un nou conveni va ser signat el 1992 per ¢ls estats riberencs del Mar Baltic
i la UE. L'organ de govern del Conveni és la Combisse Helsinki. Les parts
contractants que hi son presents son: Dinamart¢anigsla UE, Finlandia, Alemanya,
Letonia, Lituania, Polonia, Russia i Suecia. L'andiaplicacio de I'Acord é€s molt
ampli, pero la LCC n’és una part central. Cadateststaner es compromet a mantenir
avions de vigilancia per patrullar en seves zoressgdades, i ha de tenir la capacitat
suficient per combatre els vessaments en les segéss. Si un pais requereix I'ajut
d'un altre pais, es compromet a financar l'operacgrestar tot el suport logistic
necessari perqué aquests recursos funcionin efezacm

2.3.1.4. ACORD DE LISBOA

Acord de Cooperacio per a la Proteccio de les Rilbes Aiglies Costaneres del
nord-est del Ocea Atlantic per Contaminacio Accidemper Hidrocarburs i altres
Substancies Perjudicials

Encara que I'Acord de Lisboa no ha entrat en vigocpoperacié que s'indica en
I'Acord ha estat efica¢ en la resposta a incidguéshan passat a la regio. Els signataris
de I'Acord son els estats riberencs de I'AtlangcNord-est, és a dir, Franca, Espanya,
Portugal i el Marroc, juntament amb les seves,il@si com la UE. L'area coberta
encara no s'ha definit en detall.

Els estats contractants es comprometen ha estblles seves organitzacions
LCC plans nacionals de contingencia i es comprameteavaluar els incidents de
contaminacio i informar les altres parts de I'’AcotdAcord preveu l'establiment de
"zones de responsabilitat conjuhtaots els estats contractants tenen l'obliga@é d
prestar assisténcia a les altres parts, si éssete

En I'Acord esta previst la creacio d’un centre e&ppsta internacional i una base
estratégica per I'aprovisionament de material LG part de cadascun dels estats
contractants. El centre de coordinacio de totesstgs activitats relatives al Acord és el
CILPAN, a Portugal.
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2.3.1.5. CONVENI OSPAR
Conveni per a la Proteccié del Medi Mari de I'Atla Nord-est, 1992.

El Conveni OSPAR és un instrumentlegislatiu que regula la cooperacié
internacional en lgproteccio del medi ambienta ['Atlantic Nord-est. Combina el
Convenid'Oslode 1972sobre abocamentie residusal mari el Convenide Parisde
1974 sobre fontderrestresle contaminacidnarina El treballque comporta el Conveni
el gestiona 1&Comissi6OSPAR que esta composta petpresentantdelsgoverns dels
15 paisosignatarisi representantde la Comissidcuropeaen representacide la UE.

El Conveni ha estat signat i ratificat per tdessparts contractants del Conveni
d'Oslo o el Conveni de Paris (Belgica, Dinamam@a)E, Finlandia, Franca, Alemanya,
Islandia, Irlanda, Paisos Baixos, Noruega, Porfugsbanya, Suécia i el Regne Unit de
Gran Bretanya i Irlanda del Nord) i Luxemburg | $3ai.

L’Annex V del Conveni, amplia la cooperacio entes parts signants per cobrir
"totes les activitats humanes que puguin afectaatiegment el medi ambient mari de
I'Atlantic Nord-oriental. EI Conveni OSPAR actualment regula les normespmes
sobre la biodiversitat marina, l'alliberament déssancies perilloses i radioactives al
mar, I'abocament de petroli i gas i la supervisiial de les condicions ambientals.

PATSOS SIGNANT DEL CONVENI OSPAR

T .‘_
S I'I- Fl ?

Font: USCG
Altres acords regionals independents on no hi pgén paisos analitzats en
aquest estudi son:

ASEAN-OSRAP

Associacié de Nacions del Sud-est Asiatic per lande@ Resposta a Vessaments
d’hidrocarburs, 1993. Hi participen:Brunei, Indoia@dMalaisia, Filipines, Singapur i
Tailandia.
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ROCRAM

Xarxa operativa de Cooperacidé Regional entre Atatsi Maritimes del Sud
Ameérica , Mexic i Panama, 1983.Hi participen d'Argea, Bolivia, Brasil, Xile,
Colombia, Cuba, Equador, Méxic, Panama, Parageail, Rruguai i Venecuela.

2.3.2. CONVENIS DE MARS REGIONALS

Sota els auspicis del Programa de les Nacions Wnu al Medi Ambient
(PNUMA), el Programa de Mars Regionals es va inielal974 per donar suport a un
enfocament regional en el control de la contamhacarina i la gestidé dels recursos
marins i costaners, i per fomentar la promocio aledoperacié regional per tal de
millorar les capacitats nacionals en la preparacésposta en emergencies marines. El
programa cobreix actualment tretze arees on hidresl'accié regionals operatius 0 en
preparacio.

2.3.2.1. CONVENI DE BARCELONA
Conveni sobre la Proteccio del Mar Mediterrani catd Contaminacio, 1976.

Els paisos riberencs de la Mediterrania, és a Alipania, Algeria, Bosnia,
Croacia, Xipre, Egipte, Franca, Grecia, IsraellidfdlLiban, Libia, Malta, Monaco,
Montenegro, Marroc, Serbia, Eslovenia, Espanyaa,STunisia , Turquia, aixi com la
UE soén signataris d'aquesta Conveni que, entresatwses, aborda tots els aspectes de
la resposta a vessaments de petroli i asseguraaon@ practica i eficac per combatre
els vessaments al mar, encara que els recurs@heosho estiguin amenacats.

No existeixen disposicions per dividir I'area eme® de responsabilitat dels
diferents estats, pero els estats contractantesmprometen a promoure la cooperacio i
la difusié de la informacié dins de la regié a &avdel REMPEC, que es va establir a
Malta el 1976. Aquest Centre ofereix informacié reobls estats costaners, col-labora
en el desenvolupament dels sistemes nacionals efgnacio i resposta, i organitza
cursos de formacio. Una Unitat d'Assistencia Metfitda es va crear sota els auspicis
de REMPEC.
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ESQUEMA DELS DIFERENTS ACORDS REGIONALS QUE AFECTEN PATSOS EUROPEUS

BONN AGREEMENT

Norway

HELSINKI
CONVENTION

*Russia

LISBON AGREEMENT
(Not in force)

BARCELONA CONVENTION

Font: EMSA
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2.3.2.2. CONVENI DE NOUMEA

Conveni per a la Proteccido dels Recursos Naturdi#edi Ambient del Sud
Regio del Pacific, 1986.

Hi ha 12 parts contractants del Conveni de NourAeatralia, llles Cook, Estats
Federats de Micronésia, Fiji, Franga, llles Marshduru, Nova Zelanda, Papua Nova
Guinea, Samoa, llles Salomo i els Estats Units @#ca. Aquest Conveni obliga a les
parts a prendre totes les mesures apropiades @eenir, reduir i controlar qualsevol
tipus de contaminacié i assegurar una adequaded gkts recursos naturals, utilitzant
els mitjans més viables de qué disposin i d'acord ks seves capacitats. EI| SPREP,
amb seu a Samoa, és on hi ha les oficines cedghlSonveni. Entre d’altres accions
s’ha adoptat un Pla d'Acci6 del Pacific per idérdif i trobar solucions als problemes
ambientals a la regio.

Altres Convenis de Mars Regionals on no hi parénipaisos analitzats en aquest
estudi son:

Conveni de Kuwaifaprovat el 1978) per als estats del Golf Pérsic.

Conveni_d'Abidjan (aprovat el 1981) per als estats de I'Africa Calntr
Occidental.

Conveni de Limdaprovat el 1981) per als estats del Pacific Sitid-e

Acord del Mars de I'Asia Orientghprovat el 1981)

Conveni de Jeddafaprovat el 1982) per als estats del Mar RoigGelf d'Aden.

Conveni de Cartager{aprovat el 1983) per als estats del Gran Carib.

Conveni de Nairobfaprovat el 1985) per als estats de I'Africa Qgekn

Conveni de Bucaregaprovat el 1992) per als estats del Mar Negre.

Pla d'Accio del Nord-oest del Pacif@provat el 1994)

Pla d’Acci6 per als Mars d'Asia Meridion@provat el 1995)

Conveni d’Antiga(aprovat el 2002) per als paisos del Pacific Noaslk-

2.4. ACORDS BILATERALS | TRILATERALS

Una serie d'acords bilaterals i trilaterals s’hagnat per tal de satisfer els
requeriments de cooperaci6 internacional en unalaseés petita en quant al seu abast
i ambit geografic.

Els Acords Bilaterals i Trilaterals son els segige(g’han senyalat ambegreta
aquells acords firmats per paisos analitzats erestjestudi):

PAISOS FIRMANTS AREES COBERTES

Espanya i Franca Golf de Biscaia i Golf de Lled.
Franca i Italia: Mar Tirre, Mar de Liguria (Mediplan)
Franca, Italia i Monaco: Mar de Liguria (RAMOGE)
Franca i Regne Unit: Canal de la Manega (Pla Manche)
Greécia i Italia: Mar Jonic

Irlanda i el Regne Unit Mar d'Irlanda

Noruega i el Regne UnitMar del Nord
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Alemanya i Paisos BaixasMar de Wadden i el sud-est del Mar del Nord
Alemanya i Suécia Sud-Oest del Mar Baltic

Dinamarca i Alemanya Mar de Wadden, al sud del Mar Baltic
Australia i Nova Zelanda Mar de Tasmania

Bermudes i EUA Atlantic Nord (aiglies de les Bermudes)
Canada i EUA: Grans Llacs, San Lorenzo.

Japo i EUA : Pacific Nord

Mexic i EUA : Golf de Méxic

Federacio de Russia i EUA Estret de Bering i Mar de Chukchi.
Australia i Indonésia: Mar de Timor

Australia i Papua Nova Guinea Estret de Torres

Canada i Dinamarca la Badia de Baffin i I'Estret de Davis
Estonia i Finlandia: Golf de Finlandia

Finlandia i la Federacié de RussiaGolf de Finlandia

Japo i Corea del Sud Mar del Japé

Argentina i UruguaiRiu de la Plata

Brunei i Malaisia Mar de la Xina Meridional i la badia de Brunei
Colombia i VenecuelaGolf de Venecuela i el sud del Mar Carib
Xipre, Eqgipte, IsraelSud-est de la Mediterrania

Dijibouti, Somalia i lemenGolf d'Aden

Indonésia, Maldisia i Singapugstret de Malacca i Singapur
Indonésia, Malaisia i Filipinedar de Sulawesi.

Indonésia i MalaisiaLombok i Estret de Makasar

Antilles Holandeses i Venecuel@ud del Mar Carib

Noruega i la Federacié de Russiar de Barents

Trinitat i Tobago, i VenecuelaGolf de Paria i el sud del Mar Carib

Val la pena aturar-se a examinar algun dels acbildserals entre Espanya i
Franca per a la cooperacio en les zones del Gdlledei del Golf de Biscaia. Es fara
mencid Unicament al Pla Golf de Biscaia, ja que dsbplans presenten grans
similituds.

2.4.1. PLA GOLF DE BISCAIA

Aquest pla es va firmar el 25 de novembre de I®®aiona entre SASEMAR
(Espanya) i la Prefectura Maritima de |'Atlanticrgica). Es un pla eminentment
operatiu.

Per augmentar l'eficacia de les operacions de rsalve i lluita contra la
contaminacio, les autoritats franceses i espanyaesien actuar conjuntament seguint
aquest Pla.

En cas de realitzar operacions conjuntes, lestamptticipants segueixen actuant
d'acord amb les instruccions i procediments natsomzxit de I'accidé conjunta depén
en gran mesura:

- D'un bon coneixement i comprensié per part de acadacié de

les instruccions i els procediments de l'altra Rt Biscaia exposa aquestes
instruccions i procediments).
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- Del bon Us que es faci dels procediments intéonals aplicables
a cada cas concret.

La zona d'aplicacié del Pla esta dividida per uimaal de demarcacido que
determina les zones de responsabilitat nacionailainén materia SAR i LCC. Convé
assenyalar que la linia de demarcacié SAR és meatilimit de la SRR entre ambddés
paisos.

ZONES D’ APLICACIO DEL “PLA GOLF DE BISCAIA”

Golfe de Gascogne "

L

e Limite zone compétente sauvetage

\Zone de responsabiliné francaise

T Limite zone competence astipollition

| Zone de responsabilté espagnole
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Font: Affaires Maritimes

La necessitat del Pla es posa de manifest en ceamprque entre els
corredors maritims de Finisterre, a Galicia, itfaha oest del canal de la Manega hi ha
un importantissim transit maritim d'hidrocarburs.

Les consequeéncies d'aquesta gran densitat det fiamsiment amb les condicions
meteorologiques generalment adverses de la zonaes@obres conegudesArhoco

Cadis, “Urquiola”, “Aegean Séa” Erika” i “ Prestigé.

El Pla s'estructura en tres parts principals mészqu annexos, d'acord
amb el seglient index:

1.Disposicions generals:
- Definicions generals.

- Zona d'aplicacié.

- Principis de coordinacié.
- Premsa.

- Cooperacio financera.

2. Recerca i salvament:

- Preambul.

- Definicions.

- Organitzacions nacionals.
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- Organitzacié i cooperacio.
- Mesures preparatories.
- Missatges.

3. Lluita contra la contaminacio:
- Definicions.

- Organitzacions nacionals.

- Organitzacio i cooperacio.

- Mesures preparatories.

- Procediments d'actuacio.

Al - Zona d'aplicacio.

A2 - Organigrama SAR.

A3 - Organigrama de contaminacio.
A4 - Mitjans de salvament (Espanya).
A5 - Mitjans de salvament (Franca).
A6 - Mitjans LCC (Espanya).

A7 - Mitjans LCC (Franca).

A8 - Intervencio de I'Estat.

A9 - Principis d'organitzacio i cooperacio.
A10 - Pla de transmissions.

All - Relacions amb els mitjans.
Al12 - Missatges tipus (salvament).
Al3 - Missatges tipus (contaminacio).
Al4 - Glossari.

A15 - Control de I'espai aeri.

Tenint en compte que es pretén fer una comparatitre el Sistema SAR i LCC
adoptat a I'Estat Espanyol amb l'adoptat en alpassos, ens sera imprescindible
introduir el Marc Normatiu en I'ambit de la UE afbit espanyol.

2.5. AMBIT DE LA UNIO EUROPEA

El naufragi del petrolier Erika” el desembre de 1999, va suposar un important
impuls en la definicié de les mesures de segumetaftima dins de la UE que es va
materialitzar en els paquets de directives i reglas“Erika I’ i “Erika II”, formats per
mesures no només de caracter preventiu, com éstitada anticipada de vaixells
petroliers de casc senzill, sind6 també de caraofmratiu com és la Directiva
2002/59/CE (RD 210/2004), relatiu al establimenindSistema europeu de seguiment i
informacio maritim, i en el que es preveuen mesarpeendre en el cas de condicions
meteorologiques adverses o fins i tot la definiégidplantacio de llocs de refugi.

El naufragi del petrolier Prestigé, el novembre de 2002, va determinar que
s’avances l'entrada en vigor de les disposicions plequets “Erika” i 'impuls de noves
disposicions com les incloses en el Tercer PaqeetSdguretat Maritima, que
introdueixen importants modificacions en la matéEa concret, la Directiva 2009/17
gue modifica la Directiva 2002/59 establint prems més detallades sobre els llocs de
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refugi i el Sistem&afeSeaNet la Directiva 2009/16 que modifica i amplia I'aimde
lesPort State Control

Per dltim s’ha de citar la Directiva 2009/123 querddueix un sistema de
sancions per contaminacions procedents de vaigeks es consideraran infraccions
penals si s’han comés dolosament, amb imprudéaciaréiria 0 negligéncia greu.

2.6. AMBIT ESPANYOL

Espanya es va comprometre amb la necessitat dinastana organitzacio SAR en
el territori estatal el 1960 amb la creacio del @om SOLAS, perd no va ser fins el
1993 que va poder firmar el tractat essencialuamtja recerca i salvament: el Conveni
SAR 79. Anteriorment, abans de la creacio de SASRMI&s organitzacions SAR de
gue disposava Espanya no acomplien els precefdt€odeeni SAR 79.

En el marc legislatiu espanyol hi ha altres llai® gomplementen i ratifiquen la
normativa internacional.

La Constitucio Espanyola disposa en I'Article 14804 que I'Estat té competéncia
exclusiva sobre “Marina Mercant”.

La LPMM 27/1992, de 24 de novembre, defineix eé qentén per “Marina
Mercant”: incloent, entre altres conceptes, la sstgti de la navegacié i de la vida
humana al mar, el salvament maritim i la preveneda contaminacio i proteccié del
medi ambient mari. La LPMM atribueix la competéneia aquestes matéries al
Ministeri de Foment, que les porta a terme a traka Direccio General de la Marina
Mercant, les Capitanies Maritimes i3@ciedad de Salvamento y Seguridad Maritima
(SASEMAR).

L'Article 89 de la LPMM crea SASEMAR com a Entiafiblica Empresarial per
a la prestacio dels serveis de recerca, rescatdarsant maritim, de control i ajuda del
transit maritim, de prevencio i lluita contra lantaminacié del medi mari, de remolc i
embarcacions auxiliars, aixi com qualsevol altrecfé que se li pogués encomanar que
sigui complementaria de les anteriors.

L'Article 87.1 de la LPMM estableix que el servéibpic de salvament de la vida
humana a la mar i de la lluita contra la contamiatel medi mari es prestara per
I'Administracié de I'Estat, aixi com per la restaddninistracions publiques competents,
d’acord amb el principi de coordinacid, instrumerdatraves dels plans i programes
corresponents.

L'apartat quart del mateix Article 87 de la LPMMearla Comissié Nacional de
Salvament Maritim. La composici6 i funcions d’agae§omissié es desenvolupen en
el RD 1217/2002, modificat parcialment pel RD 783/ i que té com a objectiu
facilitar la participacié de les administraciondfiques competents.

La LPMM en I'Article 87 apartat 2, disposa que & Racional de Salvament
(PNS) tindra com a objectius basics:

- Coordinar l'actuacié dels diferents mitjans cagade realitzar operacions de
recerca, salvament de vides humanes i lluita cdiatreontaminacido marina,
pertanyents a les diverses administracions, airi eoinstitucions publiques i
privades.

- Implantar un sistema de STM que cobreixi lalt@iade les nostres costes,
mitjangant I'establiment de MRCC.
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- Potenciar els mitjans de salvament i lluita carla contaminacidé marina ja
existents.

- Establir un pla de formacié per al conjunt dedsursos humans adscrits al
salvament maritim i lluita contra la contaminacio.

L'Ordre del ministre de Foment de 23 de febrer@®&lL2aprova el Pla Nacional de
Contingéncies per Contaminacié Marina Accidentabnaiht compliment al que
s’estableix en el Conveni OPRC.

Les CCAA tenen competéncies d’execucio en matériaativament maritim quan
aixi ho recullen els seus respectius Estatuts. émtéacia 40/1998 del Tribunal
Constitucional va resoldre que I'Estat té les capeies normatives de salvament
maritim, mentre que a les CCAA li corresponen lesigeténcies executivés les
aigues territorials corresponents al seu litoraldegut a la Disposicié Addicional,
introduida per la Llei 62/1997, que modifica la LRIN27/1992.
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3. SISTEMA SAR | LCC ESPANYOL

3.1. HISTORIA

A I'any 1861 dos capitans van convencer a les aatsrdel Ministeri de Foment
de qué era necessari fer alguna cosa per salvaaeisags de les costes espanyoles i es
va encarregar a la RNLI del Regne Unit la considude 7 bots autoadrecables, la flota
va augmentar fins a les 13 unitats I'any 1873. &asinent, I'any 1880 es va fundar la
Sociedad Espafiola de Salvamento de Naufré§BSN) amb varies Juntes Locals i seu
a Madrid, queva seguir l'estela d'altres societats benefactorganitzades en
nombrosos paisos amb I'Unic objectiu de salvarsvideémanes a la mar i prop de la
costa. Al llarg de la seva historia mai va arrides dimensions de la RNLI anglesa o
la SNSM francesa. La penuria economica va acompasyapre a la SESN arribant a
esdevenir un organisme inoperant. La generossalidaritat dels ciutadans brillava per
la seva abséncia, arrossegant sempre una cronigzarde voluntaris i acceptant sovint
gent poc acostumada a navegar. Si a aixo s’hi fege els governs mai la van dotar
de mitjans suficients, s'obté un quadre molt diféral que mostraven nacions com
Franca, Portugal o el Regne Unit. La Guerra Cisflanyola va acabar de desbaratar la
SESN. Durant els anys seguents I'Estat no va apeldanitjans adequats per donar un
servei SAR al litoral quedant totalment al margelete modernes organitzacions que
s’assentaven en els paisos del seu entorn . Esneat d I’Armada I'encarrec de portar a
terme el servei SAR, pero no tenia el material ssae per desenvolupar correctament
la imprescindible tasca d’auxili i es regia pergadiments administratius incapacos
d’actuar amb agilitat. Tot aixo va fer que entrd @40 i el 1960 el salvament maritim a
la costa espanyola passés un periode de paralisi.

Va haver de ser una altra societat humanitari@réa Roja Espanyola, la que va
aparéixer per plantar cara al problema, encardaguamb uns mitjans molt limitats. El
1971 I'Assemblea de la institucié humanitaria vagmsar la creacié d’'una nova branca
de l'organitzacio: la Creu Roja del Mar, que assimies tasques SAR. La SESN es va
integrar plenament en la Creu Roja del Mar. Finsslares la SESN tenia
comptabilitzades 16.723 vides salvades. La nowvituo va arrancar amb forca, els
seus responsables es van desplacar a Franca geé Rmit per estudiar de prop el
funcionament de les seves centenaries institucMesire que la SESN havia estat una
organitzacié totalment descentralitzada, la CrejaRel Mar era una organitzacié amb
una estructura de comandament piramidal i ja tegrita experiencia en el salvament de
platja. EI 1976 el balan¢ que es feia de I'actuat@dla Creu Roja del Mar era forca
positiu: es comptava amb 17 embarcacions de sahtan#30 llanxes tipugodiac, i
s’havien salvat ja 1.357 vides.

Perd aquesta cobertura limitada proporcionadagp@réu Roja del Mar va haver
de ser potenciada i ampliada per la DGMM quan Bspaa ratificar el Conveni SAR
79.
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3.1.1. PLA NACIONAL DE SALVAMENT
3.1.1.1. PNS 1989-1993

El primer Pla Nacional de Salvament de l'any 1988abliria les bases d'una
organitzacié nacional orientada segons el marc geatppel Conveni SAR 79 de
I'OMIL.

En sintesi, el model internacional consistia a mitgar una xarxa de Centres
encarregats de dirigir i coordinar tots els mitjémsnans i materials existents a cada
pais i capacos de realitzar missions SAR. A Espagyeties al 1r Pla, entre 1989 i
1992 es van construir i equipar els dos primers ,GB& com el Centre Nacional, amb
seu a Madrid, i es va contractar una flota de Vaixde salvament i helicopters.
Simultaniament, va comencar a formar-se una daita tomposta per embarcacions
d'intervencié rapida alvamarey i es va construir el CESEMIJbvellano$ a les
rodalies de Gijon.

En vigor des de novembre de 1992, la LPMM va aetd'de naixement de I'actual
Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritidependent de I'antic Ministeri d'Obres
Publiques i Transports, actual Ministeri de Fomaritavés de la Direccié General de la
Marina Mercant. En el seu Article 87 hi dilEl Govern, a proposta del Ministeri de
Foment, ha d'aprovar el PNS Aquest Pla tindra combgectius basics: coordinar
I'actuacio dels diferents mitjans capacos de realitoperacions de recerca, salvament
de vides humanes i lluita contra la contaminaciérime pertanyents a les diverses
Administracions, aixi com a institucions publiquesivades”.

Les prioritats i objectius de la Societat, creada primavera de 1993, aplicaven
els continguts del Conveni SAR 79 que aquell masgiy havia signat Espanya. El
servei public va créixer rapidament gracies a ssiae Plans Nacionals de Salvament
Maritim i Lluita contra la Contaminacio, sostinguisitjancant els pressupostos
de I'Estat.

3.1.1.2. PNS 1994-1997

El segon Pla, desenvolupat entre 1994 i 1997, cetamph la xarxa de CCS,
potenciant els seus equipaments electronics. peshisia d’'una flota d'helicopters que
arribaria fins a les cinc unitats i creixeria elmwe de Salvamaresfins a completar
les 33 unitats.

L'impuls del Ministeri de Foment es va mantenir ashiir els segients anys,
incrementant gradualment els mitjans d'intervenci@illorant la coordinaci6 amb
altres organismes i institucions que complementa®mitjans propis.

Els procediments operatius es van perfeccionaexascicis d'ensinistrament van
ser una constant i es van establir fermes rela@ams organitzacions SAR dels estats
limitrofs, cosa que preconitzava especialment @lv€ni SAR 79.

3.1.1.3. PNS 1998-2001

La flota va continuar el seu desenvolupament, amipermanent increment de
personal en els mitjans maritims i en els CCS.cEldres, especialment aquells que
vigilaven la navegacio en els Dispositius de Separme Transit (Estret, Finisterre, Cap
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de Gata), van esdevenir els punts neuralgics aetaladel transit maritim que discorria
davant les aiglies de sobirania espanyola, coordieanemergencies sorgides en les
seves arees d'actuacio.

3.1.1.4. PNS 2002-2005

Va respondre a I'experiencia adquirida després defgit anys
del desenvolupament successiu dels diferents PNmsbstant aixo, el naufragi del
petrolier ‘Prestigé va demostrar que aquest Pla no era suficientfgrefront a grans
catastrofes maritimes que comportessin una grammamacio, la qual cosa va motivar
I'elaboracié d’'una proposta d’actualitzacio.

3.1.1.5. PLA PONT

A finals de 2004, el Ministeri de Foment va posamgarxa I'anomenat Pla Pont
entre els PNS 2002-2005 i 2006-09, amb la finatleaho posposar certes mesures que
s'entenia que eren urgents. Aquest Pla suposaaantntalment realitzar les segients
actuacions:

- Dotaci6 de 4 vaixells polivalents.

- Dotacié de 3 avions, configurats per missions LE2R.

- Ampliaci6 i renovacié de la flota d’helicopters.

- Ampliacio i renovacioé de la flota d&alvamaresd'intervencié rapida.

- Es van crear 5 noves Bases Estrategiques amipsegieé LCC i Bases de
Busseig per a intervencions submarines.

3.1.1.6. PNS 2006-2009

En aquests ultims anys, el Ministeri de Fomentdtauh gran esforg inversor en
aquesta materia, gracies al qual Espanya comptaamuun dels serveis de salvament
maritim més avancats del mén. El Pla Nacional césmentre els anys 2006-2009, va
rebre una dotaciéo de 1.023 milions d'euros, fet sy@osava multiplicar per 6,6 les
inversions del Pla anterior i era el més ambiciédals els precedents. En aquest Pla
2006-2009 es van incorporar Vaixells Polivalents C.Cnous remolcadors i
embarcacions patrulleres@tiardamarey. La flota de 'Salvamares van passar a
cobrir la totalitat dels 7780 Km de costa naciogedcies a les seves 55 unitats, amb un
temps de resposta cada vegada més reduit. Laaflota es va renovar i ampliar amb
nous helicopters SAR d’Ultima generacio i l'orgaatiéo es va dotar d’ avions de
recerca i deteccié de contaminacio.
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EVOLUCIO DE LA DOTACIO ECONOMICA DELS PNS (en milions d’ €)
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3.1.1.7. PNS 2010-2018

L'esfor¢ inversor realitzat en aquests anys perguet el Pla 2010-2018 (la
dotacié economica del qual és de 1690 milions e&}entri en:

- Reforgar el sistema preventiu, a partir del binoompost per la normativa i els
instruments assegurant el compliment de la legélaggilancia, inspeccid, sancio i
difusio de la cultura preventiva entre els usudeida mar. Potenciar I'exercici de I'accio
penal contra els causants de contaminacions. Lacitap de prevenir, detectar i
sancionar es veu notablement incrementada graclasirecorporacié a la flota aéria
d'avions equipats amb la més avancada tecnologia.

- Consolidar el desenvolupament del sistema destgglavant les emergencies.

- Crear un nou marc de relacié institucional, basala concertacio i cooperacio,
a nivell internacional, nacional i autonomic, abdm amb les Forces i Cossos de
Seguretat de I'Estat i altres organismes i insohg que permeti generar sinergies i
sumar les capacitats i recursos disponibles detotgents publics i privats.

- Avangar en la innovacio i la recerca, en cobtabié amb Ports de I'Estat i amb
la participacio d'altres centres de recerca, usitas i empreses publiques i privades.

El Pla 2010-18 contempla també l'aplicacié del &efeaquet per a la Seguretat
Maritima de la Unié Europea, que és un dels instnts reguladors més amplis i
avancats del mon en matéria de transport maritim.
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3.2. ORGANITZACIO

L'Article 90 de la LPMM 27/1992 estableix qué&Correspon a Salvamento
Maritimo la prestacié de serveis de recerca, rescsalvament maritim, de control i
ajuda del transit maritim, de prevencid i lluitardoa la contaminacié del medi mari, de
remolcs i embarcacions auxiliars, aixi com la d'alisicomplementaris dels anteriors".

3.2.1. ORGANIGRAMA

Salvamento Maritimoés una Entitat PUblica Empresarial adscrita alidteri de
Foment a través de la Direccio General de la Mavieecant.

Els diferents CCS depenen organicament del Capatdtinh del Port de I'Estat al
que estan adscrits.

[ MINISTERIO DE FEOMENTO ]_

[ SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTES ]_

DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE L
|

iy CAPITANIAS MARITIMAS J

i .
[ SOCIEDAD DE SALVAMENTO Y SEGURIDAD MARITIMA

CENTROS COORDINADORES DE SﬁLVAEEiTD Y LUCHA |
CONTRA LA CONTAMINACION

=

Font: Ministeri de Foment
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Salvamento Maritimactualment té la seglent estructura organitzativa:

Area de Comunicacion y
Participacion Social
Serylcm de Area de Gestién
——  Planificacién ; ;
S Medicambiental
Estratégica
Area de Gestion de
Calidad
Servicio de Programas de
CESEMI- Formacion y Certificacion
Jovellanos
Serviciode
[ [ Administracion
Bifeccionde Direccion de_ Sis_t§mas Dir_e;cién _d’e — - -
Operaciones de Comunicacién e Administraciény | Seniciode equipamiento e
Informacion Finanzas Instalaciones
20CCS = CNCS Servicio Servicio l Servicio de
= Proyectos — Programacion AsesoriaLegal
Serviciode Econdmica
- Operaciones Servicio de - Areads Asesoria
especiales —  Sistemasde | Senviciode Legal Operativa
Informacion Contratacion
Serviciode
— Control e - Serviciode i
Inspeccién __ Senviciode —  Control de | Areade Asesoria
Sopotte Gestion Legal Técnica
Serviciode -
—  Innovacion Servicio de
Operativa — Gestionde
Personal
Serviciode
— Vigilanciay
Prediccion

Font: SASEMAR

3.2.2. OPERACIONES ESPECIALES

El Servei dOperaciones Especialesés una unitat que intervé en aquelles
emergencies en les que per les seves caractegistigunecessari utilitzar altres recursos
diferents o complementaris a part de les unitatstimes i aéries habituals.

Per realitzar aquest tipus d’operacions aquest@atues mobilitza amb els seus
propis equips d’dltima tecnologia en el lloc onasibroduit 'emergéncia i es coordina
amb els controladors del CCS que porta la incidggnelaborant posteriorment un
informe propi sobre les emergencies en qué havintart.

3.2.3. VIGILANCIA Y PREDICCION

El Servei deVigilancia y Prediccionés una unitat funcional, que té com a tasca
subministrar al CCS que coordina I'emergéncia tistainformacié meteorologica
disponible. A través d’'uns programes informaticeraanats SARMAP i OILMAP que
a partir de la introduccié d’'informacié oceano-noetdogica configuren uns models de
deriva per poder estimar la situacié on estantsitels afectats en una operacié SAR, o
una taca d’un vessament contaminant en una opdr@€drespectivament.
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Més concretament, les seves funcions son:

- Seleccio i compilacié de les mesures i prediccida vents, nivell del mar,
onatge i corrents a la zona. Presentacidé de lesixeat als gestors de forma
comprensible i amb una estimacié de la seva ftahili

- Obtencio de les sortides numeériques dels modelgedt, corrents i onatge i
generacié de la prediccio de trajectories i, sicsla, de I'envelliment de I'hidrocarbur.
Presentacio als gestors i estimacio de la fiabdi¢ala prediccio.

- Presa de noves mesures oceanografiques (bodsriga, etc.) | explotacio de
les dades obtingudes.

Integracié d'informacié de mitjans de rescat mparaci6 amb informacio
oceano-meteorologica en un sistema d'informaci@méca (OILMAP i SARMAP).
Aquesta integraci6 grafica de mesures, previsiongjans d’intervenciéo és summament
atil a I'nora de gestionar els recursos existents.

3.2.4. CESEMI - JOVELLANOS

El Centro de Seguridad Maritima Integral "Jovellanogiaugurat el maig de
1993, constitueix un departament diferenciaBdévamento MaritimoEl Centre ocupa
unes instal-lacions de 144.000 m? situades a Veréh&turies). Dissenyat des d'una
perspectiva integral de serveis, esta equipat arndems mitjans i instal-lacions.
Compta amb una plantilla de técnics i especialigtes desenvolupen el seu treball en
dues grans arees tematiques: seguretat i medi ambie

La seva funcio és la formacio integral en segurataitima portuaria i industrial i
en prevencio de riscos laborals. Complementariagmealitza activitats d'homologacio
i certificacié d'equips i participa en projectesR+

Per al desenvolupament de les seves activitatemrr€ compta amb les segiients
instal-lacions i equipaments:

* Torre de maniobres.

» Casa d'incendis.

» Simulador de vaixell.

» Contenidors per al control del fenomen "flash Qve

* Plantes quimiques.

» Tanc d'emmagatzematge de combustibles liquids.

 Carregador de cisternes.

» Camp de gasos.

» Camp d'extintors portatils.

» Mercaderies perilloses.

» Rescat de victimes (extraccié de victimes de ole$ii rescat de victimes
submergides).

* Piscina de 12 metres de profunditat, 40 m d'am@6 m de llarg, amb 14
milions de litres d'aigua; sistema per a la genérnde 16 tipus diferents d'onatge de fins
a 1,6 m dalcada i altres caracteristiques nedessqrer a les practiques de
supervivéncia a la mar.
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» Bot de rescat.

* Bot de rescat rapid.

» Bot salvavides convencional.

* Bot de llangament.

» Bot auxiliar.

e Simulador HUET.

» Simulador GMDSS.

» Simulador de Maniobra i Navegacio.
» Simulador de STM.

 Simuladors d'avio i helicopter.

A més a méSalvamento Maritimadesenvolupa un important paper de prevencio,
amb campanyes periodiques d’informacio, especidlradrecades a les embarcacions
d’esbarjo.

3.2.5. ORGANISMES COL:-LABORADORS

3.2.5.1. COMISSIO NACIONAL DE SALVAMENT MARITIM

Es I'0rgan de coordinacio que facilita la coopéragiarticipacio de les comunitats
autonomes en la planificacio del salvament de taiumana al mar i dels seus
programes de desenvolupament.

La LPMM 27/1992, disposa en I|'Article 87.4 la ciiéade la Comissié Nacional
de Salvament Maritim. A més a més el RD 1217/26622 de novembre, determina la
composicio i les funcions d'aquesta Comissio.

Aquestes funcions son:

* Els projectes i la programacié en matéria de asabnt maritim de les
administracions publiques participants.

* Els criteris que s'utilitzen en l'elaboracié dplans autonomics de salvament
maritim, per acomodar-los a les directrius sobréihltracié i coordinacié de recursos
gue figuren en el PNS.

* L'examen de l'efectivitat i la idoneitat de lessures adoptades o dels mitjans
utilitzats en l'aplicacio dels plans de salvamermtritm o dels seus programes de
desenvolupament.

* Resolucié de les incidéncies que s'hagin proeutre les administracions
participants amb motiu de I'exercici de les sewspetencies.

» La proposta de noves mesures o la modificaciesi@doptades en els plans o
programes de desenvolupament.

 La promocid6 de les actuacions d'informacio i tellgacio.

So6n membres de la Comissio els consellers compgetéat les comunitats
autonomes, el ministre de Foment (a qui recau &sié&ncia), el subsecretari de
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Foment, un representant del Ministeri de l'Inteonb rang de director general, un
representant del Ministeri de Defensa amb rang idectdr general o almirall, un
representant del Ministeri d'Agricultura, Pescalim&ntacio, un del de Medi Ambient
(aquests dos, també, amb rang de director genedaljjrector general de Politica
Autonomica del Ministeri d’Administracions Publicaie el director general de la
Marina Mercant. La Comissio es reuneix com a miain una periodicitat anual.

Actualment aquesta Comissio esta en procés deimani@f a fi de poder complir
amb el treball de coordinacié que té atribuidapaet de I’Administracio de I'Estat.

3.2.5.2. ACORDS NACIONALS

La LPMM 27/1992 estableix en el seu Article 87 &t servei public de
salvament de la vida marina al mar i de la lluitantra la contaminacié marina es
prestara per I'Administracié de I'Estat i per lasta d'administracions publiques
competents d'acord amb el principi de coordinacio”.

Per optimitzar la coordinacio de tots els mitjamsoearitims, és convenient
formalitzar convenis o0 acords de col-laboracié glesalvament de vides humanes a la
mar i lluita contra la contaminacio del medi marba aquestes administracions,
organismes i institucions que disposen de mitjaes qedir en cas d'emergencia,
aconseguint amb aixo una eficient utilitzacié detsursos existents.

Fins ara, Espanya ha formalitzat multiples Conveleiscol-laboracié en materia
de salvament i lluita contra la contaminacio eetsequals cal destacar:

- Ministeri d'Economia i Hisenda (Servei de Vigitéan Duanera)

- Ministeri de I'Interior (Direcciéo General de Gdax Civil) per actuacio en cas de
sinistres greus a la costa i coordinacio de salméme

- Comunitats autonomes de Galicia, Valéncia, ArglaluCanaries.

- Ministeri d'Agricultura, Pesca, Alimentacio i Materi de Treball

- Institut Social de la Marina.

- Autoritats Portuaries de: Barcelona, Castell@diB d'Algesires, Malaga,
Valencia, Santander, La Corunya, Sevilla, Bilbadméyia, Motril, Cadis,
Ceuta, Huelva, Cartagena, Melilla, Tenerife, Tavreg i Las Palmas.

- Reial Lliga Naval Espanyola. Patrulla Auxiliar Ntama.

- Radio Televisio Espanyola RTVE.

- Reial Automobil Club de Catalunya.

- Centre d’Estudis d’ Experimentacio d’Obres Puldis) (CEDEX).

- CsSIC.

- Societat Espanyola d'Estudis per a la Comunickoia a I'Estret de Gibraltar
(Secegsa).

- Enagas.

- UPC.

- Ports del Estat.

- AEMET: Per I'obtenci6 de dades oceano-meteorojlogs.

- Institut Nacional de Toxicologia: Per disposass$essorament sobre la toxicitat
de les SNPP involucrades en accidents.

-  FEIQUE.
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Cal destacar que actualment es treballa en larc@ogi d'un nou marc de relacié
basat en la coordinacié i col-laboracié a travéslalesubscripcié de convenis i
elaboracio de protocols d'actuacid conjunta ambMelisteri Fiscal i les Forces
I Cossos de Seguretat de I'Estat implicats en dasaeions sancionadores contra els
responsables de contaminacions maritimes. Les lthaetuacio d’aquest nou marc sén
les seguents:

- Fer efectives les sancions i mesures cautelass@doptin en els procediments
sancionadors, tant en l'ambit administratiu combretot, en I'ambit penal
(incloent el trasllat coactiu a port espanyol daixell infractor que hagi estat
detectat contaminant).

- Assegurar que siguin valids els mitjans de provabtinguts
com a consequéncia del patrullatge aeri. Tant gueles refereix als equips de
deteccié dels avions com a la seva eficacia probagegons I'ordenament
juridic espanyol.

Salvamento Maritimca més dels mitjans propis, coordina la interverasds
mitjans pertanyents a altres administracions pubkgi institucions col-laboradors en
matéria de recerca, salvament i lluita contra f#aminacié en la mar, com ara:

- Serveis d'Emergéncia de les comunitats autonomes.
- Armada Espanyola.

- Servei SAR de I'Exercit de ['Aire.

- Servei de Vigilancia Duanera.

- Servei Maritim de la Guardia Civil.

- Secretaria General de Pesca Maritima.

- Centre Radiomedic de I'Institut Social de la Mari

- Policia Nacional.

- Creu Roja Espanyola.

- Altadis Telecom.

Entre els acords nacionals hi destaquen per lad#eaio i mitjans, els seguents:

CEREMMP

Es un Centre creat per SASEMAR i FEIQUE per assassmlequadament als
serveis publics d’emergencia en accidents ocorsegutant el transport de mercaderies
perilloses en aiglues espanyoles. El Centre es gar amitjancant un acord de
col-laboracié firmat el 27 de juliol de 2006. Lania d’aquest Acord va suposar
'ampliacié i adequacié dels sistemes que ja suestautilitzant en el transport en
carretera de mercaderies perilloses, al transpanitim.

El CEREMMP permet canalitzar el suport tecnic $$assorament que la industria
quimica facilita a les Autoritats Maritimes en aka’accident on hi hagi involucrades
mercaderies perilloses. El Centre coordinadordint esta ubicat al mateix CNCS.

L’activacio de I'emergencia I'ha de fer el CapitaMim del port afectat, enviant
una notificaciéo al CEREMMP a través del CCS coroesmnt.
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ALBERTIS TELECOM

Abertis Telecom va iniciar el maig de 2009 la pmest del "Servei de
comunicacions de socors per a la seguretat deléahvimana al mar"”, servei que inclou
les comunicacions de seguretat i emergencia pes aiferents zones de navegacio
maritima, aixi com l'establiment i manteniment e Xarxes d’Estacions Costaneres i
dels CCR.

La DGMM, va adjudicar per concurs public, I'agost 2008, a Retevision, filial
d'Abertis Telecom, el contracte de "Prestacié dalv& de comunicacions de Socors
per a la seguretat de la vida humana al mar", amd durada de quatre anys,
prorrogables per uns altres quatre, i amb un impodel de 42,5 milions d'€. Per a
I'execucié del servei de comunicacions de Socorgitie Abertis Telecom ha
dissenyat i instal-lat una nova xarxa d'estacio@msimissores i receptores en
emplacaments estrategics del litoral espanyol,hguremillorat la cobertura a les zones
de navegacio, aixi com la disposicio dels CCR .

El servei associat al contracte compren l'escatanpnent dels canals de socors,
24 hores els 365 dies de l'any, d'acord amb el eptiableix el GMDSS i, en cas
d’emergencia, el suport en les comunicacions dersa& SASEMAR, que segueix sent
el responsable de la coordinacio de les operaaiensescat. Abertis Telecom té 72
radiooperadors a la seva plantilla per prestar stogservei, per tal de cobrir tres torns
diaris des de cada un dels sis CCR (La CorunydaBjlVValéncia, Malaga, Tenerife i
Las Palmas). A més la xarxa esta formada per #eiess costaneres amb emissions
VHF, nou estacions costaneres operant a I'ona mitjaa d’ona curta.

A més d'aquest servei principal d'escolta, el emtr preveu la realitzacié de les
tasques de transferéncia de les trucades d'auSiRSEMAR, la radiotransmissié dels
avisos als navegants: com ara missatges de sdgudategencia, els butlletins
d'informacié meteorologica i cursar el transit siefvei radiomedic.

XARXA ESPANYOLA: CCR - Estacions Costaneres — CCS
Spain - Coast Radio Stations

Santander (WASC) | Santander
MSI BROADCASTS
KEY:
Bilbao (MRC

e 1677 kHz Ch 26= Broadcast frequency or Channel
7 MNAVTEX (518 kHz) identification
4 C.C R. (Centro de Comunicaciones
Radiomaritimas)
C.C.R. Coast Radio Station remote site
MRCC
MRSC
MRCG/SC remote site . __[Nav Wng | Ch 16

¥ [Wx____[Chio

NAVTEX BROADCASTS

Station Time (UTC)
Corufia [D] 0030 0430 0830
I-40¢ ("Wx only) 1230 1630 2030*

Tarifa [G] 0100 0500 A
("Wx only) 130
Valencia [X]
("Wx & Nav)

Font: Admiralty
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CREU ROJA ESPANYOLA

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritimanté un conveni marc de
cooperacio amb la Creu Roja Espanyola, subsctit @le gener de 1995, que es renova
anualment a través d'un Pla d'Acci6 per a la gesndnteniment de les bases en qué
operen embarcacions de salvament lleugeres, algsdrespropietat deSalvamento
Maritimo i altres de la Creu Roja Espanyola. Les bases gsstionades per un cap de
base que s'ocupa de les tripulacions compostaespartaris de Creu Roja Espanyola.

Actualment la Creu Roja Espanyola gestiona 42 bfasascades peBalvamento
Maritimo.

Embarcacions adscrites al conveni marc de coopeBR5EMAR-CRE:

PROPIETAT DE SASEMAR: PROPIETAT DE CRE:

Puerto base Embarcacidn Puerto base Embarcacion
Burela L5-Satumo Fuentemabia Guadalupeko Ama
(adeira Langosteira Guetaria |S-Zautz
A Corufa LS-Bianca San Sebastian Getaria II
Riveira L5-Marte Pasajes Arriluce 1T
Laxe Tain Barmeo Bizkaia BI
Luarca L5-Nereida Arriluce Basati Primera
Isla (ristina L5-Calipso Ondarroa Ondarroa III
(adiz LS-Jipiter Laredo |S-Mar Laredo
Aquilas LS-Titania Santander LS-Santander
Santa Pola LS-Plutdn Gijdn Gijdn I
Castellon (5-Pandora Barcelona S-Antonia
Tarragona (5-Venus Altea LS-Tabarca
Vilanova 1S-Neptuno Valencia M0.3-V, del Mar
Arenys LS-Tritdn Tarifa S-Hermes
Soller L5-Galatea Malaga L5-Malaga
San Antonio LS-Urano Motril LS-Argos
La Estaca (EL Hiemo) ~ Salvamar L Hiemo San Pedro del Pinatar Punta de Algas
Puerto de (a Cruz L5-Mercurio Mogan LSBA-43.11
Suances 5-Sinope Malpica S-Tara
Tazacorte (La Palma) 5-Titan Denia L5-Diana

a Estaca 5-Hades

Gran Tarajal LS-Nayade

Font: SASEMAR
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A tots els efectes aquestes unitats les podenr aisgMitjans llistats en el punt
3.4.2

INSTITUT SOCIAL DE LA MARINA

A més a meés de la col-laboracié que estableixenC&S amb el Centre
Radiomedic de I'lSM, aquest Institut té dos vaigxedhnitaris i de suport logistic: I
"Esperanza del Mdri el "Juan de la Cosa Aquests vaixells son propietat de la
Seguretat Social. Es tracta de vaixells assistisneispecificament dissenyats per a
prestar assistencia sanitaria i logistica als Waixgesquers espanyols en qualsevol
calador i per navegar per tots els mars del mom icendicions climatologiques
extremes.

Situats en zones de gran concentracié de flotangsfza presten assistéencia
sanitariain situ a qualsevol vaixell que ho sol-liciti i es trokingl la seva area de
cobertura, facilitant tant la consulta per radiomcd’ambulatoria i fins i tot
I'nospitalitzacio a bord dels pacients.

Desenvolupen la seva activitat en estreta col-#ti@amb el Centre Radiomedic
i el CNCS, responsable d'organitzar I'evacuaciotdellant des d'alta mar al mitja
disponible més adequat, en els casos que es pfevseauacié urgent a port.

Com a complement de l'activitat sanitaria, tamb@edosuport logistic en diverses
emergencies, com son el desenganxament de xahsesyei de bussos, les reparacions
eleéctriques, etc., Als vaixells espanyols que hoessitin i, fins i tot, recollida de
naufrags.

La zona hospitalaria esta dotada, entre altreesente: quirofan, laboratori, sala
de cures intensives, sala de cures, sala d'exmlasacadiografiques i sala d'aillament
(per al tractament de cremats, infecciosos i patqus). La capacitat inicial del
"Esperanza del Mdrés de 17 pacients a la zona hospitalaria i 30delnaufrags, sent
les arees de malalts i naufrags independents sta de les dependéencies del vaixell.
El "Juan de la Cosaper la seva banda té una capacitat per a 22miacie
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3.2.5.3. ACORDS INTERNACIONALS

A més, el salvament i la lluita contra la contamifarequereixen en moltes
ocasions una resposta internacional, pel que @srfental arribar a acords entre estats
riberencs i molt especialment entre paisos veimmsn G’ha vist, diversos convenis
internacionals recomanen establir acords mariteg®nals entre estats veins.

Salvamento Maritimba signat acords de col-laboracié amb:

- Prefectura Maritima de I'Atlantic (Franca)- PlaliGde Biscaia tfirar punt
2.4.7).

- Prefectura Maritima de la Mediterrania (Frangalg Golf de Lled rhirar punt
2.4).

- Centre de Documentacié d'Investigacions i Expentacio - CEDRE (Franca):
Col-laboracio per al desenvolupament de metodEsiques en casos de lluita contra la
contaminacio.

- Espanya ha formalitzat també acords en materisal@ment maritim i lluita
contra la contaminaciéo amb Marroc i el Regne Unit.

3.3. ACTIVITATS

La Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritimdna resposta a totes les
emergencies que poden sorgir a la mar: rescateyguees, evacuacions mediques,
remolc, lluita contra la contaminacio, difusié d&ms a la navegacio, potenciacio de la
seguretat del transit maritim i, per descomptateézpcio i la immediata resposta a les
trucades de socors des a la mar.

De forma generica i tenint en compte I'experiént@s, emergencies gestionades
per SASEMAR s’han dividit en les seguents tipolsgie

Grupo EM.- Emergencias Maritimas

EM- 1
EM- 2
EM- 3
EM

aves

P .

onas al agua desde tierra/desaparecidos en ia costa

mmmmmmmmmm
S

eTTTT
==

-
< e < <
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EM- 16
EM-17
EM-

EM- 1

on irregular
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Grupo MA.- Medio Ambiente

Grupo SM.-

SM
SM
Sh-
SM
SM-8
SM-7

SM-8

6 - VI % Y

» cadaveres

3.3.1. SALVAMENT MARITIM

L'area de responsabilitat de salvament espanyoRR)Ss'estén sobre una
superficie marina d'un milié i mig de quilometremdrats, el que equival a tres vegades
el territori nacional. Aquesta superficie total fbdivideix al seu torn en 4 zones:
Atlantic, Estret, Mediterrani i CanarieSalvamento Maritimananté estretes relacions
de cooperacio i coordinacié amb els serveis deasant de paisos veins.

3.3.2. LLUITA CONTRA LA CONTAMINACIO

Tenint present que la planificacio prévia d'unaemgancia és fonamental per
assegurar que una vegada que aguesta passa,dataesjgui rapida i eficac. El Pla
Nacional de Contingencies per Contaminacié Mariceidental aprovat el 23 de febrer
de I'any 2001, va establir entre d'altres, I'aciiva organitzacié operativa, entrenament,
procediments operatius generals, exercicis, aixi coteris per a I'elaboracio de plans
interiors i territorials. SASEMAR i els demés organes col-laboradors sén els que
tenen encomanat portar a terme les operaciond, @s ejue s’activi algun dels Plans
esmentats.

En els casos en qué es produeix una contaminasin per tal de complir amb els
compromisos de comunicaci6 i notificacid adquiptsr la participacié en els Acords
Regionals (Barcelona i Lisboa) i amb la Uni60 Eumpgalvamento Maritimda de
notificar aquesta contaminacié a diversos orgargssnfguesta comunicacio pot
incloure una peticié de mitjans. Aixi mateix, eésponsables d'activar el procediment
poden considerar oportd notificar la contaminacaitees organismes com ara la IOPC
FUND o els armadors de la ITOPF.
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El procediment es materialitza en general amb ikenent d’'un POLREP. A les
SRR espanyoles, la responsabilitat també recaistat en les missions LCC

3.3.3. ESTADISTIQUES

A l'amplitud de la zona de responsabilitat en ni@at8AR (1.500.000 Km2 i 7.880
Km de costa) cal afegir que Espanya es troba enllam estrategic, amb un
importantissim transit de pas (a I'any 2009 mé8af:000 vaixells van ser objecte de
seguiment des dels CCS), susceptible de generarguera diversitat d'incidents
maritims.

Tampoc es pot oblidar el problema que en materjraleccié de la vida humana
a la mar representa la proximitat de les sevessa@tcontinent africa i la consequent
problematica amb la immigracié irregular, aixi céemimportant flota pesquera, amb
més de 11.000 vaixells pescant en les seves aiglas;reixent activitat de la nautica
esportiva i d'esbarjo, com a factors demandantgpdiitants recursos en lI'ambit SAR i
LCC.

EVOLUCIO DE LES EMERGENCIES ATESES PER SASEMAR
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20000
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12338
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g2 e Actuaciones  =@=Personas involucradas N2 de bugues
El fet de quée les emergéncies per immigraci6é irregular hagin decaigut

a partir de 2007 ha fet que el n® de persones ateses s’ hagi reduit a
la meitat.
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EVOLUCIO DEL N° T TIPUS DE VAIXELLS INVOLUCRATS EN EMERGENCIES A ESPANYA

4.000 +
3.493 3.552
3‘ 3‘33__—__-_3'.-2'1"3-'—-‘-—29.3’_ =
3.000
2.000 S 7 K31 i
1 JI:'I.I __._'_,_._--'—'_'_'_‘_ Ilw # I';';
1.000 s 23 b
510 622
561 :-\"‘-— 5% H——a
4£Q 3_|];é_ 42'5 473 508
n T T T T
2006 2007 2008 2009 2010

——Mercantes -#-Pesqueros —Recreo  —#-Otros —#-Total |

Es pot comprovar que en més de la meitat de les emergéncies les
embarcacions ateses son vaixells d’ esbarjo. Encara que, evidentment,
les emergéncies on hi ha implicats la resta de tipologies de vaixells
normalment requereixen la mobilitzaci6é de més mitjans.

En 1’ apartat d’ Altres s’ hi inclouen les pasteres i “cayucos”

EVOLUCTO DEL LES ACTUACIONS T N° DE PERSONES INVOLUCRADES EN INMIGRACIO IRREGULAR
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La immigracio6 irregular representa una diferéncia important respecte a
d’ altres paisos en quant al tipus d’ activitat que porta a terme
SASEMAR . En bona part dels altres paisos estudiats no tenen problemes
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d’ immigracio irregular via maritima, i per tant les Organitzacions
SAR no han de realitzar tan freqiientment aquest tipus d’ actuacions
Les grafiques mostren una tendéncia descendent en el n°® d’ emergéncies
d’ immigracio irregular pel mar a Espanya.

Font: SASEMAR

L'analisi de les intervencions facilita la millocantinuada de les operacions. Es
tracta de sistematitzar dos aspectes:

- El quantitatiu, mitjan¢cant el seguiment estadistels indicadors de servei,
relatius tant a la qualitat proporcionada com guialitat percebuda.

- El qualitatiu, per mitja deldebriefings d'una banda, i per I'analisi sistematica de
les actuacions portades a la practica durant tdue$ de les emergéencies.

3.4. MITJANS
3.4.1. CENTRES DE COORDINACIO DE SALVAMENT

Salvamento Maritimodona resposta a totes les emergéncies que podgnala
mar: rescats, recerques, evacuacions mediques,lciet@C, difusié d'avisos a la
navegacio, potenciacié de la seguretat del tramaiftim i, per descomptat, la recepcio i
la resposta immediata a les trucades de socorgimesi Per exercir aquesta tasca,
Salvamento Maritim@oordina, des dels seus 20 Centres de CCS disériper tota la
costa, i des del Centre Nacional de Coordinaci®Galeament a Madrid (CNCS), els
mitjans humans i materials propis, 0 els pertarsy@analtres institucions i organismes
col-laboradors, tant nacionals, com regionals,l$ocanternacionals. El personal técnic
adscrit als CCS esta en alerta permanent les 2% luml dia, durant els 365 de I'any.
Aquests professionals s'encarreguen de coordinaresposta a les emergéncies
maritimes des dels CCSalvamento Maritim@atén a qualsevol emergencia que pugui
passar en la zona maritima assignada a EspanyatériarSAR.

Les funcions d'aquests Centres son:

* El salvament de la vida humana a la mar.

e La prevencid i lluita contra la contaminacio mari
* La vigilancia i control del transit maritim.

* El suport i informaci6o tant a I'Administraci6 M@ma, com a altres
administracions i institucions.

Els CCS son els encarregats de coordinar I'exececiés operacions de recerca,
rescat, salvament i lluita contra la contaminacid'@mbit geografic assignat a cada un
d'ells.

Els CCS ubicats a Tarifa, Finisterre i AlImeriadrrassignades també les tasques
de supervisio del transit maritim que passa pel§ BSablerts en les seves zones. Els
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CCS de Las Palmas i Tenerife tenen assignades taskesques de compliment de les
mesures associades a la Zona Maritima Especialfendible (ZMES) de les Canaries
com per exemple el control dels DST de Canaries. &S a Castell6, Cartagena,
Cadis, Santander i Vigo treballen també en colrkddé amb les respectives autoritats
portuaries, en la coordinacio i control del tramsaritim-portuari. Els CCS situats en
ambits portuaris realitzen a més a més tasquesgiensent del transit de vaixells en les
seves aproximacions i sortides dels ports on déetrabicats. El CCS Palamos opera
estacionalment a causa de l'increment d'emergégaes'esdevenen en aqguesta zona
durant l'estiu. Com es pot veure, fins i tot diteambit espanyol, els CCS tenen
multiples i diverses funcions.

3.4.2. UNITATS D'INTERVENCIO

La flota deSalvamento Maritimoa octubre de 2011 esta composta per 4 vaixells
polivalents de salvament i lluita contra la contaaaié marina, 10 vaixells remolcadors
de salvament, 1 vaixell recollidor, 4 embarcaciotigus 'Guardamal i 55
embarcacions d'intervenci6 rapida denomina@edvamare’s

La flota es completa amb els mitjans aeris de dgggodaSalvamento Maritimoo
sigui 11 helicopters: 8 en propietat i 3 noliejat avions: 3 en propietat i 2 noliejats.

Si bé les unitats aeries i les unitats maritimegrieuna base operativa habitual,
poden ser desplagats si les circumstancies deriémaa aixi ho aconsellen, per tant
no es pot afirmar que uns determinats mitjans sigapecifics per donar resposta a un
accident maritim en un particular lloc. Evidentmelst mitjans que tinguin la seva base
habitual a la zona més propera a I'emergencia sdbablement els primers a ser
activats per actuar si son els adequats a lesw#téuncies.

3.4.2.1. VAIXELLS POLIVALENTS

La caracteristica principal dels quatre vaixellgonporats a través del Pla
Nacional de Salvament 2006-20024z de Mat, "Miguel de Cervantés"Don Indd i
"Clara Campoamd) és la seva polivaléncia en tres aspectes paigip

* En el salvament de persones.

* En la lluita contra la contaminacié marina, j&deanen capacitat de recollida de
residus a la mar.

* En l'assisténcia i el remolc a vaixells.

El "Luz de Mat i el "Miguel de Cervantésenen 56 metres d'eslora, 10.300 CV
de poténcia i gran maniobrabilitat, la seva capadi¢ recollida és de 290 m3 cadascun i
disposen de bragos de recollida de contaminacio laontbes d'aspiracio, barreres de
contencid, skimmers i tancs d'emmagatzematge a Qanshpten amb una poténcia de
remolc amb un tir de 128 tones.

El "Don Indd' i el "Clara Campoamdrtenen 80 metres d'eslora, 20.600 CV de
poténcia, 228 tones de remolc i 1.750 m3 de cagtadiemmagatzematge a bord
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cadascun i sén els mitjans més potents que té 8l i enfrontar greus accidents de
contaminacio.

Els vaixells polivalents es poden utilitzar com ktsgformes de suport en
operacions maritimes ja que disposen d'un sistefda ambé d'espais especificament
habilitats i dotats per al treball dels bussejadors

Altres elements com ara la camera de visid0 noctfidR), equips contra
incendis, i dos sistemes diferents de recollidaedtdus d'hidrocarburs, a més de la
possibilitat d'aplicacié de dispersants completequipament que garanteix I'adequacio
a qualsevol tipus d'emergéencia. Es tracta de \Jaiainb dedicacidé exclusiva a
Salvamento Maritimo pero la gestié es realitza mitjancant I'empredaVRSA,
propietat 100% d&alvamento Maritimo

Nombre Ano Patencia (CV) {tTDi;:;] {;Zﬂaﬂ Zona de influencia
Luz de Mar 2005 10.300 128 56 (anarias
Miguel de Cervantes 2005 10.300 128 56 Sur-Estrecho
Don Inda 2006 20.600 228 80 Norte-Noroeste
(lara Campoamor 2007 20.600 228 80 Mediterraneo

Font: SASEMAR

3.4.2.2. REMOLCADORS

Els remolcadors de qué dispoSalvamento Maritimeson unitats que, per les
seves prestacions, asseguren la possibilitat dardemolc a grans vaixells i tenen la
capacitat operativa adequada per intervenir ensgsamstres (incendis, contaminacio,
salvament,...). Aquestes unitats estan desplegestestégicament al llarg de la costa,
permanentment allistades per actuar a la mar, aavegen espera de prestar serveis.
Salvamento Maritimalisposa actualment de 10 remolcadors en progjesitonats per
'empresa REMASA

Aquest 2011 s’han incorporat 3 nous remolcadors:Salr Mesang el “Sar
Mastelerd i el “Sar Gavid que estan dotats amb els més sofisticats sistatres
navegacio i comunicacions, tenen una eslora ded3fgtres, una poténcia de tir de 60
tones i una autonomia, a velocitat de creuer, @@06milles.

Les caracteristiques tecniques i operatives delss memolcadors els fa molt
versatils, ja que estan construits per atendrasbigdipus de missions, entre les quals
es poden destacar: el remolc de vaixells, el supwdixells amb problemes, la LCC i el
rescat de naufrags.

Per a les tasques de rescat, els nous remolcadposen a més d'una embarcacio
auxiliar semirigida.

Dins de les seves multiples funcions, el nous \Waixksposen d'un servei exterior
contra incendis que incorpora dues bombes extimtang una capacitat total de 3.000
m3/hora, a una pressié de 14 bars, amb un sistemmaixhdors que permet crear una
cortina d'aigua per a protegir la superestructlasecoberta del vaixell, possibilitant aixi
una major aproximacio a les zones de sinistre.
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Nombre Ao Potencia (CV) {E{:Li} [ﬁ;&} Zona de influencia
Alonso de Chaves 1987 8.640 105 63 Cantabrico Occidental
Maria de Maeztu 2008 5.092 60 40 Cantabrico Oriental
Punta Salinas 1982 8.800 97,7 63 Canarias Occidental
Punta Mayor 1984 8.000 81 60 Mediterraneo Norte
Maria Zambrano 2008 5.002 60 40 Andalucia Occidental
Maria Pita 2008 5.002 60 40 Galicia Sur
Marta Mata 2008 5.002 60 40 Baleares
Sar Mesana 2011 60 39 Mediterrani
Sar Mastelero 2011 60 39 Sud-Estret
Sar Gavia 2011 60 39 Nord-Nordoest

Font: SASEMAR

3.4.2.3. VAIXELL RECOLLIDOR

Aquest vaixell t¢ com a base habitual el port deCtaunya, encara que pot
desplacar-se a la zona on es requereixi de laise@encio, ja que és l'inic vaixell
d'aquest tipus existent $alvamento Maritimoencara que n’hi ha un altre fletat per
EMSA a la zona(mirar punt5.4.1.1). Sent un vaixell amb una gran capacitat de
recollida de residus, pot fer front a vessamefisiicarburs, i ser utilitzat com a mitja
recollidor amb una capacitat d'emmagatzematgeld 3n3.

Régimen : Eslora Capacidad de recogida
Nombre fletamento g (metros) (metros cibicos) e
Urania Mella Exclusividad 2009 73,50 3.100 Sertosa Norte

Font: SASEMAR

Capacitat de recollida de la resta de remolcadors:
Don Inda : 1.750 m3
Clara Campoamor : 1.750 m3
Miguel de Cervantes: 293 m3
Luz de Mar : 293 m3

Capacitat de recollida total vaixells SASHMA 7.186 m3

3.4.2.4. EMBARCACIONS “GUARDAMARES
L'aspecte més important d'aquests vaixells ésigual que les Salvamares tot

el seu casc i superestructura estan construitbuemng per la qual cosa és un tipus de
vaixell, que tant pel seu disseny com per les sprestacions, €s Unic en la seva classe.
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Incorpora els mitjans més moderns, tant en navégaomunicacions, com en mitjans
SAR. Tot i aix0 a vegades és complicat utilitzarelo emergencies ja que no té la
maniobrabilitat que tenen le$Sasemares] ni té la forca de tir dels remolcadors,
guedant-se en un terme mig que impossibilita trdbacions adequades a la seva
tipologia.

Entre les seves caracteristiqgues més importantacdesna eslora de 32 metres,
una velocitat de 27 nusos i una autonomia de Inti0es.

Nombre Ano Potencia (CV) {tT;:S_:.] {rﬁzlgrz]as] Zona de influencia
Guardamar Caliope 2008 4,466 20,7 32 Alboran
Guardamar Concepcion Arenal 2009 4.466 20,7 32 Galicia
Guardamar Talia 2009 4,466 20,7 32 Canarias
Guardamar Polimnia 2009 4,466 20,7 32 Mediterraneo Norte

3.4.2.5. EMBARCACIONS “SALVAMARES’

Son embarcacions d'alta velocitat, gran maniobtabilpoc calat, apropiades per
actuar en circumstancies en qué la rapidesa destsjpga un paper fonamental. Les
"Salvamare§ de 15 o 21 metres d'eslora, arriben velocitaiesors als 30 nusos.
Construides en alumini i amb borda baixa son adkrguger recollir naufrags de
l'aigua, a més de donar remolcs i assistenciedicipan en la majoria de les
emergencies ateses pel serveBdévamento Maritimagracies a la seva rapida resposta
I versatilitat, ja sigui resolent directament I'egencia o com a suport a altres mitjans
d'intervencié. Aquestes embarcacions son propotaBASEMAR o de la seva filial,
REMASA. Amb data d'octubre de 2011 la flota d'utstal'intervencio rapida esta
composada per 55 embarcacions segons la segiemibrel
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3.4.2.6. HELICOPTERS

Per al salvament de la vida humana a la mar icelnexement aeriSalvamento
Maritimo compta amb 11 helicopters especificament configysar les tasques SAR.
Les bases es troben a Jerez, Gijon, Gando, Ter&ude la Corunya, Valéncia, Reus,
Almeria, Santander i Balears. Dels 11 helicopt@rson propietat de SASEMAR i 3 sén
noliejats.

Soén activats per donar una rapida resposta a lesgénties que necessiten una
actuacié immediata degut a la seva gravetat, persrde supervivéncia o per realitzar
evacuacions. Les tripulacions estan a la base4esofes del dia, aixd possibilita la
reduccio dels temps de resposta en les actuacamselicopters.

Nombre Modelo Zona de influencia Propiedad
Helimer 201 AW139 Baleares Sasemar
Helimer 202 AW139 Canarias Occidental Sasemar
Helimer 203 AW139 Mediterraneo Central Sasemar
Helimer 204 AW139 Mediterraneo Norte Sasemar
Helimer 205 AW139 (antabrico (Santander) Sasemar
Helimer 206 AW139 (antabrico (Gijan) Sasemar
Helimer 207 AW133 Alboran/Mediterraneo Sur Sasemar
Helimer 208 561N Canarias Oriental Inaer
Helimer 209 561N Estrecho Inaer
Helimer 210 561N balicia Inaer
Helimer 211 AW139 Galicia Sasemar
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3.4.2.7. AVIONS

Salvamento Maritimalisposa de 3 avions EADS-CASA CN 235-300 en ptapie
incorporats I'any 2007 i 2 avions noliejaBe&chcraft Baron B-55

Els 3 avions EADS-CASA 235-300, equipats amb la @mMancada tecnologia,
s'empren per a la localitzaci6 de naufrags i enalcdgwos a la mar, la deteccid
d'abocaments en el medi mari i el seguiment i ifieatié dels vaixells infractors.

Els CN 235-300 realitzen missions de patrulla rnmadatamb un temps de
permanéncia en l'aire superior a les 9 hores, gbgden intervenir en operacions amb
un abast superior als 3.706 Km i un radi d'accid.883 Km, amb una velocitat de 437
Km/h. Els seus equips son els més moderns del ntortaent per a les tasques de
salvament com per a la lluita contra la contamimaci

Entre les caracteristiques d&eechcraft Baron B-5%n destaca una velocitat de
creuer de 278 Km/h i la possibilitat de recorrea distancia maxima de 1.667 Km.
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Nombre Modelo Zona de influencia
Sasemar 101 (N-235/300 Mediterrdneo
Sasemar 102 (N-235/300 Galicia/Cantabrico
Sasemar 103 (N-235/300 (anarias
Serviola Dos Baron B-55 Alboran,/Estracho
Serviola Uno Baron B-55 Mediterraneo Norte

Font: SASEMAR
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Propiedad
Sasemar
Sasemar
Sasemar
Senasa

Senasa

Les unitats d’intervenci6 a carrec de SASEMAR naoete una ubicacio
geografica fixa. Aquests mitjans estan estrategecdinsituats al llarg de les costes
espanyoles atenent a criteris d'efectivitat ped®@tonseguir minimitzar els temps de
resposta a fi de realitzar una millor coberturaenir una actuacid6 més eficag i
adequada a les previsions de sinistres que praparcl'estudi i analisi de les
estadistiques recents. Aquest exercici €s contjpot idonar lloc a una redistribucié
dels mitjans de salvament si les condicions aixé@xtigeixen.
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3.4.3. BASES ESTRATEGIQUES

Des de les bases estratégiques SAR i LCC es peestaaestructura logistica i
la provisid d'equips humans i materials a aqueabigsracions especials que per les
seves caracteristiques requereixen la intervera®atjuips ubicats en aquestes bases.
Salvamento Maritimeccompta amb sis bases estrategiques ubicades arimya,
Santander, Castelld, Tenerife, Sevilla i Cartagddes dels Serveis Centrals de la
Societat a Madrid, i més concretament des de l'd@peraciones Especialegs
realitza la coordinacio de les bases estratégiques.

Amb la redistribucié del material existent en difgis bases estratégiques al llarg
del litoral, s'optimitzen des del punt de vistaiéhig els temps de resposta davant
possibles incidents produits per contaminacié eafburs a la mar, o en aquelles
altres emergéncies que requereixin la interven@quests equips. En aquestes bases
es gestiona el material i equips de salvamentitalloontra la contaminacio i es
disposa, entre altres, de:

« Instal-lacions per al manteniment, rentat i rapi@ér d'equips de lluita contra la
contaminacié. Mitjancant aquest manteniment es yveod'operativitat total i la
disponibilitat immediata dels equips per ser uidit en una emergencia de la manera
més eficac i rapida possible.

* Equip tecnic especialitzat en intervencié en g@ecies.

* Elements de transport per al posicionament détmahen el lloc de
'emergencia.

Els components basics del material de les basegezgtjues son:
* Barreres de contenci6 d'hidrocarburs per porsta

* Equips de recuperacié d'hidrocarburs de la sigieridel mar gkimmers,
bombes).

* Tancs flotants d'emmagatzematge de I'hidrocadmuperat.

» Equips de busseig i elements per a les operacmmsderades especials.
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MATERTAL LCC QUE TENIEN LES BASES ESTRATEGIQUES DE SASEMAR A FINALS DE 2010:

Tipos de barreras Total (en metros)
Selladoras 4,035
Portuarias 15.194
Costeras 24.500
Ocednicas 17.800
Total barreras existentes en metros 61.529
Dtros equipos Total (en unidades)
Barreras cerco 6
Bombas 114
Skimmers 46
Total unidades de otros equipos 166

Font: SASEMAR

SASEMAR també té una xarxa de 6 bases d'actuab@qgsatica que s'ubiquen
a: la Corunya, Cartagena, Catalunya, Estret dealtdloy Balears i Canaries.

Salvamento Maritimtambé compta des del 2008 amb tres vehicles sitsrer
control remot o ROV. La seva missié principal cesteak a buscar, inspeccionar i
intervenir en vaixells o altres elements submergili& on la profunditat o les
condicions de I'entorn fan impossible o perillogreball per als bussejadors.

A aquesta incorporacio emmarcada dins del Pladdatide Salvament 2006-
2009 es va afegir I'any 2010 I'adquisicié d'una pana de busseig.
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3.4.4. RECURSOS HUMANS

L'equip huma que treballaSalvamento Maritimesta en alerta permanent les 24
hores del dia, els 365 de I'any, per vetllar peselguretat a la mar. A finals de 2010 el
nombre total de professionals treballant ascendi®38 persones. D'aquests, un total
de 532 (458 titulats) era personal $&@vamento Maritimodels quals 502 son fixos i
30 eventuals, que es distribueixen entre els CGSServeis Centrals i el Centre de
Formacio ‘Jovellanos” Els 1.006 restants corresponen a les tripuladgiengs unitats
aeries i maritimes.

PLANTILLA SASEMAR A 31/12/10:

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

331 351 372 384 420 435 447 457 480 507 15 532

Font: SASEMAR

3.4.5. DADES ECONOMIQUES

Salvamento Maritimoa més del seu patrimoni propi, compta amb elsiesgg
mitjans de finangcament per al desenvolupamentsgeis objectius:

* Els ingressos ordinaris procedents fonamentalmdeis cursos de formacio
impartits en el Centre de Seguretat Maritima IretEglovellanos” conseqiencia de la
seva propia activitat comercial, que en I'exer2xi0 van ascendir a 1,89 milions d'€.

* Els ingressos percebuts per les liquidacionsrgaétzen les companyies que
gestionen els mitjans aeris i maritims amb quéalaeocietat, aixi com els percebuts
directament peBalvamento Maritimae les companyies asseguradores per operacions
de salvament. En I'exercici 2010 van ascendir @B0D0 d’€.

* Les subvencions assignades en els pressupostesatgede I'Estat per al 2010,
gue van ser de 154.156.000 d’€.

* Les subvencions i aportacions concedides a fdeda Societat procedents de

fons especifics de la Unié Europea, d'altres adimagions publiques, etc, que
ascendeixen a 1,67 milions d'€ en I'exercici 2010.
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EVOLUCTIO COMPTABLE DE SASEMAR:

INGRESOS (millones de ewros) 2000 2001 2002

Importe Neto (ifra de Negocios 191 168 305

Subvenciones Explotacion 41,73 4444 4485

Subv. Capital traspasadas a Rdos. Ejer. 5,01 635 740
(tros Ingresos 34 2% 13
Total L189 5473 56,53

*(ifras provisionales, pendientes de revision por lo IGAE.

GASTOS (millones de euros) 2000 2001 2002
Aprovisionamientos 26,66 32,06 3416
Gastos de Parsonal 11,84 1293 14,03
Servicios Exteriores 576 537 557
(tros Gastos de Explotacion 021 079 048
Dotacion Amortizaciones Inmoviizado 7,36 7,28 832
Total 51,81 5840 62,5

*(ifras provisionales, pendientes de revision por lo IGAE.

INVERSIONES

(millones de euros) "

2001 2002

Total 85 1013 2876

*(ifras provisionales, pendientes de revision por lo IGAE.
Font: SASEMAR
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2007 2008 2009 2000

321 53 610 506

107,02 13579 14502 14261

1730 1968 2546 28,65

306 38 199 336

13059 16461 17947 17968

2007 2008 2009 2010°

7506 91,37 100,79 101,09

2176 2566 2438 25,88

1250 1631 1656 1507

403 930 106 274

1818 2073 2646 29,26

169,24 174,04

2007 2008 2009 2010

36,89
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Es pot veure que ha partir del accident del petrolier “Prestige” el novembre
del 2002, les inversions fetes a Salvamento Maritimo van anar creixent per tal
de reforcar els mitjans disponibles.

68



Sistema SAR i LCC dels Estats de Referencia Francesc Oliveras

4. SISTEMES SAR | LCC DELS ESTATS DE
REFERENCIA

Les organitzacions SAR i LCC que es descriuen diramacio pretenen ser un
compendi significatiu dels sistemes SAR i LCC negwesentatius a nivell mundial. A
la vegada s’ha mirat d’introduir en els estats eferéncia paisos que tinguin alguna
caracteristica que els faci singulars, encara queuguin ser considerats primeres
espases del SAR mundial.

S’ha procurat fer un repas amb les principals tar@tiques, o Si més no
aguelles gue ens resultin més interessants per ferd&analisi comparativa posterior
dels diferents paisos. Tot i aix0, en el cas dgneeJnit, donat que és la referencia
més important que ha tingut Espanya en la creadidal propi Sistema SAR i LCC i
gue a més a meés la seva organitzacio esta patiwiscaubstancials en els darrers
temps, s’ha optat per fer una descripcié molt nedalidda del seu model.

4.1. REGNE UNIT

Quan a l'any 1993 es va crear SASEMAR tenia dagent un retard historic,
perd també una bona oportunitat. La noticia pasigva que el Sistema que pretenia
implantar ja estava provat a altres paisos, lativegara la necessitat de recuperar el
temps perdut. Al dissenyar el nou esquema de spil®@ic SAR espanyol es tenia la
possibilitat d’observar qualsevol novetat i expecia sorgida a nivell internacional.
Tenint en compte tot aixo es va escollir el modishmistratiu d’Empresa Puablica o de
Societat Estatal, similar a la figura britanicaldeMCA, un model basat en la gestio
sense traves, la rapida resposta d’actuacio idadg@dependent.

4.1.1. HISTORIA

El Regne Unit, Estat pioner en tot el relacionatm@n maritim, també es
considerada com la patria de les primers assoasdisposades a fer alguna cosa per
salvar les victimes del mar.

En l'actualitat la MCA té assignada la funcié d@einar la LCC i les missions
SAR en tot el Regne Unit, mentre que la RNLI ctlela en les operacions SAR
aportant les seves tripulacions de voluntaris s&gses embarcacions.

4.1.1.1. RNLI

A partir del 1770 es van anar formant organitzaxidisperses per tot el pais de
caracter altruista i voluntari que s’encarregaversdcorrer els tripulants dels vaixells
en dificultats. El 1852 totes les organitzacionsaleament de la Gran Bretanya es van
unir per donar pas a la RNLI. El nou organisme oraai basava la seva activitat en la
caritat publica i en el suport que Corona poguésadd. No obstant, la institucio va
tenir un prestigi tan gran des del moment de la $endacié que va comencar a rebre
donatius de tot el pais. El lema de la RNGbd help our men at sea’va calar molt
profund en una nacio que havia fet del domini def oma questié d’Estat. Ja el 1872
la institucio britanica comptava amb 800 estacidassalvament costaneres i havia
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salvat a unes 16.000 persones de morir ofegadels &0 anys que portava des de la
seva fundacio. El 1890 més de 25.000 persones @agava quota per sostenir la
RNLI i actualment compta amb 1.800 estacions daptacio per tal d'autofinancar-se.

La historia de la RNLI fora de les fronteres deb®e Unit, recull la preséencia
d'una estacié de salvament organitzada per aquestitucio a la ciutat d’Oporto
(Portugal). La finalitat d’aquest establiment eadvaguardar la gran quantitat de
vaixells britanics que anaven a carregar vins estoport.

4.1.1.2. MCA

El 1809 va ser establertaPaeventive Water Guardue pot ser considerada com
I'antecessora immediata de Sa Majebtislt Coastguard El seu principal objectiu era
impedir el contraban, pero va ser també responsibbionar assisténcia als naufragis.
Cada estacio de lareventive Water Guard prop de la costa es va equipar amb un
llancacaps per utilitzar en cas de que es produigaufragi.

El 1829, es van publicar les primeres instruccides Coastguard aquestes
tractaven de la disciplina i els consells per dierme tasques de prevencio. Tambe
s'estipulava que quan es produis un accidenGoelstguardera el responsable de
prendre totes les mesures possibles per salves vk fer-se carrec del vaixell.

La millora de l'eficiencia implementada en la decde 1990 va fer que eIM
Coastguardes convertis en una agencia executiva del Govexh, 1998 laMarine
Safety Agency la Coastguard Agencyes van ajuntar per crear Maritime and
Coastguard Agency{MCA). Durant la seva historia éiM Coastguardha estat
administrada per diferents departaments del Govern.

4.1.2. ORGANITZACIO

L'organitzaciodel RegneUnit és unaamalgamade diferentsDepartamentslel
Govern serveisd'emergencia d’altres organitzacions Una seried'organitzacions
benéfiquesi organitzacionsde voluntarisdedicatsal SAR tambéjuguen un paper
significatiu Aquestesorganitzacio es basa en la cooperacio i la coltedgestaments
gue la composen.

L'estructura dels serveis SAR del Regne Unit incleu SAR Terrestre
(responsabilitat directa del Departament de Traispcel SAR Aeri (responsabilitat
del Aviation Airspace Division aixi com el SAR en operacions militars
(responsabilitat del Ministeri de Defensa). La M@& la responsabilitat del SAR
maritim (realitzant aquesta tasca a travésHMI Coastguargl i a més a meés és la
responsable de la LCC.

Actualment elHM Coastguardestaorganitzaten nouzones SAR cada zona
conté unparell deMRCC. Aquestsparellsde MRCC tenen urcontrol comui uns
sistemesle comunicacio qupermeten que qualsevol dels dRCC puguiassumir el
controlde la zonaCada zonassuldivideix en 30 méssectors cadasectorconté un
minim de dosEquips Guardacostes de Res(@RT). Aquests equipsle voluntaris
estan especialitzatsen rescat en penya-segat&cniques de recerca vigilancia
costanera
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4.1.2.1. ORGANISMES COL:-LABORADORS

La MCA és el brag politic que proporciona la cobertadministrativa per la
coordinacié de tots els mitjans disponibles enaer8AR o actuacions LCC. El lloc
de trobada per formalitzar aquesta coordinacio |éSoenité SAR britanic (aquest
Comite té funcions similars a les de la Comissi@idblzal de Salvament a Espanya).
Per la seva banda, M Coastguardés qui s’encarrega de valorar, mobilitzar, iniciar
coordinar i dirigir les actuacions de resposta dadaina trucada de socors.

El HM Coastguard pot recorrer a una amplia varietat de recursas lae
coordinaci6 de les missions SAR. Aquests inclouen a

- La RNLI i altres serveis de rescat del litoral.

- L’Armada Royal Navyi I'Aviacié (Royal Air Force).
- Policia, Bombers i el servei d’Ambulancia.

- Equips de rescat de muntanya.

- Equips de resposta a incidents quimics.

Com s’ha comentat abans cal destacar la funcidajleeRNLI en I'organigrama
SAR. Un 90% de les emergencies activades pels MRE&@arreguen a unitats de la
RNLI. Aguesta és una organitzacio formada per ualust En els documents de la
RNLI es veu clarament quina és la filosofia del seluntariat: ‘Les tripulacions
voluntaries de les llanxes salvavides es destageeta seva dedicacio, el seu valor i
la seva elevada eficacia. Es fan a la mar per galkdes humanes i no dubten en
dedicar el seu temps lliure per estar ben entrenatsoneixement que posseeixen de
les condicions locals de la costa és vital pertéssjues de rescat. El voluntariat és el
mitja més efica¢ per oferir una resposta a les ixtibles demandes del rescat
maritim. Aquestes tripulacions estan orgullosessdel caracter voluntari i de saber-
se sostingudes per una organitzacio independente#tq voluntaris saben que estan
recolzats per la comunitat local, per les sevesps families, i al mateix temps
reben la consideracio de la poblacio a causa del liarement i sacrifici. EI Comite
de Direccié de la RNLI i els especialistes delscentites estan també formats per
voluntaris, persones distingides que lliuren a Iastitucid el benefici els seus
coneixements en nombrosos campBér rematar aquesta declaracié d’intencions
s’afirma: “La RNLI considera que l'ajuda governamental no s necessaria ni
desitjable “.

4.1.2.2. SOSREP

Per entendre el funcionament del Sistema SAR i Ld&C Regne Unit és
imprescindible fer una introduccié a la figura 8)SREP. Aquesta figura és Unica en
el mon maritim, encara que en altres paisos s'gstanulgant carrecs similars als del
SOSREP angles, cap d’aquestes figures té atribmigicactiques tan elevades com en
el cas angles.

L'octubre de 1997, El parlament anglés va deman&ord Donaldson de
Lymington (un reconegut jutge angles que haviaitestfluents informes sobre
importants accidents maritims) una revisié de lglicacié del Govern del Regne Unit
en operacions SAR i LCC . Aquesta peticid va sersequéencia de la varada i les
posteriors operacions realitzades alSed4 Empressel 1996. Un dels principals
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objectius era el d'aclarir quins eren els difereats de tots els que estaven implicats
en les operacions en una emergencia amb risc dancimracio marina

Al mar¢ de 1999, un any i mig després de que Iwdaldson iniciés la seva
revisio, va lliurar l'informe al parlament anglesn aquest informe hi havia 26
recomanacions de les quals 23 van ser adoptaegsrebk restants van quedar pendents
d’una revisié addicional. Es interessant revisguaés de les conclusions d'aquest
estudi, que donen un sentit a la creacio de ladigel SOSREP.

Aquestes conclusions son:

- La implicacié de Ministres a la presa de decisioneperacionals no és una
opcio practica: Un Ministre, que pot tenir una formacio i una exgrecia
professional que té molt poc a veure amb el salmémaritim no és la persona
mes indicada per prendre aquest tipus de decisfongs a més sovint aquest
tipus de decisions estan condicionades per presgohitiques o interessos
particulars.

- El desencadenant de la intervencio es donara quan hagi una amenaca
significant de contaminacié de la zona de controla pol-lucié del Regne
Unit, les aigies territorials o la linia de costaAquesta afirmacio esta dirigida
ala MCA i es deixa a les seves mans decidir el emiran qué ha d’intervenir.
En la conclusio s'eviten termes ambigus com “"comaco greu”. A més a
mEs, es pressuposa que la MCA té l'experiénciaisafiper preveure quan una
situacio convergira en una situacio de contaminsigidificant.

- Els membres de la MCA haurien de tenir el poder dhiciar els primers
passos per fer que l'assisténcia al salvament sigpossible: Encara que
aguesta conclusio es refereix a accions prelimipaeses per la MCA, és
representativa de la necessitat d'un grau d'indi#peria en la presa de
decisions.

El gran canvi proposat en la revisio de Lord Dosaidva ser la creacié del
SOSREP.

El SOSREP realitza una tasca de supervisio i apr@vie qualsevol operacié de
salvament. A més, té el poder per prendre el cbdé&da situacié en el moment en qué
consideri que es descontrola i pot exigir als pqus donin refugi a un vaixell en
dificultats.

El SOSREP és una unica persona amb capacitat deodieco ha de recorrer a
cap comandament superior en situacions de salvarhanseva experiéncia en la
intervencié de salvaments li confereix la formangcessaria per prendre decisions
amb més solvéncia que un ministre. A més a mésOEREP actua en nom dels
interessos del Regne Unit.

El SOSREP és una figura independent amb podere/aricié mitjancant
directrius cap a certes persones o organismesiéspec

- Capitans

- Armadors

- MCA

- Practics

- Capitans de port (només en certes circumstancies)
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- Autoritats portuaries (només en certes circuntsts
El fet de tenir contacte directe amb totes agugstesones i organitzacions, fa

gue tingui una visioé general de tot el sinistres(dels primers moments d'actuacio fins
al desenllag).

4.1.3. ACTIVITATS

La MCA i el seu organisme dependent HM Coastguartent les seguents
funcions:

SAR: ElI HM Coastguards’ocupa de la iniciacio, coordinacioé i direcciolde
unitats SAR i l'assisténcia als vaixells i persoaesidentades, de la vigilancia
a trucades de socors realitzades amb equips GMDSI provisio
d’assessorament radiomédic. També s’encarregaststrde persones en perill
en els penya-segats o costes del Regne Unit.

- LCC: La MCA s’ocupa de la vigilancia aeria de posshtentaminacions, la
mobilitzacio d'equips de neteja, el subministrantinformacié al SOSREP, el
subministrament d'informaci6 als estats contrastdetI’Acord de Bonn sobre
el moviment de les taques de contaminacio, el suibtrament d'informacié a
SafeSeaNetla identificacio i vigilancia dels llocs de refugl seguiment i
control d'incidents de contaminacié de menor injpuria.

- Resposta a accidents i desastre€l HM Coastguardes fa carrec de la
resposta a accidents importants, aixi com de kigdodels recursos necessaris
(incloses les comunicacions), també realitza ekrasis programats en els
plans de contingencies.

- Administraci6 del Transit Maritim : El HM Coastguard s’encarrega de
'emissio de MSI en els DST sota sobirania delrieegnit, la vigilancia del
transit mitjancant els Sistemes de Notificacia supervisié general del transit
i del compliment del RIPA a tot el Regne Unit. Eggiment del moviment dels
vaixells i la identificaciéo de vaixells que tingualt risc (no nomeés vaixells
tanc), el control de les llistes de carregueslpsgk, la vigilancia de vaixells en
navegacio que segueixen limitacions imposadesap®IQA (remolcs, vaixells
detinguts, etc), el subministrament d'informacié lpanvestigacio d’accidents,
la provisié de plans de cooperacid SAR per a akeseis d'emergéencies, la
mobilitzacié dels MIRG, la participacid en exersiaoordinats amb altres
organismes, la vigilancia d'arees protegides, layaktzacio de restes de
naufragis i la vigilancia de les ZMES.

- Laresta de funcions que tenen assignades la MECAIM Coasguardio estan
directament relacionades amb el SAR i la LCC. Atrgeson: Laseguretat
maritima (actua com a Estat d'abanderament, proporcionatt ehi marc
normatiu als vaixells de bandera britanica. Realites PSC en vaixells
estrangers en ports del Regne Unit i té les atidmscper impedir que els
vaixells subestandards operin en aigies del Regni). ULa proteccio
maritima (tot el control dels vaixells que exigeix el co8PIS).
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Els objectiusde la MCA i elHM Coastguardson els seguents:
- Assolir grans nivells de seguretat a la mar.

- Minimitzar la perdua de vides humanes entre & ge mar i entre els
ciutadans que pateixen accidents a la costa | pegyats del pais (tasca que du
a terme el CRT).

- Protegir el medi ambient mari i minimitzar elsedts de la
contaminacié marina generada des dels vaixells.

- Respondre a les emergencies maritimes les 24tialetls 365 dies del
any, activant els mitjans aeromaritims necessaris.

4.1.4. MITJANS
4.1.4.1. MRCC

Les emergéncies maritimes es coordinen a travésl@&MRCC existents i un
centre molt petit a Londres ubicat a Part of London Authority EI nombre i la
ubicacio d'aquests MRCC van ser escollits prinoieait per factors historics, aixi com
per la infraestructura de les comunicacions iitegadcions tecnologiques de l'epoca.

A través de 154 antenes de radio costaneres e®orpimpa una cobertura
completa de radio per totes les SRR del Regne Bgitestes antenes s'agrupen i estan
connectades al MRCC més proper, aquests MRCC egt@ratius les 24h i tenen
entre 4 i 8 controladors de guardia.

Cada MRCC funciona com a centre de coordinaciéadlocalitat definida.
Aquests 18 centres estan agrupats en 9 parelleqassibiliten que si un MRCC falla
la seva parella pugui assumir part de les sevepidas Per tant la resisténcia dels
MRCC és limitada, ja que nomeés existeixen enllggyd'intercanvi de comunicacions
critiques entre parelles de MRCC. A més a més l@rmaadels MRCC no tenen ni
controladors ni equips suficients per proporcionaa cobertura completa a la seva
parella. En el cas de que un MRCC deixés de fuacisobtadament, podria ser que les
funcions d'aquest MRCC (i els seus vincles ambnasteemotes) els perdés la seva
parella.

El Departament de Transport ha determinat questéi®a actual té els seguents
inconvenients: una capacitat de resistencia limitadcapacitat per optimitzar la
carrega de treball en els diferents MRCC, desaproént de les capacitats técniques
gue tenen els controladors per desenvolupar \&s smmpeténcies professionals i uns
costos d'operacio relativament alts.

Degut a aquests inconvenients i en linia amb lesures preses recentment pel
Govern britanic per tal de reduir costos s’hgpsat una reestructuracio del servei de
guardacostes, encara que sigui a costa de salédgtsees de les mesures que en el seu
temps havia adoptat seguint les recomanacions ad Dmnaldson(mirar punt
4.1.2.2).
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En el cas dels MRCC la “modernitzacio” de la sewxa consistira en el
seguent. L’actual organitzacio es transformara me xarxa nacional formada per 9
MRCC dependents d'un Centre d'Operacions MaritiM®C). També existira un
MOC de respecte estand byal MRCC Dover totalment equipat per assumir el pape
del MOC, perd normalment sense personal operatiuefectuar aquest proposit, i que
nomes es posara en marxa en cas de que el MOCHuhllietit centre de Londres,
ubicat alPort of London Authoritygue controla el transit en el Tamesi continuara
operatiu amb 6 controladors. Tots els altres 8 M@R€guiran funcionant les 24 hores
del dia amb 23 controladors, mentre que el MOCadiapa de 96 controladors.

Tots els controladors que treballin en els nous @R@dependentment de la
seva localitzacio, utilitzaran els mateixos sistgmgndran accés a les mateixes dades
i podran utilitzar la totalitat de les antenes drgples aixi com els enllagcos per
comunicar-se amb aquells que necessiten assistdbgial disseny programat es
connectaran les antenes de radio existents ensegeiralitzats ubicats en dos punts
geograficament separats. El MOC i tots els MRCCamectaran a aquests sistemes.
Aix0 significa que tots els controladors podranegiica qualsevol de les antenes de
radio, comunicacio i sistemes de gestid que ndeesser dur a terme les seves tasques
operacionals.

Amb la reestructuracié de I'organitzacié en unaxaanterconnectada es pretén
gue sigui capac de tractar més eficagment elsddraergencies estacionals i dilrns,
aixi com els minims d'activitat. Igualment, en & c'una emergéncia greu, es vol que
sigui possible dirigir amb rapidesa un major nomibefectius a la missié. EI MOC
actuara com a centre de control d'operacions MiCIA i com a punt de referéncia dels
altres organismes interessats, per obtenir o camp#ormacié sobre les operacions
dutes a terme.

Aquests canvis suposaran el tancament de 9 MRGigrgmat entre 2012 i
2015. Consequentment també s’hauran d’acomiadatrotadors maritims, que
passaran d’'una plantilla de 473 a una de 314 tesluabk.
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MAPA DE LA FUTURA REESTRUCTURACIO DELS MRCC DEL REGNE UNIT

Font: MCA
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4.1.4.2. UNITATS D'INTERVENCIO

EMBARCACIONS DE SALVAMENT

Les embarcacions SAR estan operades majoritariapentla RNLI i son
tripulades pels seus voluntaris. Aquestes embaneaastan coordinades pel MRCC
corresponent en cas d’emergéncia.

La ubicacio de les estacions de les embarcacidvavedes(lifeboat stationskn
tot el Regne Unit i Irlanda és la seguent:
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La RNLI esta organitzada en sis divisions que sieeguen de l'operacio i
'administracio de les més de 300 embarcacions de salvament ddisp@sa Cada
divisio esta sota l'autoritat d'un inspector. uagats de que disposa la RNLI oscil-len
entre els 5 i els 17 m deslora. En total hi ha 2%2acions d’embarcacions de
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salvament, en 127 dels quals hi operen embarcadensés de 10 metres d’eslora
(que son totalment cobertes), en 74 d’aquestes ektdcions també hi ha una
embarcacio salvavides destinada a operacions evstarfde menys de 10 metres
d’eslora). A més a méki ha 105 estacions en les que hi ha només emliamnsac
salvavides de menys de 10 m d’eslora. En 5 d’agsdgtimes també es disposa d’'una
embarcaciohovercraft. També es manté una flota d’embarcacions salvaviies
respecte per tal de qué les embarcacions puguiresemplacades rapidament en cas
d’inoperativitat o varada programada, sense qudi@iectada la cobertura.

A més a més la MCA opera de forma directa, aprodameent un centenar de
Zodiacs, embarcacions i patrulleres que es destinen gr@inent a inspeccions i
vigilancia d’espais protegits, perd que també ekepaitilitzar per tasques SAR.

REMOLCADORS

Els 4 remolcadors noliejats per la MCA estavenritigits en ubicacions
estrategiques per tot el Regne Unit, dos cobdaarosta sud d'Anglaterra, a Falmouth i
Dover, i dos estaven en aiglies escoceses, urHelbegles Exteriors i I'altre a les llles
del Nord (Shetland i Orkney). Aquesta flota estpeasada per estar operativa les 24
hores del dia els 365 dies de l'any, amb un tengpsedposta de 30 minuts. Els
remolcadors anaven rotant de base i es combinagemaquer realitzar les varades
programades per manteniment. L'estacio de Doveewrdinancada de forma conjunta
amb les autoritats maritimes franceses. Un cinqo#icador, s'emprava normalment
en treballs comercials, pero també complia elersitdels remolcadors utilitzats en
emergencies, i actuava com a reforg per a qualskvdts quatre estacions, quan era
necessari.

El 2010, el Govern va anunciar que com a part sledellades del Departament
de Transport, la flota de remolcadors ja no sefilgancats per la MCA a partir de
setembre de 2011 per tal d'estalviar £ 32.5 nslidarant el periode de revisié de la
despesa. El Departament de Transport va assenga&afla provisio estatal de
remolcadors no representa un Us correcte dels dinets contribuents i que el rescat
del vaixell ha de ser un assumpte comercial erdferador d'un vaixell i salvador".
El 30 de setembre 2011, es va anunciar, pero, lgugdos remolcadors que operen a
Escocia rebien una moratoria de tres mesos, anilmamcament provisional per part
del Govern del Regne Unit.

COBERTURA DELS REMOLCADORS EN LA COSTA DEL REGNE UNIT

Remolcadors MCA (retirats)
Remolcadors governamentals de Franca
i Alemanya (disponibles)

Remolcadors privats (disponibles)

Font: MCA
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Com es pot comprovar en el mapa la costa britagiesdara desproveida de
remolcadors quan s’acabin de retirar els remolsadoliejats per la MCA. La situacio
pot ser més greu si els remolcadors a qui no delsrenovat el contracte de
noliejament, abandonen el pais per anar a trelmlidires paisos on els hi assegurin
uns ingressos fixes (com ha amenacgat recentmetglsrseus armadors).

HELICOPTERS

HM Coastguardopera 4 unitats d'helicopters SAR distribuits emeliports
estrategics. Els helicopters estan disponiblest &adma per emergencies maritimes i
aeries. També poden estar disponibles per utiliszarrescats militars en cas de
necessitat. En virtut d'un acord entre la MCA Mathisteri de Defensa, la mobilitzacié
d'aguestes unitats es realitza a través del ARCE RiAloss, o sigui un Centre de
Coordinacio Aeri que pertany a Royal Air Force Excepcionalment, quan l'ajuda
d'helicopters és necessaria per salvar vides deemmaimmediata, la MCA pot
mobilitzar directament els helicopters i desprésfioar-ho a 'ARCC tan aviat com
sigui possible.

Actualment s’esta posant en marxa un projexiejunt entre el Ministeride
Defensal el Ministeri de Transport (de qui depen la MCAQuestprogramapretén
reemplacarels helicopters SARroporcionatsactualmentper laRoyal Air Force (3
helicopters),la Royal Navy (5 helicopters)i la MCA (que té els 4 helicopters
noliejats, esmentats anteriorment), privatitzansesivei Actualment,el Ministeri de
Defensai la MCA proporcionen conjuntament wgerveiSAR amb 12basesa tot el
RegneUnit.

El servei homogeni per a tot el pais, s'esperacquoeenci el 2012, implantant-se
primer a les 4 bases de la MCA, per després pastzs 8 bases del Ministeri de
Defensa. De moment, pero, I'adjudicacié del prgjextta aturat per irregularitats en el
concurs d’adjudicacio.

Les 12 bases estaran operatives les 24 hores itaanpcadascuna d'elles, amb
2 helicopters Sikorsky S-92A que portaran les insignies deRayal Navy, la Royal
Air Forcei la MCA. Encara que el servei passara a ser pragpreveu que part de la
tripulacid segueixi estant formada per militars amstiu. Aix0 esta d'acoramb la
revisio de la politica SARdel Ministeri de Defensaque "pretén desenvolupar el
desplegament d’'unonjuntde mitjansmilitars, col-laborant aixi amkel Ministeri de
Transports per tal demantenir la capacitat SAR del Regne Unit assegufant
respostameés eficac i oportuna perajudar elscivils en situacionsde perill ". La
mobilitzacio dels helicoptelSAR, que actualmerporta aterme 'ARCC RAF Kinloss
i els MRCC seguiran sentadministrats pel Ministeri de Defensai MCA
respectivament

El contracte exigeix que els helicopters s'enlarnnl5 minuts de dia i en 45 de
nit, i puguin arribar als punts de molt alt risc&hminuts, a més el contractista ha de
poder prestar 12 missions SAR simultanies.

AVIONS

La MCA té un acord amb una empresa privaB&cpnnaissance Ventures
Limited) per poder utilitzar dos avions de vigilancia, ‘iReims Cessna F406 un
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“Cessna 404 amb un temps de resposta de 30 minuts duradiael de dos hores
durant la nit. Per I'aplicacié de dispersants (ymactica desautoritzada a alguns
paisos, pero ampliament estesa al Regne Unit); ldmskheed L188 Electtaamb un
sistema intern de paletitzat, estan llestos perecgar a fumigar en un periode de 6
hores després d’haver estat mobilitzats. Tambéntemealtre avié Reims Cessha
F406 amb un sistema de fumigacio extern. Aquests ravig’operen des dels
aeroports de Birmingham i East Midlands.

Per altra banda la RAF manté un
“Nimrod MPA utilitzat per tasques
SAR amb un temps de resposta de
2h, les 24 hores del dia, situat a la
base RAF de Kinloss. ENimrod
MPA’ pot volar a una distancia de
800 milles nautiques des de la base i
després buscaer la zona durantn
periode de 5 hores. EINfmrod
MPA’ es pot implementar en altres
bases per donar cobertura quan les condicions mipstegegnants impedeixen les
operacions des de la base RAF de Kinloss. L'avi#é eguipat amb camera de video,
raigs infrarojos i ultravioletes i un radar SLAR. “BNimrod MPA pot llancar balses
salvavides i equips de supervivéncia. La mobilitzazs fa normalment a través del
ARCC RFA Kinloss.

4.1.4.3. RECURSOS HUMANS

COAST RESCUE SERVICES

Aquest serveis estan estructurats en equips datrasomenat€oast Rescue
Teamg CRT).

Els CRT estan situats en llocs estrategics al nbtle la costa, amb equipament
per fer front a incidents on és imprescindible tem coneixement de les costes i el
litoral per fer-hi front. Cada CRT té capacitatisigit per a realitzar una investigacio
inicial i reportar al MRCC corresponent els redsltabtinguts. En alguns llocs on no
existeix cap CRT, pero hi ha certa propensié a ppssin incidents, s’estableixen
equips petits coneguts com Equips de Respostall{l&iT) que estan capacitats per
proporcionar la resposta inicial .

Tots els CRT son capacos d’efectuar actuacions iSARNés a més, molts tenen
recursos per realitzar rescats en penya-segatsrergpre els IRT solen estar equipats
nomes amb radios portatils per poder informar RO,

Els membres dels CRT i els IRT son voluntaris.\idges també son voluntaris i
generalment viuen en un lloc destacat amb vistescasta. Aquests poden informar
per telefon als MRCC si observen una situacié poédment perillosa o0 s6n testimonis
d'un incident. En general, sera el MRCC el qui acintamb ells per verificar qualsevol
incident que sigui visible des de la casa del valunEls MRCC poden ser capacos de
proporcionar la informacié d’'una emergeneaizans de l'arribada d'un IRT o CRT. Els
patrons membres d’'un IRT o CRT tenen experiencialesoneixement de la zona i
col-laboren amb el treball deHM Coastguard utilitzant les seves propies
embarcacions. Per tant, mantenen contacte per &wloelHM Coastguardsempre
gue sigui possible i li proporcionen informacio itiera.
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Un cop s’hagi modificat I'actual organitzacié deagiacostes en el€oast
Rescue Servicds continuaran havent 365 equips operant al lterda costa, amb un
total de 3.500 voluntaris entrenats i equipatsdagra terme recerques de la costa, els
penya-segats i per proporcionar assisténcia ap&sones atrapades en rius,
inundacions o altres perills costaners . De fet) &mreestructuracio d’aquest servei es
veura reforcat el nombre d'oficials a disposicgsdvoluntaris per a Il'assisténcia
operativa, el lideratge i 'assessoria dels CRTudsis oficials augmentar un 50%,
passant de 64 a 96 membres operatius en tot momeqiest sistema es preveu que
permeti molta més flexibilitat en la gestio, supoformacio dels voluntaris. També
possibilitara oferir més oportunitats per col-l@vcamb altres serveis d'emergéncia i
amb entitats privades.

MIRG

Aquests Grups de Resposta a Incidents Maritims @JfIRonsisteixen en 15
equips ubicats estrategicament en estacions @ tlarla costa que depenen de la
MCA. Predominantment els MIRG estan formats per lbens especialitzats i sén
mobilitzats per ajudar en incendis i altres tiplesreergencies on hi hagi involucrades
SNPP, amb la missié de salvar vides, i reduir pacte ambiental al medi ambient.

Entre les noves mesures proposades pel Departateemtansport per reduir
costos s’ha anunciat que l'actuacio dels MIRG sexdsada. En l'informe del
Departament de Transport s’afirma que des de quBIERG van comencar a operar el
2006 no han estat involucrats en incidents sigatifis. Tenint en compte que totes les
tripulacions dels vaixells estan entrenades enidaes d'extincié d'incendis, es
considera que l'actuacio dels MIRG no resulta refmés. S'estima que si es
suprimissin tots els MIRG, s’estalviarien unes £.880 a I'any.

4.2. FRANCA

El dispositiu que Franca ha establert per ateneeobligacions derivades del
Conveni SAR 79 depen en dUltima instancia del Mamistde I'Ecologia, el
Desenvolupament i la Planificaci6 Sostenible criéany 2007. Aquest “mega”
ministeri engloba I'accié del Estat frances en matde desenvolupament sostenible,
medi ambient, energia i recursos energeétics rdiesatransports, infraestructures,
urbanisme, assumptes maritims i ordenacié detdarri

Dins del Ministeri, hi ha el Secretariat General ldeMar, especificament
encarregat de desenvolupar i executar la politiegitrma. . El salvament maritim
frances forma part d’aquest Secretariat Generkd tar.

Dins del Secretariat es troba la Direcci6 Generll Mar i del Transport
(DGMT), organ al qual se li atribueix la politicatermodal de transports terrestres i
gue s’ocupa de les companyies de transport femipda carretera, fluvial i maritima.
Aquesta Direccié s'encarrega també de donar odemis politiques relatives a la
seguretat maritima. La DGMT va ser creada el 20@%egra tres direccions: la TDT
(direccio dels transports terrestres), la DAM (ctié delsAffaires Maritimey, i la
DTMREF (direccio del transport maritim, fluvial i pearretera). A la periferia, la
DGMT disposa d'adreces regionals i provincials &nh qué s’hi situen les adreces
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respectives dAffaires Maritimes(les directions Régionales et Départementale des
Affaires Maritimes DRAM i DDAM), i els Centres Regionals d'Organitida de la
Seqguretat i el Salvament (CROSS). Les 3 DRAM entisteestan dirigides pels
prefectes maritimgp(éfets maritimes Les unitats localdJnités Littoral des Affaires
Maritimegdepenen de les 26 DDAM en que es divideix la cogtee han substituit els
anticsquartiers maritime

Pel desenvolupament de la politica de seguretdtimars’utilitzen les capacitats
del organisme\ffaires Maritimes quasi equivalent a la nostra DGMM, pero amb unes
prerrogatives més amplies, ja que les seves fusoimgloben la reglamentacié en
materia de navegacio, la seguretat dels vaixedissdguretat de la navegacio, la
seguretat dels ports (a Espanya aquesta funcigsé@sada per les Autoritats Portuaries
i Ports del Estat) i un organisme social per genindir equivalent al Institut Social de
la Marina. El personal esta format per funcioneinds i militars.

ORGANIGRAMA SAR FRANCES

FRENCH SEARCH

AND RESCUE PRIME MINISTER
ORGANIZATION
SG Mer - SECMAR
An
organ ization Minister of Equipments and transports
based on the Other ministers - Defense— Foreign affairs — Finance — Interior

coordination

Emergency
plan

‘ Maritim Prefect Iﬁ

o

Els CROSS depenen administrativament ddfaires Maritimes ja que estan
emmarcats dins de I'apartat de seguretat de lagaai®i realitzen unes funcions molt
similars a les que fan els CCS espanyols. Aqussi&s

Font: Affaires Maritimes

- Vigilancia de la navegacio maritima, tenen laxdad’identificar tots els
vaixells que transiten pels DST francesos i gestiola circulacié en aquests
DST, molt especialment en les entrades i sortidée€dnal de la Manxa. Fan el
seguiment de tot alldo que passa en les rutes dmgaaM en aiglies de sobirania
francesa i l'avaluacié dels possibles riscos. Traien la informacié nautica i
meteorologica als vaixells. Identifiquen les fakds reglaments de navegacio.
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- Recepcio de les alertes i trucades de socoramént radio i telefonia.
Coordinacio i activacio de les unitats SAR. Dirigm les operacions SAR.

- Vigilancia de la contaminaci0 marina mitjancantitats aeéries i
especials. Gestid dels sistemes de localitzacivedsaments procedents de
vaixells i I'activacié del Pla POLMAR Rollution Maritim@ que regula la
resposta i els mitjans estatals existents per preveombatre els episodis de
contaminacio.

- Vigilancia de I'activitat pesquera, tant pel daeal compliment de les
normes que la regulen com pel que fa al seguimeid flota de pesca francesa
(o que feineja en aigues franceses). CROSS Etel BRRCC responsable de
dur a terme aquesta funcié.

En el procés europeu d'organitzar un sistema deasednt eficient, la posicio
capdavantera havia sigut ocupada per Franca, jaagecar el seu primer MRCC, el
ja esmentat CROSS, a I'any 1967, és a dir, dotye abans de redactar-se el Conveni
SAR 79. El lloc escollit per situar aquest primeR@®IC va ser la localitat bretona
d’Etel, després de posar-se a prova el sistemarstal-lacions militars de Lorient
durant un breu periode. Al any seguent va entréwmrionament el CROSS La Garde,
proxim a la base naval de Toulon, prenent sota&va sesponsabilitat les operacions
SAR en la SRR francesa del Mediterrani.

Ambdoés centres depenen de les seves respectivéactBres Maritimes: de
I'Atlantic (Brest) i del Mediterrani (Toulon). Agsés organismes tenen una doble
vessant: civil i militar. Com a institucions civilles Prefactures Maritimes responen
directament davant del primer ministre de Frangen itant que institucions militar
depenen directament del Ministeri de Defensa.

Les zones més sensibles de la SRR francesa soe la Gosta Blava en el
Mediterrani i la del Canal de la Manxa en el noal pais. A partir de I'any 1965
'OMI va establir una série de DST per tota la ao8tlantica per protegir aquesta
costa. Per aquest motiu, I'any 1970 la Prefectuaaitiiha del Canal de la Manxa i del
Mar del Nord, amb seu a Jobourg, va inaugurar eDER Jobourg per fer un
seguiment mitjancant radar del transit en aquesta.zAquesta Prefectura, juntament
amb les de I'Atlantic i del Mediterrani, completagm un primer moment les 3
Prefactures Maritimes de Franca.

Pero I'accident del Amoco Cadiz’el 1978 va posar al descobert que el DST
Ouessant era una lloc particularment perill6s.sdgesAffaires Maritimeses va
adonar de la necessitat de completar la xarxa d@eSSR va reforcar els mitjans amb
CROSS Griz Nez obert el 1975 i va crear a 'any0LBBCROSS Corsen davant de
'entrada sud del DST Ouessant.

A més a més d’'aquests 5 CROSS principals (als goatss’observa al mapa els
hi correspon a cadascun un SSRifaires Maritimescompta amb 3 subcentres: el
SCROSS Corse (situat a l'illa de Corcega), el sCR@8ge (Unicament operatiu en la
temporada d’estiu reforcant el CROSS La Garde),l is@ROSS Soulac (que
complementa el treball del CROSS Etel al sud derdbscadura del riu Garona.
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SRR I CROSS DE LA FRANCA METROPOLITANA
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Els mitjans aeromaritims amb els que compten el®ER per fer front a una
emergencia pertanyen tots al Estat frances. Aquesjans son els seglents: les 3
patrulleres i les 29 embarcacions rapidesffdires Maritimes els vaixells i aeronaus
d’'ala fixa de laMarine Nationale(unitats militars); les patrulleres, els helicapte
aeronaus d’ala fixa de duanes; unitats pertanyerisitoritats Portuaries, Practics i
Bombers; els helicopters i patrulleres de la Ganda i els helicopters de Proteccio
Civil. A més a més compten amb 5 remolcadors ivaliejats pel Govern frances
(els famososAbeilles,amb tirs d’entre 160 i 200 Tm), un centenar dealeadors
privats de port repartits per tot el litoral i lath de la SNSM (de la que en parlarem
meés extensivament a continuacio). Un complemenispedtisable a l'activitat dels
CROSS son les 47 Estacions Costaneres que es sule® estacions radar i les dos
xarxes de satel-lits: la COSPAS-SARSAT i la dedicada vigilancia dels moviments

de la flota pesquera.

A més de I'esquema administratiu i funcionarialgee s'insereixen els CROSS,
les tasques SAR a Franca compten amb una assodmoaiOluntaris molt activa, la
Société Nationale de Sauvetage en K&MNSM), nascuda el 1967 de la fusié entre la
Société Centrale de Sauvetage des Naufratgmicada al salvament en alta mar
(creada el 1865) i I&ociété des hospitaliers Sauveteurs Bretesgecialitzada en
salvament en platges (creada el 1873). La compliemetat d'ambdues
organitzacions va fer molt més senzill el naixeminta nova organitzacio. La SNSM
és una ONG que té per objectiu la proteccié i saérat de les vides al mar a les costes
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de la Franca metropolitana i departaments d'ultrapiaseu origen i historia és molt
similar al de la RNLI anglesa.

La tradici6 francesa en salvament maritim és tarejable com en el cas anglés.
A tall d’'exemple, cal dir que va ser un francésnden Claude de Launoy, qui el 1610
va experimentar per primer cop amb un bot salvavideubmergible, per ordre de la
Reina Maria de Médicis. Potser Bociété Centrale de Sauvetage des Naufragésa
arribar a tenir el desenvolupament de la RNLI asalePerd tot i aixo, el 1882
comptava amb 62 estacions proveides de bots sdésvi 391 punts de la costa
equipats amb llancacaps. Fins aquesta data jaisthaalvat 2.000 persones en un total
de 531 emergéencies. Després dels primers anysndefiament, l&5ociété Centrale
de Sauvetage des Naufrag@sentrar en una fase cronica de debilitat finemgee no
era suficientment pal-liada amb les ajudes ofenmd’Estat frances. La possibilitat
de recorrer més intensament a la participaciéastatom a consequiiéncia, caure sota
el seu control, va topar amb el temor de qué elantaris fossin transformats en
funcionaris, ofegant aixi els motius humanitarie eua, a judici dels seus fundador, on
residia la fortalesa de la Societat.

La mobilitzacio de les unitats de la SNSM es feagés dels CROSS. La SNSM
€s una societat d'utilitat publica que es regeidgbei francesa de 1901.
Actualment compta amb:

- 3500 salvadors permanents voluntaris que coastén les tripulacions de les
embarcacions de salvament. Aquests han d'esttodles els 15 minuts seguents a la
trucada d'avis per part dels CROSS, i estan dibfgmn24 hores al dia, 365 dies I'any.
En general, aquests salvadors permanents han mstahs (pescadors, marins
mercants, de I'’Armada,...). El 40 per cent son laibi o prejubilats d'aquestes
professions maritimes.

- 1200 responsables voluntaris (presidents d'ésteecretaris, tresorers, directors
i monitors de centres de formacio).

- 45 persones assalariades.

- 234 estacions de salvament distribuides al targot el litoral francés (16 de
les quals estan ubicades en territoris d’ultramar).

- 30 centres de formaci6 de vigilancia de platges.

. 168 unitats de salvament: 41 embarcacions dtata(15,5 metres d'eslora; 20,5
nusos i 760 cv), amb una tripulacio de 8 persomggisdn capaces d'operar més enlla
de les 20 milles en qualsevol tipus de tempsyeéetteembarcacions similars a les
"Salvamares espanyoles) - de primera classe (14 metres des2® nusos i 990 cv,
les d'Ultima generacio), tripulades per 6 persoaee son capac d'operar amb vents de
forca 8; 68vedettesde segona classe (9 metres d'eslora; 25 nusos ic¥0631
embarcacions diverses, més de 450 embarcacionsmptiques (tipusZodiag, i
algunes desenes p-skis
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Els resultats que la SNSM presenta en public sHeegjlents:

- 10.000 persones socorregudes per any, el 65%sdpubls pertanyen a la flota
d’esbarjo.
- 3.000 embarcacions assistides per any.
- Més de 600 persones salvades d'una mort seguaaye
Més del 50% de les intervencions de salvamerg Branca metropolitana
(territoris d’ultramar no inclosos).

Font: SNSM

El pressupost de la SNSM és d'uns 20 milions d'€] seu financament es
realitza mitjancant donacions privades (65%), slibsie I'Estat (10%) i d'organismes
provincials i municipals (25%), utilitzant un 7590del pressupost en l'adquisicio
d'equips i materials.

La relacio entre l'actuacié de voluntaris i la mencié estatal ha creat
controversia en varis paisos, com ara AnglateFiamnca. A principis del segle XX el
Govern francés va nomenar una comissio, per estaias operacions de salvament
havien de ser assumides pel propi Estat, I'iniag¢age dotar economicament unes
societats que passaven penudries economiques. Estreonsideracions d’aquella
comissio hi va aparéixer una reflexio molt adequadaoncepte que del salvament
se’n tenia en aquella épocd:-’estatalitzacié del salvament maritim tindria Ko a
consequencia deplorable la paralitzacid dels esisr@spontanis i els sentiments
humanitaris que confereixen, a una obra d’aquesitairalesa, la seva forca”.

El salvament maritim d’aleshores era, en esséas&guestio de valor, sacrifici i
voluntat personal. De heroisme, en definitiva.Hstat comprenia que no es podia
convertir als herois en funcionaris.

4.3. ALEMANYA

Els assumptes maritims a Alemanya son responsabilé I'Agencia Federal
Maritima i Hidrografica amb funcions similar a #s la DGMM espanyola, que depen
del Ministeri Federal de Transports. Alemanya nostéa la seva responsabilitat
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superficies maritimes tan extenses com les d’Espargl Regne Unit. A més a més la
seva participacid en el Conveni SAR 79 és pecujamjue la responsabilitat esta
clarament repartida entre dues grans organitzacjoascol-laboren entre si: el servei
federal de Guardacostdsistenwachk i I'organitzacié privaddeutsche Gesellschaft
zur Rettung Schiffbrichige- DGzRS (la Societat Alemana de Salvament de
Naufrags).

El Kistenwacheés una associacié d’Agencies Federals del Govemposta
basicament per la Policia FederaBufdespoliz¢j la Policia de Fronteres;
I’Administraciéo de Vies Maritimes i Navegacié delifisteri Federal de Transports,
I’Administracio Federal de Duanes; i 'Agencia Fealed’Agricultura i Alimentacio
(que s’encarrega de I'activitat pesquera). Lesimeencomanades Klinstenwache
son el control de les fronteres maritimes, la stgtide la navegacié des del punt de
vista policial, la vigilancia de l'activitat pesqae el servei de duanes i la proteccié del
medi ambient mari. Disposa d'un Pla d’Acci6 i d’'uba&eccio d’Operacions que
coordina les unitats de les mencionades agéencgedaldos centres situats a Neustadt
(Mar Baltic) i Cuxhaven (Mar del Nord). Aquestesitats consisteixen en una flota
maritima de 27 vaixells, amb els cascos pintaiifenents tonalitats segons I’Agéncia
a la que pertanyen.

El concepte alemany de remolc d'emergéncia estahleitemps de resposta
maxim de dues hores en qualsevol incident enifgges costaneres alemanyes. Per
aconseguir-ho es requereixen tres remolcadorgdsi@idar del Nord i cinc en el Mar
Baltic. Aquests vaixells han de ser capacos dawper condicions perilloses, com ara
en arees altament explosives prop de les platafopetroliferes. Si es produeixen
episodis de contaminacié marina, el Govern Federals cinc Lands (regions)
costaners, activen &lstenwachea través del Comandament Central d’Emergeéencies
Maritimes creat el 2003 i amb base a Cuxhaven.

Tot i no haver de cobrir una area molt extenseafscitat de la flota per recollir
i emmagatzemar hidrocarburs vessats s’aproximasa@00 m3, utilitzant per realitzar
aguesta tasca vaixells d’'una capacitat considerabla son els 4 vaixells polivalents
del Ministeri Federal de Transports o els altresadkells noliejats a companyies
privades. Alemanya, seguint les recomanacion&dakveni SAR 79 i de I’Acord de
Bonn, col-labora en aquesta matéria amb Dinamae#ecia (Plé&Swedenger) amb
Holanda (PldDengerneth

Després del desastre de la Segona Guerra Mundialpalt occidental
d'Alemanya, 'anomenada RFA, va organitzar unaefisdministracié maritima civil,
hereva directa de I'Administracio instituida pelréBe Reich. Pero les funcions de
salvament maritim van seguir sota la responsabititana institucio independent,
privada i de caracter voluntari, fundada el 186561%8 organitzacions locals reunides
a Kiel per formar una gran organitzaci6 SAR nadioda DGzRS. Aguesta
organitzacio va ser inclosa en la Llei Federal egponsabilitats maritimes del any
1965. El marc de 1982, el Ministeri Federal de $pamts de la llavors RFA va delegar
en la DGzRS les competencies SAR que preveu la dégldel capitol V del Conveni
SOLAS i el Conveni SAR 79, fent constar expressdraerel document corresponent
gue la DGzRS actuaria en nom del Ministeri de Tparts perd mantindria el seu
caracter autonom i voluntari.

A l'octubre de 1990, després de la reunificacideadtfanya, la DGzRS va ser
confirmada com a responsable de les obligacions @AREstat alemany a la regio de
I'antiga RDA.
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El que és vertaderament singular de la modalitabplementacié del Conveni
SAR 79 a Alemanya és que les operacions SAR mastitman estat dipositades per la
RFA en mans d’'una institucié privada, la DGzRS. @éotracta per tant d’'una flota
mobilitzada per un MRCC gestionat per I'Estat (caumsceeix amb la francesa SNSM
o la britanica RNLI), sin6 que la DGzRS té el seappMRCC, el MRCC Bremen. La
DGzRS és una ONG formada per voluntaris, civilygua i que es diferencia de les
organitzacions SAR de la majoria de paisos europeusestar finangada totalment
mitjancant donacions privades.

Els seus objectius son:

- SAR ala mar

- Assistencia técnica en la lluita contra incendis.

- Assisténcia tecnica en remolcs d'emergéenciadgeperacio amb la indastria de
salvament).

- Ajuda i col-laboracié amb €entral Command for Maritime Emergencigsr
gestionar els desastres maritims.

La DGzRS té la seva oficina principal a Bremena adu de I'tnic MRCC amb
gue compta Alemanya per tenir cura de la sevaagp&RR. EI MRCC Bremen és
'encarregat d’activar les unitats propies i tantegsede totes les Agencies involucrades
en laKiustenwacheles de I'Associacio Alemanya de Salvavides (iostd privada
encarregada del salvament en platges, costesasaigieriors), les del Automobil Club
i les de laDeutsche MarindArmada). L’Armada gestiona també '’ARCC Gluckspur
i aporta als mitjans SAR els seus helicopt&sd King.

Els controladors del MRCC Bremen son tots capithnk marina mercant, amb
formacio especifica com a controladors maritimsuadttp en els centres de la MCA
de Gran Bretanya i de 'USCG dels Estats Units cAoa.

SRR, MRCC I ESTACIONS SAR ALEMANYES
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Degut a que com ja s’ha esmentat la SRR alemanyaleéslimensions
relativament petites, les embarcacions SAR no eéit nombroses. La flota del
DGzRS compta amb 21 embarcacions de rescat (doreeentre els 23 i 46 metres),
tripulades per uns 185 professionals amb formaspe@alitzada; i 40 embarcacions
rapides totalment fabricades amb alumini de 9,8'eslara gestionades per uns 800
voluntaris. Aquestes unitats actuen des de 54 iBs&® Bases. La institucié esta
sostinguda per més de 300.000 subscriptors quaendpreximadament uns 20 milions
d'€ anuals. El seu “patrd” és el president deHA R

Totes les embarcacions compten amb una superest&riencada impermeable.
Algunes embarcacions estan equipades amb un comspleei medic d'urgéncia.
Quatre vaixells van proveits d'un sistema de peddete gasos que els permet operar
en atmosferes perilloses, sis van equipats amlistens de lluita contra incendis amb
una capacitat de 2.200 tones d'aigua per hores ide les embarcacions grans, de 44 i
46 metres d’eslora, tenen preparada una cober@@meracions d'helicopters.

Font: Weltonline
Resultats de 2010:

- 368 persones en perill rescatades

- 837 persones salvades d'una situacio critica

- 343 evacuats de vaixells per malaltia o accident

- 67 vaixells i embarcacions salvades de pérdaé tot

- 816 assistéencies técniques

- 381 casos SAR de zones exteriors a la SRR d'Alganas van iniciar o
coordinar en el MRCC Bremen.
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4.4. BELGICA

La reestructuracio que es va fer a 'any 2005 pefseis maritims del Estat van
potenciar laGarde Cotiere — Kustwachta reduida facana maritima belga esta situada
integrament sota la responsabilitat administrato@ territori flamenc, aixo implica
que s’han de prendre en consideracio els aspeoti#Es culturals i linguistics, per
mantenir I'equilibri que aplica I'Estat belga e kelacions entre els territoris flamencs
i valons. El servei civil de Guardacostes belgkexaf aquesta realitat dual, agrupant 28
organismes que pertanyen a Ministeris Federals nistéiris Flamencs. L'Organ
Estratégic de laGarde Cotiere — Kustwachalberga un Organ de Concertacio i un
Comité d’Experts que, units, controlen el trebadiridde I'organitzacié. L'organisme
no disposa de mitjans aeromaritims propis, peraldé centres de coordinacio
d’emergencies perfectament equilibrats: el MRCC efd¢, sota administracié
flamenca i dedicat a missions SAR, i el Centre fdiimacié Maritima (MIK), sota
administracio federal i amb seu en el port de Aegie:.

‘ET COORDINATION o E———

- e, AN Swd
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El MRCC Ostende és el punt central de contacte per als vaixells en perill i
coordina les operacions SAR.
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CARREFOUR DE

Font: Garde Cotiére

El MIK unifica la Marina, la Policia de Navegaci6 i els serveis de Duanes que
treballen conjuntament per assegurar el compliment de la 1llei en el mar
territorial belga. El MIK s’ encarrega del trafic de drogues, la immigracio
il- legal, el terrorisme i les mercaderies perilloses

No existeix a Bélgica cap institucié privada deusipaltruista, perd encara es
manté viva I'antigaReddingdienstreada per I'Estat fa un segle i que té a la seva
disposicio tres petites embarcacions amb basésgrods de Zeebrugge, Niewpoort i
Ostende. L'Estat federal per altra banda, gesttonaemolcador i el MRCC Ostende
compta per les seves operacions amb helicoptes ‘King de la base militar de
Koksidje.

4.5. DINAMARCA

Dinamarca té una posicio excepcional pel que fseal servei SAR. A Europa,
només Bélgica i Dinamarca tenen un servei de réisEatcat completament amb fons
publics. Amb I'excepcié de 'USCG el servei de aahent en tots els altres paisos és
enterament finangat amb contribucions voluntarjassigui en la seva totalitat o
parcialment. A I'any 1850 va ser el Govern qui ¥weeear i mantenir 21 estacions de
salvament de naufrags, 13 de les quals disposavbotd salvavides.

L’Autoritat Maritima Danesa de Navegacio i Hidroggadepen del Ministeri
d’Economia i Empresa i acull la fusié que es vaitma el 1988 entre diferents
organismes estatals que tenien responsabilitatraest maritims. Les seves funcions
inclouen les ajudes a la navegacio, les operaciBAR, la lluita contra la
contaminacio, VTS, la seguretat maritima i el pcatge, aixi com la hidrografia, la
jurisdiccio, la informacié i 'anomenat Salvamerdstaner.
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Algunes de les activitats de I'Autoritat Maritimaaiesa les porta a terme el
servei de GuardacosteBafvandsvaesengtue, concretament, té cura dels senyals
maritims, les ajudes a la navegacio i la seguret&alvament Costaner, el practicatge,
la hidrografia i 'oceanografia. La seguretat denkvegacio en aiglies daneses teé la
seva zona maxima de risc en els accessos al M#ac,Bampartint amb les autoritats
sueques la preocupacio per la seguretat en lesmasgtimes que recorren els estrets.

En quant a Salvament Costaner i les especificagi@hsConveni SAR 79, el
servei civil de Guardacostes té delegada aquesteoomeabilitat en el Ministeri de
Defensa. La Caserna General del almirall cap deldea Danesa a Aarhus, és qui
assumeix la direccio de les operacions SAR. Pditzaaaquesta missio compte amb
el MRCC Aarhus que és el centre de tota l'actid&atSAR aeronautic i maritim a la
SRR danesa. Aquest MRCC rep les trucades d’emeeggammordina , activa i dirigeix
els mitjans. La seva activitat la complementa el MR Groenlandia. A més dels
MRCC, hi ha dos Centres de Vigilancia Maritima &@isud del pais i un al nord). Els
dos centres estan ajudant al MRCC Aarhus i se’lgdti delegar l'autoritat per
coordinar operacions SAR menors, que no inclogperacions SAR on hi hagi
mobilitzacié d’aeronaus.

Les unitats SAR aeromaritimes daneses consisteb@sicament, en la flota
militar, els helicopters de les Forces Aéries qureeh base a Aalborg, Skrydstrup i
Roskilde, i les 31 embarcacions del Salvament @est®anés (DSRS -Bansk
Soredningsselskatnstituit per I'Estat en el segle XIX i presemtles 21 estacions de
salvament de naufrags.

ESTACIONS COSTANERES
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Aquestes embarcacions estan ateses per 180 perisonegoria de les quals son
voluntaris. La mitjana anual d’emergéncies marisimteses pel MRCC Aarhus és d’
unes 600.
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Per altra banda, la LCC disposa d'una estructuieraiit. En aquest cas, les
administracions responsables sén el Ministeri ddiMenbient i Energia i el Ministeri
de Defensa, que disposen per realitzar aquesta tscmitjans aeris de vigilancia
(helicopters'Sea King” i “Lynx”, i avions“Bombardier Challenger 604J, aixi com
dos vaixellssupplyper LCC de 56 m i 30 m d’eslora respectivament.

4.6. SUECIA

L’Administracié Maritima Sueca (AMS Sjofatsverkgtés una empresa publica
gue agrupa a les diferents agencies i entitatgeqen algun tipus de responsabilitat en
les activitat aquatiques de transport, tant enagl ecom en el continent. El seu objectiu
€s garantir un transporisdcialment eficient i sostenible a llarg termirgnt pels
ciutadans com per les empreses de la rfaéia el seu interior s’hi troben representats
el Ministeri de Defensa, les autoritats d’aviaciilc la Policia, les Emissores
Costaneres, el Sistema suec d'emergencies SOS I'Rtininistracié Local i la
Societat Sueca de Salvament (SSRS) de caractett.pdem es pot veure, les seves
funcions sén similars a les de la seva homologaesianA imitacié de la MCA
britanica, els seus equips de resposta inclouebéagts bombers MIRG. Com s’ha
vist al analitzar els Sistema SAR del Regne Unihbala reforma proposada
recentment s’eliminaran els MIRG en el seu teriritpero a Suécia encara sén un
instrument indispensable per portar a terme lesions.

BASES MIRG

MIRG

Maritime Incident Response Groups

[ 7]

Font: Sjsfartsverket

Diariament, dos mil vaixells mercants recorrendiggies del Baltic, un mar amb
una profunditat mitjana de 55 metres que suportaintensa contaminacio organica.
Entre aquests vaixells s’hi inclouen una gran gteinte petroliers que tenen el
potencial de provocar grans vessaments contaminbatgapacitat de resposta als
accidents maritims amb vessaments contaminantbliégmaament elevada ja que els
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ecosistemes del Baltic son fragils i la seva hidafig es comporta com si fos un llac
guasi tancat.

La responsabilitat més important de 'AMS és vetplar la seguretat del transit
maritim, comptant per portar a terme aquesta tasch vuit instal-lacions VTS
distribuides al llarg de la costa sueca. Tambeé nggira la navegacié hivernal
mitjancant vaixells trencagla¢. Igualment s’encgeredel servei de practicatge, la
vigilancia del transit maritim, la regulacio i irgeid de vaixells, els fars i senyals, la
proteccioé del medi ambient mari, la hidrografidsi gerveis SAR. La Llei de Proteccio
Civil vigent en el pais dona a ’ASM la responsisdilde coordinar i alertar als mitjans
guan es produeix una emergencia SAR o LCC. El MROborg atén a tota la SRR
maritima sueca, que no és res mes que tota urja tastanera, i ofereix una resposta
immediata a les emergéencies mobilitzant els mitjgne pertanyen als organismes
representats a 'ASM. En aquesta coordinacié teru@ un Comite Nacional de
Coordinacio SAR (que té unes funcions similars @daissio Nacional de Salvament
a Espanya), del qué depenen diversos Comites Ragidter atendre a les obligacions
del Conveni SAR 79, 'AMS disposa de l'estructuralsdcentres VTS, del MRCC
Goteborg i de dos organismes fonamentals: la Sdci®ueca de Salvament
(Sjoraddning Sallskapet SSRS) i el servei nacional de guardacodtestbevakniny
adscrit al Ministeri de Defensa.

El Kustevakningva crear-se el 1988 i és una replica europea,moékesta, pero
amb una estructura similar al model de guardacqespeses.

Els factors territorials, socials i biogeograficsieqmés incideixen en la
personalitat dels serveis suecs de salvament ret@fjmaritima son el clima i la baixa
temperatura de les aigies, la important flota dgebsueca composada per unes
800.000 embarcacions, el dens transit comercial pgissa per les seves costes i la
mala situacié mediambiental del Baltic que obligafarcar els esfor¢os de vigilancia i
conservacio. Els guardacostes de Suécia compten 28nlkstacions de guardia
costanera, incloent una divisié aéria. Les estaomtan sota la supervisio de dues seus
regionals, situades una a Estocolm i l'altra a Gdtg. Els guardacostes de Suécia
compten amb tres vaixells multifuncionals amb uaadié a punt fix de 110 tones. La
flota de trencagla¢ déustbevakningesta formada per set unitats, i el seu buc insigni
té 108 metres d’eslora. Vuit vaixells més, d’en2® i 56 metres d’eslora, estan
equipats per actuar en la recollida de vessamémtiracarburs. Els mitjans aeris que
té el servei de guardacostes esta format per Wiessa‘Bombardier Dash 8 — Q300
equipats amb FLIR i SLAR. També compten amb 5 g helicopters SAR
“Sikorsky S7edistribuits per tota la costa sueca amb un tedepesposta de 15 min.
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BASES D’ HELICOPTERS SAR
~

Sikorsky S76

W

Font: Sjéfartsverket

Les estadistiques indiquen que a Suecia s’efectums 1.000 emergéncies
maritimes I'any, que comporten unes 1.600 mobditr@s d’'unitats per part del
MRCC Goteborg. EI 70 % d’'aquests mitjans pertangeta societat filantropica
Svenska Sjoraddnings Sallskaf®BRS), fundada el 1907. Aquesta institucié es éant
exclusivament amb les aportacions economiquesseeis 60.000 socis. La SSRS és
capac¢ de mobilitzar 140 embarcacions rapides dersant que estan tripulades per
1.500 voluntaris. Fins i tot a ple més de julial,dapa més superficial de les aigles
sueques no supera els 5°C de temperatura, aixadeix en qué els “homes al aigua”
tenen un perill imminent d’hipotérmia. Aquesta gimstancia unida al fet que la
majoria d’emergéncies SAR passen a menys de 18svik la costa, obliga a queé la
SSRS disposi d’embarcacions molt rapides. La fldéala SSRS té tres classes
d’embarcacions, amb eslores de 8, 12 i 20 metresagiben a velocitats de 41, 38 i
35 nusos respectivament. Una altra de les carsioteiés de les unitats de la SSRS és
gue gaudeixen d’'amplies habilitacions interiorsfgmtament aillades i aclimatades on
poder atendre els naufrags. Les seves tripula@sta preparades per respondre amb
menys de 15 minuts a la trucada del MRCC Gateborg.

4.7. FINLANDIA

La politica maritima esta dirigida pel Ministeri @eansports i Comunicacions a
través de I’Administracié Maritima Finesa. Les sefiencions inclouen la seguretat de
la navegacio, la vigilancia del transit mitjancafitS (amb cinc centres costaners), el
practicatge, la hidrografia, el manteniment devies de navegacio i la inspeccio de
vaixells. Pero és l'organisme Guarda FronterBsrder Guard, que depen del
Ministeri de I'Interior, qui assumeix les operacgoBAR en el SRR finlandes. El
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MRCC Turku, assistit pels subcentres de Helsifkaasa, coordina la resposta a les
emergencies maritimes, bé siguin emergencies SreRtives a LCC.

La Seu dels Guarda Fronter@o(der Guard Headquarteysesta a un nivell de
gestio administrativa que no participa en la cawdio operativa de les missions SAR.
El deure de la Seu dels Guarda Fronteres és atandnglanificacid, desenvolupament
i supervisio de les missions SAR, aixi com vetllar I'harmonitzacié de les activitats
realitzades entre els professionals i els volusitquie participen en les missions SAR.
La Seu és també responsable de I'elaboracié i mazacid dels diferents tipus
d'operacions maritimes SAR, aixi com de I'entrenmamdel manteniment dels equips.
La Seu dels Guarda Fronteres també s’encarregajaditwar la cooperacio
internacional en el sector maritim SAR i d’enviarrepresentacié dels serveis SAR
finesos a les organitzacions internacionals i faaa® col- laboracio.

A efectes de planificacio i vigilancia SAR, el Msteri de I'Interior nomena un
Comite Nacional de Coordinacié6 SARIgtional SAR Coordination Commi)eper
ajudar als Guarda Fronteres. EI Comite esta ptepili un oficial de la Guarda
Fronteres amb una profunda experiéncia en opeS8a&iR que té un mandat de tres
anys. La Comissio estd complementada per altrexi@is SAR i membres dels
voluntaris SAR.

ORGANIGRAMA OPERACIONS SAR

BORDER GUARD HEADQUARTERS |

‘—‘ National SAR Coordination Committee

West Finland Coast Guard District

Gulf of Finland Coast Guard District

[Gulf of Finland Search and Rescue Stb- {West Finland Search and Rescus Sub-
Region, SRS) Region, SRS}

MRSC Helsinki MRCC Turku
pres SRS _[ MRSC Vaasa

Management Management | ‘

Group Group
SRUs
ACO —{ osc ‘ | ACO }—‘—{ 0SsC | | ACO }7 0SC

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

On-Scene ! On-Scene On-5Soense |
SRUs | Management Team SRUs | Management Team | SRUs | ManagementTeam |

SRUs SRUs SRUs

Font: Border Guard

Els mitjans utilitzats per Finlandia per complirtaels requeriments del Conveni
SAR 79 soOn relativament nombrosos. Per part d&dsder Guard hi ha un
desplegament de 60 embarcacions rapides cabin&desatrulleres daltura, 7
hovercrafts 11 helicopters i 2 avions de reconeixemdrhier Do-228.

A més a més Finlandia compta amb la col-laboragigaties organitzacions de
voluntaris com son: el Departament de Bombers \Mahis) la Creu Roja Finesa o la
Institucié Finesa de Bots Salvavidesupmen MeripelastusselQraAquesta uUltima és
una organitzacio privada que agrupa a 59 assoomc¢ité 13.000 membres. Aquesta
organitzacio posa a disposicié del MRCC Turku ualtde 140 embarcacions de 4 a
25 metres d’eslora, tripulades per 2.000 voluntakieb un pressupost lleugerament
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superior als 4 milions d’€ anuals, la instituci@aliza un miler d’intervencions anuals
en aigues del Baltic i en els innombrables llatsriars del pais.

En el cas de produir-se un accident maritim amisaraent d’hidrocarburs, la
resposta s'activa per part del Ministeri de Medi Aemt, utilitzant 11 vaixells
governamentals de LCC. El més gran i més modequd&ts vaixells és eLbuhi’ de
71 metres d’eslora i una capacitat de recollidd.@80 m3 d’hidrocarburs i 200 m3 de
productes quimics.

4.8. PORTUGAL

La gesti6 de la marina civil esta en mans de I'Alma@ense que amb prou feines
hagin variat les condicions que imperaven duradideadura de Salazar. La Marina de
Guerra de la Republica Portuguesa Nlarinhg), va renovar el 1993 les seves
competencies en materies civils relacionades amiatina mercant, la pesca i la flota
d'esbarjo. En concret, la llei atribueix aarinhal'execucio de totes les competéncies
de I'Estat en materia de:

- SAR maritim;

- Seguretat maritima;

- Vigilancia i control de la pesca, i repressidalpesca il-legal;

- Conservacio dels recursos marins i LCC;

- Investigacio cientifica sobre tecnologies navalsteorologia i oceanografia;

- Activitats culturals relacionades amb la mar, gklxells i la historia
maritima.

La llei de 1993 va crear I'anomen&istema de Autoridade Maritif{(8AM),
dirigit i integrat per militars de & Marinhd. Amb aquesta llei es va reorganitzar el
servei public per adaptar-se millor als requerimet@l Conveni SAR 79. Una norma
posterior, el Decret-Llei 43/2002, defineix el SAdmM el conjunt institucional
format per les entitats, organismes o serveis dellrgentral, regional o local que,
amb funcions de coordinacid, executives, consudtivgolicials, exerceixen poders
d'autoritat maritima.

L'Autoritat Maritima Nacional es defineix com lapula administrativa dels
organismes i departaments que, integrats en I'danpartuguesa, tenen competencies
o funcions integrades en I'ambit del SAM. EI SAMoesstitueix aixi com el poder
public de I'Estat portugues en les aiglies maritisobse les quals exerceix sobirania,
poder que es tradueix en competencies administgat(el Registre maritim, per
exemple) i de policia (la inspeccié de vaixellstrer'altres ), en nom del compliment
de les lleis i els convenis internacionals aplieal#n els espais maritims sota la seva
jurisdiccié.

L'Autoritat Maritima Nacional s'organitza en un amgcentral, la Direccio
General de l'Autoritat Maritima (DGAM), i una esttura periférica i operativa
enquadrada en la Policia Maritima, una for¢ca palliarmada i uniformada, dotada de
plenes competencies en les arees i materies legabitrbuides al SAM i composta
per militars de I'ArmadaMarinha) i agents militaritzats.
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En I'ambit del SAM, I'Autoritat Maritima Naciona tonferides, entre altres, les
seguents atribucions:

- Prevencio i repressio de la delingliencia enggais maritims, en particular la
lluita contra el narcotrafic, el terrorisme i lagieria;

- Prevencid i repressié de la immigracié il-legal;

- Seguretat de les zones costaneres i del domiticpiaritim, i de les fronteres
maritimes i fluvials;

- Seguretat i control de la navegacio;

Vigilancia, control i proteccié del medi mari, Isleecursos naturals i del
patrimoni arqueologic i cultural;

- Prevenci6 i LCC;
- Abalisament maritim, ajudes i avisos a la naviégac

- Seguretat de la vida humana al mar, salvameritimarassisténcia a banyistes
a les platges;

- Proteccio civil al mar i a la franja litoral;
- Vigilancia i proteccio de la salut publica.

La prevencid i la LCC es porta a terme des del Sede Lluita contra la
Contaminacié per HidrocarbursSérvico de Combat a Poluicdo do Mar per
HidrocarbonetosSCPMH), dins de l'estructura de la DGAM.

En l'ambit del SAM, I'Autoritat Maritima Nacionalaganteix les obligacions
SAR previstes en el Conveni SAR
79, a través dels mitjans de I'Armada
i de la DGAM, organ del qual
depenen les Capitanies de Port, i
I Instituto de Socorro a Naufragos
(ISN) (del qual en parlem més
endavant).

S’ha establert un conveni de
col-laboracié entre laMarinha, la
Forca Aéria i Proteccio Civil per
posar a la disposicio dels serveis
SAR i LCC els mitjans aeromaritims
disponibles. Igualment hi ha un Pla
Mar Net en vigor, elaborat per
portar a terme la LCC per
hidrocarburs.

Font: A Marinha
El servei SAR de Portugal depén integrament de 1’ Armada Portughesa (Marinha).
En la imatge un helicopter “Westland Super Navy Lynx Mk95™ .
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El veteraInstituto de Socorros a Naufragosransformat en un organisme
col-laborador integrat per voluntaris, ha perdut gdal seu historic protagonisme i es
troba plenament integrat en Marinha, encara que les seves funcions i mitjans es
centren més en la vigilancia de platges que erubatdo a mar oberta. EI MRCC
Lisboa coordina les operacions SAR en aiguies pogggs, complementat pels MRCC
de les Azores (Delgada) i de Madeira (Funchal).

Actualment I'ISN és un organisme de la Direcci6 &ah de [|'Autoritat
Maritima, enquadrat en I'Armada pero dotat d'autta@dministrativa, amb la missio
de promoure i gestionar la direcci6 técnica defgeie de salvament de vides humanes
al mar. Va néixer com a organisme altruista de ntaltiis el 1892, pero el 1958 es va
incorporar a laMarinha

Les seves funcions sén les seglents:
- Establir els procediments de naturalesa técelatius al salvament maritim.

- Assegurar la cooperacio i col-laboracié amb gjarmismes internacionals que
es dediquen a la salvaguarda de la vida humanaagl ahsocors d'embarcacions o
I'assistencia de banyistes

- Proposar la signatura de protocols i acords aslertitats nacionals dedicades
al socorrisme en aiglies maritimes i continentals.

Estudiar i proposar la creacio, extincié o trargsficia d'estacions i llocs
salvavides, aixi com la disposicié dels mitjansadwament.

- Investigar i aplicar nous mitjans i tecniqguessaézament maritim, aixi com
mantenir actualitzada la informacio sobre actigit# salvament.

- Elaborar projectes de publicacions i proposarpeanyes de sensibilitzacio i
informaci6é amb vista a la prevencié d'accidentsitinas.

4.9. ITALIA

L’estructura SAR italiana és similar a la portugue$a danesa: les tres depenen
dels respectius Ministeris de Defensa i a més a emee els mitjans de que disposen,
destaquen les petites institucions que en el sewat néixer de la iniciativa privada.
Tots els components tecnics i professionals ens&r8a italia son militars de carrera,
i l'estructura del Sistema SAR presenta un perfitari de manera que realitzen les
funcions que a Espanya competeixen a diversesucisins com la DGMM, el Servei
Maritim de la Guardia Civil (excepte el controlldemmigraci6 il-legal), el Servei de
Vigilancia Duanera i SASEMAR.

Italia va potenciar la seva adscripcié al ConveRS/9 a I'any 1994, a través
del Ministeri de Transports i Infraestructura qudeda les seves funcions respecte de
la seguretat maritima i la vigilancia del tranditoeganismeCapitanerie di Porto -
Guardia Costiera cos uniformat adscrit a la Marina Militar. EI MRCRoma
(IMRCC), seu del Comandament General, és I'encatrdg la coordinacio i direccio
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de les operacions, SAR, auxiliat per 13 subcerditeats en cadascun dels districtes
periferics.

El cos de Capitanerie di Porto - Guardia Costieraonstitueix avui un
departament dins de I'Armada italiana (MinisterDigensa), que desenvolupa tasques
i funcions relacionades sobretot amb I'is de la para fins civils, la qual cosa
comporta una dependéncia funcional amb [‘actual idten d'Infraestructures i
Transports, hereu des de 1994 del Ministeri de daidd Mercant. Totes les despeses
del cos militar de leCapitanerie tant personals com materials, sOn suportats per
aquest Ministeri.

Les seves funcions sén les seglents:
- SAR al mar: organitzacio, coordinaci6, contr@omunicacions.

- Seguretat en la navegacio: inspeccié i controtade la flota civil italiana
(mercant, pesca i d'esbarjo), i totes les tasglasionades amb el PSC.

- Protecci6é del medi ambient mari: en coordinaci &l Ministeri de Medi
Ambient i Protecci6 del Territori. També disposardeursos especifics per a la lluita
contra la contaminacié marina.

- Control de la pesca maritima: en relacié de digresia funcional amb el
Ministeri de Politica Agricola i Forestal.

- Gestid i administraci6 periférica de les compe®si atribucions de I'Estat en
materia de marina mercant: formacié maritima, ipsad i Registre de Vaixells.

- Policia Maritima regulant les activitats que tinglloc en els espais maritims
sota jurisdicci6 italiana.

Com ja s’ha esmentat va ser a partir de 1994 qlia fa organitzar els seus
mitjans SAR de forma publica i professional, abaraohd la vella idea que el salvament
de naufrags era una cosa de l'altruisme sociahwsdrde |&5ocieta Nazionale di
SalvamentdSNS).

El decret assignava @lomando Generale delle Capitanerie di Poldatasca de
garantir l'organitzacié eficient dels serveis SAR el mar a les aigles de
responsabilitat italiana. En concret, la norma ge#ea alComando Generaldes
funcions de MRCC italia (IMRCC), del qual depencehjunt de les activitats que
tenen per objecte el salvament, mitjancant latzaitié del sector aeronaval del Cos de
Capitanerie di Portpi amb l'auxili, si s'escau, d'altres unitats deoss militar i civil.

De I'MRCC de Roma depenen els actuals 13 MRSCggranteixen, en l'area
assignada, la coordinaci6 de les operacions mastiBAR, d'acord amb les
instruccions i autoritzacions de I'lMRCC.

Al seu torn, les autoritats maritimes, militarg;aala port Capitanerie di Porto
Oficines de Circumscripcions Maritimes i Delegasiale Platja), es constitueixen en
Unitats Costaneres de Guardia. Aquestes ultimedeman el control operatiu dels
mitjans aeronavals de socors situats a la propisdjacio, llevat que 'IMRCC ordeni
una altra cosa.

En quant a mitjans SAR, el MRCC i els MRSC comperb la plantilla de la
Capitanerie di Portger tirar endavant la seva tasca, aquesta ptaestia formada per
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11.000 persones que utilitzen 400 embarcacionsdeéed13 bases, 14 avions de
reconeixementPiaggio P116, 2 avions ‘ATR-42 i 9 helicopters AugustaWestland
AW 412 C8 El personal especific dedicat a les operaci@res suma gairebé 250
persones.

La LCC per vessaments d’hidrocarburs també té eormrotagonista a la
Guardia Costiera pero aquesta vegada depén del Ministeri de Methient i de
I'Ordenacio del Territori. Aquest Ministeri ha ngat a una companyia privada 71
vaixells LCC que estan repartits per tota la caatena.

SRS ITALIANAS AMB EL SEUS CORRESPONENTS MRSC

Font: Guardia Costiera

Les competencies i funcions deCapitanerie di Porto - Guardia Costiemstan
complementades pel que fa a les funcions SAR paranganitzacié de voluntaris,
molt poc rellevant en termes practics, especificantedicada al salvament de
naufrags: l&6ocieta Nazionale di Salvamento

Nascuda el 1871, al port de Genova, coBoaieta Ligure di Salvamentamb el
proposit d’'organitzar el salvament costaner, d'alta i aigles interiors per rescatar els
supervivents i proveir a les families necessitatbiepescadors; cooperar a I'extincio
d'incendis a la mar, i prevenir que els marinersisem ofegats. Aquesta Societat
opera des de 1976 amb el seu actual noBod&ta Nazionale di Salvamento

Avui la SNS constitueix una organitzacio sense adanlucre, inscrita des de
1997 com a organitzacié nacional de voluntaris digdartament de Proteccio Civil,
afiliada a la ILF [nternational Lifeboat Federatigni que compta amb gairebé 65.000
socis distribuits en 200 seccions territorials.
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4.10. GRECIA

La preséncia de més de 9.000 illes que formendehiteu territori es tradueix en
més de 18.000 km de costa, una SRR de 1.150.000 kkmecessitat de comptar amb
un potent servei de Guardacostes. Fundat el 191%uardacostes grec depen
administrativament del Ministeri de la Marina MartaMar Egeu i Politica Insular,
mentre que en periode de guerra passaria a depsgldvinisteri de Defensa. O sigui
gue és una organitzacié paramilitar, preparadacpkfaborar amb I'Exércit grec en
cas de guerra.

El servei de Guardacostes grec assumeix toteitesons de lI'administracio
maritima com succeeix en els casos de Portugalia,ltdes de la seguretat maritima
fins a les missions SAR activades des del JRCQ Pl mobilitzacio d’unitats aéries
pel JRCC es fa a través de les Forces Aeries gsemantre que la mobilitzacié de les
unitats navals es fa a través del personal de Goastes.

El Directori de Seguretat en la Navegacio, integmatels Guardacostes, es
divideix segons les seguents funcions:

Sector A: Seguretat maritima i investigacio dessies.
Sector B: SAR.

Sector C: Sistemes electronics (AlS, LRIT,...).
Sector DPort State Contrgli relacions internacionals.

La SRR grega es caracteritza per tenir:

Una gran quantitat de vaixells de passatge dlgse

Molt de transit d’'embarcacions d’esbarjo (mé®d&O0 iots) i pesquers (més de
115.000).

- Una gran varietat d’activitats maritimes en laao

Alta freqiéencia de mal temps.

SRR GREGA
o o ol |

Font: Hellenic Coast Guard
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Els serveis VTS compten amb quatre centres coatslores del VTS del Port del
Pireu. La Direccié6 General de la Proteccié del Mbtiri ha elaborat un Pla de
Resposta d’Emergéncies de contaminacié, amb umitaiigans de LCC repartit en 24
bases estrategiques instal-lades en el contieentlis arxipélags hel-lens.

En total els Guardacostes grecs disposen de 7.8d@bres, 280 embarcacions
de varis tipus (rapides, d’altura, costaneres, LC&hb eslores que van dels 6 fins els
60 metres d’eslora i que realitzen unes 22.000iamsd’any, 500 vehicles, 5 avions i
12 helicopters (tripulats per membres de la Forgaa) A més a més controlen un
Cos de Forces Especials presents en 22 localateaf per 420 membres.

4.11. ESTATS UNITS

També als Estats Units es van crear societats deneds d’'ajuda als naufrags.
L’any 1787 un grup de ciutadans de Boston va degliassachussets Humane Society
amb la intencid de dotar una seérie de refugisaatjlde la costa per tal de qué els
naufrags es poguessin protegir. Poc després vatraorels primers bots de salvament
tripulats per voluntaris. A partir del 1850 el Coég dels EUA va comencar a
contribuir proporcionant bots i material salvavidesnplantant noves estacions. El
1871, va veure la llum el novissitdnited States Life-Saving Servic& cop de
pressupost i constancia, aquesta institucid vébarra funcionar amb la mateixa
correccié que les societats benefiques europeemraemue li faltava I'esperit de
solidaritat i sacrifici imperant al Vell Continent.

L’any 1915, |United States Life-Saving Servieg va fusionar ambU'S Revenue
Cutter Servicdcreat pel Departament del Tresor el 1790 per implasllei a la mar i
evitar el contraban), sorgint d’aquesta uni¢ I'attu eficient United States Coast
Guard (USCG). El célebre USCG constitueix sens dubtdela models de referéncia
en el mon de les agencies i organismes dedicatseguretat i al salvament maritim,
de fet es calcula que el 80% dels serveis maritiehsnén s’emmirallen en 'USCG.
Aquesta identificacié amb 'USCG és degut a lesisats raons:

- Aprecien la manera que té 'USCG d’enfrontar-sprablemes de seguretat
maritima que els hi sén afins. Les exigencies etepcio maritimarfaritime
security, que també assumeix 'USCG, no els hi preocupety pero també les
assumeixen per tal de complir amb I'lSPS. Per &stcopia basicament
'esquema del “USCG SAR”.

- La combinacié de components civils i militarsgiage es puguin aprofitar molts
recursos.

L’'USCG va operar sota I'autoritat militatl§ Navy fins al 1967, any en qué va
passar a dependre del Ministeri de Transports€iirZ03. A partir d’aquesta data va
tornar-se a reubicar organicament i a dia d’avuiresos paramilitar del Ministeri de
Seguretat Interior encara que gaudeix de plenananotia, esta integrat per 40.000
persones responsables de I'administracié dels ggssmrmaritims en aiglies sobiranes
dels Estats Units.

L'USCG és un dels cinc cossos armats dels Estats, s missio és la proteccio
de les persones i el medi ambient mari, i delsess®s economics dels Estats Units en
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els ports, costes, vies navegables i aiglies mastiom calgui actuar per defensar la
seguretat nacional.

La complexitat i extensié de les funcions que agsxflUSCG s'assenta en dues
caracteristiques de l'organisme: el seu caractBtamija esmentat, i el seu origen
historic. L'actual USCG és el resultat de la fusddcinc agéncies federals, totes elles
independents, que tenien funcions solapades i tapda diners publics:

- El Revenue Cutter Servicereat el 1861 per controlar la immigracio per via
maritima i després utilitzat també per vigilar @ntaban i qualsevol operacié
maritima il-legal;

- ElLighthouse Servicéervei de Fars), unit al USCG el 1939;

- ElI Steamboat Inspection Servicereat per llei el 1852 i dedicat al
reconeixement i inspeccio de vaixells;

- El Bureau of Navigationnascut el 1896 per realitzar determinades comeses
relatives a la seguretat de la vida humana al mar,

- lelLifesaving Servigegue exercia funcions SAR.

Encara que una part gens menyspreable dels seubrasess personal civil, la
majoria dels integrants de 'USCG i tots els seursctius amb comandament real
constitueixen un cos militar especial, estretammtécionat, perd0 actualment no
vinculat ni subordinat a 'Armad&§ Navy.

L’USCG assumeix les segulents funcions i competéncie

1. Relacionades amb la seguretat maritiktaritime Safety.

- Operacions SAR.

- Seguretat de la vida humana al mar, incloenieki ihspeccions a vaixells
estrangers com a PSC, i la investigacio de sisistraritims.

- Seguretat de la flota d'esbarjo (registre, insigeccontrol nautic de ports i
marines,...).

- Control de gelslternational Ice Patrdl.

- Seguretat en els portBdrt Security

2. Relacionades amb la navegaditafitime Mobility)

- Ajudes a la Navegacio (fars i senyals maritim®SGi altres ajudes
electroniques, cartes nautiques, avisos als nategamblicacié de derroters i
altres llibres i informes utils als navegants ).

- Servei de vaixells trencaglag.

- Control de transit maritimMessel Traffic / Waterways Management

- Gestié i Administracié de Ponts, és el resporesatdprovar la ubicacié i la
gestio dels ponts i passos elevats construits debraiglies navegables dels
Estats Units.

- RIPA i reglaments particulars de ports, viesglas navegables dels Estats
Units (Rules of the Road

3. Relacionades amb l'ordre public a la nidaritime Security
- Trafic de drogues.
- Immigraci6 il-legal.
- Control i vigilancia dels recursos pesquers ierats a la ZEE.
- Control i vigilancia del compliment de la legisi& maritima.
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4. Relacionades amb la defensa nacional
- Deures militars de defensa, en particular endairen les costes.
- Seguretat i ordre public en els espais maritims.
- Seguretat i ordre public en els ports i vies gabdes.

5. Relacionades amb la proteccio del medi ampnemt

- Prevencio (inclosa la formacio), control i vigitda, i neteja de la contaminacié
del medi. Per a la neteja, a la mar i la costaSOG compta amb les
anomenadesOil Spill Remove Organizationsque poden ser publiques
(municipals i estatals), o privades.

- Inspeccid i control de vaixells estrangers

- Proteccio i control dels recursos vius del mar

- Recerca medi ambiental en les aiglies maritimes

ESQUEMA DE LES FUNCIONS DE L’ USCG

LIE Coordination
Sea Lines of Port Security

Environmental |~ Communication Mitary
Monitoring Anti Coordination

Fishing Disputes

Emergency Warning

Trade

0l il Mechanisms Smuggiing Border

Disaster Ani- | | Enforcement

Relief Response
| | Piracy

Maritime |
Mobility

Font: USCG

Es pot veure que tot i la multiplicitat de funcions que té assignades
17 USCG, tenen un fil que les relaciona.

Amb totes aquestes funcions, podriem dir que I'US€&@neix totes les
atribucions, competencies i funcions que a Espasyaeparteixen entre la Direccio
General de la Marina Mercant (Ministeri de Fomefithstitut Hidrografic de la
Marina (Ministeri de Defensa), la Guardia Civil delar (Ministeri de I'Interior i
Ministeri de Defensa), la Inspeccié de Pesca ($miaeGeneral de Pesca, Ministeri
d'Agricultura, Pesca i Alimentacio), el Servei deagi\ncia Duanera (Ministeri
d’'Hisenda) i SASEMAR. L'USCG té també encomanadescions i competéncies
gue corresponen a Espanya a les Autoritats Pagydiinstitut Social de la Marina, al
Ministeri de Medi Ambient, a la Secretaria Genedal Transports (Ministeri de
Foment), i al Ministeri de Defensa (a través deniada). Tot aixd0 conforma un
organisme d'enorme potencia i visibilitat en qualseacd del sector maritim-pesquer
I portuari, i en la societat americana en general.
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De la mateixa manera que l'estructura de 'USCGlabales funcions que a
Espanya recauen en una gran varietat d’organitzscialins de les funcions
especificament SAR el model nord-america és I'exemgs clar de model “integral”,
0 sigui que 'USCG és una macroentitat que agrupal eseu si tots els mecanismes i
mitjans relatius a les operacions SAR i LCC.

El SAR de naufrags constitueix una de les primerags importants missions
encomanades al USCG. Ebast Guard SARompta amb 11 MRCC, que cobreixen
totes la SRR de responsabilitat dels Estats UNitsfolk (coordinador de l'area de
I'Atlantic), Boston, Miami, Sant Juan de PuertodRi®MRSC de Miami), New Orleans,
Cleveland, Alameda (coordinador de l'area del RAciBeattle, Honolulu (Hawaii),
Guam i Juneau (Alaska).

Per al salvament de banyistes, practicants de siptilants d'embarcacions
d'esbarjo, i en general per a les operacions mermgeres a la costa actudl8CG
Aukxiliar, una organitzaci6 clonica de 'USCG pero formadaywluntaris, similar a les
organitzacions de voluntaris dedicades al salvardenbaufrags a Gran Bretanya, a
Suecia o0 a Australia.

Comptant amb els mitjans maritims i aeris prodsobjectius deCoast Guard
SAR consisteixen en:
- Disminuir la péerdua de vides humanes, els dargrsomals i les pérdues
materials en el medi mari.
- Mantenir el lideratge mundial com a servei SAR.

Menys retorics, i en consequéncia més concretglieasels seglients objectius:
- Disponibilitat: les unitats SAR han d'estar prepas per iniciar I'operacio dins
dels 30 minuts seguents a la notificacié de I'egreiz.
- Operativitat: les unitats SAR han d'arribar atldeldatum o I'area de recerca,
dins dels 90 minutes seguents al moment en qué kssées per operar.

Aquests objectius generals es completen amb lasiaesons particulars de cada
comandant de districte als mitjans aeris o maritii@da seva zona. Com és logic,
aguests objectius no afecten les SRR de competdecid)SCG en alta mar, tant a
I'Atlantic com al Pacific.

En quant a mitjans 'USCG disposa d’'una flota desmdé 200 aeronaus, 1.400
Zodiacsi 550 vaixells de tot tipus classificats com a pieres d’altura utter9 i
costaneres, llanxes rapides, vaixells trencaglaptomes, remolcadors i unitats
auxiliars per al manteniment de senyals maritirnalises. Les estadistiques indiquen
gue s’atenen unes 30.000 emergencies a I'any, itzaloil unes 40.000 unitats i salvant
unes 6.000 vides. L'objectiu de 'USCG és que ldaqié entre les persones
involucrades salvades i les perdudes o mortes matasuperi el 85% dels casos.

Des de 'any 2002, 'USCG esta immers en un plaet®vacio i modernitzacio
gue preveu incorporar tres noves classes de ma#s)li nous avions i helicopters. El
ProgramaDeep Waterassociat amb un consorci d’empreses tecnologigrieades,
també desenvolupa sistemes integrats de comandatnaninicacions i control per tal
de configurar un “sistema de sistemes” que peraptiinitzar la deteccio, identificacio
i agilitat de resposta. Després de la implantacequkst Programa ha millorat
significativament el nimero de vides salvades, abin la detecciéo de trafic de
drogues i immigracié irregular. Espanya participaliriectament en el Programa,
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aportant quatre avions<CASA CN 235 fabricats a Sevilla i similars als que operen a
SASEMAR des del 2007.

El Comite SAR Nacional comprén 6 agencies feddidisisteri de Transport,
Ministeri de Comerg, Ministeri de Seguretat InteriNASA, Ministeri de Defensa i
Comissio de Comunicacions) i promou la coordinada cooperacio per complir els
compromisos nacionals i internacionals. També éschrregada de desenvolupar el
Pla SAR Nacional.

4.12. CANADA

En la seva actual naturalesa juridicaCahadian Coast GuarCCG) va néixer
el desembre de 2003. Perd com a organ de I'Admaniéthavia estat creat el 1962.

El caracter paramilitar del servei de Guardacosted-america no es transposa
al seu homoleg canadenc. El CCG és una organitpabidica, civil, que constitueix un
simbol visible de la identitat canadenca. EI CCGuésorgan civil que depen
integrament del Ministeri de Pesca i Oceans.

El litoral de Canada té 243.792 Km. Les vies daigantinentals sumen més de
3.700 Km, incloent ekseawayque uneix I'Atlantic amb els Grans Llacs. Més de
100.000 vaixells mercants naveguen anualment géesicanadencs, transportant més
de 360 milions de tones. A més, Canada té 2 mildesmbarcacions d'esbarjo i un
transit maritim de 43 milions de passatgers.

El CCG es responsabilitza de mantenir el sistencéonal de transport maritim
tant 'enfocat a mercants com el destinat a lesagoazions d'esbarjo. També aplica
diversos programes sobre ajudes a la navegaciourgoations maritimes, VTS,
operacions SAR, prevencio i lluita contra la coritenid , i gestio de la seguretat de la
navegacio. El lema del CCG éka"seguretat primer, el servei permare(Bafety
First, Service Always La mar és el domini del CCG, que atén qualsesglieriment
maritim, bé d'origen natural o provocat per I'home

En quant a mitjans maritims el CCG compte amb Hi%ells multifuncionals de
diferents eslores, dedicats a la investigacio tieat (pesca, hidrografia i
oceanografia), la proteccio del medi mari i elsvasisr SAR. Aquests vaixells estan
situats en 41 bases repartides pel territori. Belfg a mitjans aeris el CCG disposa de
27 helicopters.

El SAR maritim esta enquadrat en el Pla NaciondR @&l Govern Canadenc,
que inclou també el SAR terrestre. Aquest Pla ésdfior¢ cooperatiu que implica el
Govern Federal, les organitzacions provincials, isipals i voluntaris.

El CCG disposa de tres centres d'operacions glizaitiambé pel servei SAR
terrestre (JRCC) i dos subcentres (MRSC), distisbastrategicament en les quatre
regions maritimes del pais: Newfoundland, Quebemti@l i Artic, i Pacific. Els
centres funcionen les 24 hores, 365 dies I'anywesaunes 2.500 vides humanes. En
aquests JRCC també hi treballen elements d€demdian Forcesespecialistes en
mitjans aeris
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SRR CANADA

Font: Canada Command

Les JRCC canadenques associades a les respectives SRR inclouen la zona
terrestre SAR. La geografia canadenca es caracteritza per les seves maltiples illes
i peninsules que fan que sigui el pais amb més Km de litoral.

Els coordinadors de lgSanadian Forces CCG als JRCC son els responsables
de la coordinacio de les unitats aeronautics itmees destinades a emergencies:
Per part de le€anadian Forcesi trobem:
- 1 Oficial.
- 6 capitans. Coordinadors aeris.
- 4 Assistents. Coordinadors aeris

Per la part de les CCG

- 1 Supervisor Regional del SAR maritim.
- 8 Coordinadors Maritims

- 4 Assistent. Coordinadors Maritims.

Per a les emergencies de menor importancia i qasepaprop de la costa, el
Canadian Coast Guardompta amb un organisme auxiliarGdnadian Coast Guard
Auxiliar, dirigit i finangat pel CCG. Aquest organisme dmaxirespon al 20% de les
operacions SAR que atén Canada.

El CCG és la responsable de la proteccié del meti treballa en tasques de
LCC conjuntament amb dues agencies fedetmalsiironment Canada Transport
Canada A més a més, per al control de la contaminacs@ricié a qui contamina
disposa dels mitjans satel-litaris proporcionats'dgéncia Espacial Canadenca .

El CCG té una escola de formacid, €ICG College fundat el 1965,

completament civil, amb la missi6 de formar elsufstmembres del CCG, aixi com
oferir a la gent de mar un ampli ventall de curdespoca durada. EICG College
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imparteix tres carreres (una de quatre anys, ureade dos i una altra de 25 setmanes),
i un ampli programa de cursets de formacidé sobsti@ele la seguretat, operacions
SAR, LCC i control del transit maritim.

4.13. AUSTRALIA

La modalitatSAR australiana estaafluenciadaper la immensitadle la seva SRR
una poblacio relativamentpetita i la naturalesale I'estructura governamentéetls
mitjans dedicatsa SAR son limitats a Australia Quan ésnecessayila col-laboracio
d’altres mitjans eslesviende la seva funci@rimaria formalitzant unasol: licitud. El
gue fa Australia é®stablir lesbasesde l'organitzacié pela cooperacié entrées
diferents autoritats SAR. Aix0 és especialment necessaai Australiaa causa del
sistemapolitic vigent, basat en lparticipaciéd'una federacidl'estats territoris, aixi
comdegut desresponsabilitatSAR que assumeixeles Forcesde Defensa

Les tasques SAR i LCC les porta a term@Ad'stralian Maritime Safety Agency
(AMSA). El seu objectiu és aconseguir I'excel-lanen seguretat maritima, proteccio
del medi mari, i SAR maritim i aeri; per aixo ’AMSesta compromesa amb la millora
continua de la gestié de la seguretat maritimaprddeccio del medi mari, mirant de
mantenir relacions constructives amb els membres&deern, de la industria i de la
societat en general.

L’AMSA és una agéncia governamental que s'autofiaaan gran mesura amb
el cobrament dels serveis que presta a la industadtima. Per altra banda, rep
financament public pels serveis SAR i per les tasqde formacié en seguretat
maritima que realitza.

L’AMSA es fa crear el 1991 com a autoritat publinatituida pen'Australian
Maritime Safety Authority Act 1990

La gestio de 'AMSA és responsabilitat d'un Consgell7 membres, presidits per
un Cap executiu. Els membres d'aquest Consell sinemats pel Govern entre
personalitats de la indUstria i de I'administraggitblica. L'oficina principal dAMSA
esta a Canberra, amb delegacions a Brisbane, QaeénSydney, New South Wales,
Melbourne, Victoria, Adelaide, South Australia aRtemantle, i Western Australia.

L’AMSA esta organitzada en quatre grans arees:

- Politica de seguretat maritima i protecci6 mediamtantal, que inclou: la
representacié d'Australia a I'OMI i altres organgsm internacionals;
I'elaboracié de propostes de llei i normes d'apiica desenvolupament, la
gestié i control de la construccié de vaixells pscions, titols professionals
nautics, prevencio de riscos laborals, seguretaragpnal de vaixells i
carregues, i normes de prevencio de la contaminkcigestio de fars, senyals
maritims i ajudes a la navegacio.

- Operacions Maritimes que inclou: el control i la inspeccié de vaixellde
totes les arees de seguretat maritima (prad®iog, State Contrgl..); control
del compliment dels convenis internacionals i nanieternes, control i
inspeccié en materia de prevencio de riscos laforaulacio i control del
servei de practicatge.
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- Resposta a emergenciesoordinacio dels serveis SAR maritims i aeristige
dels serveis de comunicacions, gestio del Pla Matide Salvament (PNS) i el
Pla Nacional de LCC del Mar per Hidrocarburs iedtBubstancies Toxiques i
Perilloses.

- Administracié: control financer, serveis de personal, tecnokgde la
informacio i relacions publiques. A més, AMSA gesti el Registre de
vaixells sota bandera d'Australia

Dins de I'AMSA, els serveis SAR estan encomanatiaina organitzacié
especifica, 'AuUsSAR, que opera el JRCC. Situataal@rra és el responsable de les
operacions SAR aeéries i maritimes. EI JRCC Canbjanaiona les 24 hores del dia i
el grup de controladors que hi treballa esta forpex especialistes de la marina
mercant, Armada, Aviacio Civil, Forces Aéries iie@al, o sigui que combina elements
civils i elements militars. El JRCC coordina tamleé evacuacions mediques, la
informacio de seguretat maritima i gestiona el Sede Notificacions australighip
Reporting SystemAUSREP). L'AusSAR també és responsable de la gestio i
explotacié del segment terrestre australia de¢rsiatCospas-Sarsat. La jurisdiccié del
AUSSAR s'estén per tot Australia, cobrint la tééalde la seva SRR @&2,8 milions de
Km2.

SRR OCEA INDIC

— sty

Font: Admiralty
Com es pot veure la SRR australiana té unes dimensions extraordinaries

La naturalesa cooperativa en el SAR australia fa o la coordinacié de
missions SAR, AusSAR recorri a I'ajuda de variggmoitzacions col-laboradores com
ara I'Exeércit, els Guardafronteres, les organitzaside formacioé d'aviacié civil (que
aporten unitats aeries SAR), Duanes, els helicoptemergencia meédica, la Policia
Estatal i el Servei d'Emergéncies de I'Estat.
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També hi ha altres organitzacions sense anim de,laom ara el serv&iestpac
Life Saver Rescue Helicoptque, patrocinat pel primer banc d’Australia (Wes)pté
bases equipades en tot Australia ajudant en opea8AR.

La base del PNS australia és organitzar la coafin@ntre autoritats i
institucions i regular els procediments i les atcibns de les diferents autoritats en
funcié de l'abast i la importancia de cada emeilgertl PNS només preveu que es
disposi de mitjans propis de salvament per a acmscrop de la costa, aquests
mitjans seran a carrec dels pressupostos del rpumiairesponent. En alta mar, les
actuacions es confien als mitjans de I'Armada.

4.14. NOVA ZELANDA

La responsabilitat de la seguretat maritima a N#&etanda I'exerceix un
organisme public civil, un&rown Entity (Que depén directament de la Corona i no
d'un Ministeri del Govern), que des de juliol dé20en aplicacié d'una llei aprovada
pel Parlament, rep el nom taritime New Zealan@INZ).

La MNZ declara que el seu objectiugg®smoure i aconseguir un mar segur, net i
sostenible, treballant en col-laboracio amb la cotatimaritima, el Govern i al poble
de Nova ZelandaPotser a aquests proposits cal afegir-hi algungpafraeferent a la
seguretat i ordre public, ja que Néaritime Security Act 2004tribueix a la MNZ el
paper d'autoritat designadBgsignated Authorijyals efectes de l'aplicacié d'aquesta
llei i del Conveni ISPS.

Des de I'any 2004, I'actual MNZ es fa carrec dddegues SAR, en el seu nivell
Il (fora de les aigues territorials) i en el nivil(dins de les aigues territorials), tant en
emergencies maritimes com aeries. La MNZ, conjuatanamb laCivil Aviation
Authority (CAA), opera des d’aleshores el MRCRe§cue Coordination Centre of
New ZealandRCCNZ), situat a Avalon (districte de WellingtoAbans de la creacio
del RCCNZ la coordinacio era responsabilitat deg#laitzacié de voluntariRoyal
New Zealand Coast Guar(RNZCG). EI RCCNZ, funciona amb 12 tecnicSAR
Officerg, i tres administratius de suport, en regim deh@res, set dies a la setmana,
365 dies l'any, coordinant els mitjans de I'ArmgBayal New Zealand Nayyde
laviacié militar Royal New Zealand Air Forgei del RNZCG. Té al seu torn
atribuides competéncies especifiques sobre lai@diacional New Zealand Polige
per a la gestio de funcions SAR i de lluita cotdraontaminacio.

L'actual MNZ, s'encarrega de les inspeccions ddldia civil, incloses les
inspeccions realitzades a I'empara [eit State Contrglde I'emissio dels certificats
de seguretat i prevencio de la contaminacié deigells, de la investigacidé dels
accidents maritims, de redactar propostes nornsatioen el Codi de Seguretat dels
ports, de la lluita contra la contaminacio, | dedpresentacio i relacions del pais amb
'OMI.

La MNZ sol contractar a empreses externes pertzaalla major part de les
seves tasques. A tall d'exemple, ha contractata gocietat australiana pel
manteniment i reparacio de tots els vaixells deasaknt; i també encarrega a les
universitats tots els estudis i investigacions qaele portar a terme per l'execucio de
les seves competencies.

La MNZ també és la responsable de prevenir i Hwtantra la contaminacio de
la mar, basa la seva capacitat de resposta enlais Be Contingéncies elaborats
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conjuntament amb els consells locals i regionads,indUstria i les agencies i
organismes internacionals.

El sistema de resposta a un incident de contandimaarina compren tres nivells
esglaonats que tenen previst entrar en accié eciofude I'esdeveniment a tractar.
Cada nivell té els seus propis Plans de Contingénicdisposara d’'una capacitat de
resposta adequada als riscos:

Nivell 1 - Industria (vaixells, plataformes i edstats de transvasament
d'hidrocarburs).

Nivell 2 - Consells regionals i autoritats locals.

Nivell 3 - Autoritats nacionals (MNZ) i col-labora internacionals.

La MNZ manté en concret mitjans de resposta per aessament d'hidrocarburs
de 3.500 tones, considerat com el pitjor abocamehhari possibledne in a hundred
years event Superat aquest nivell, la MNZ compta amb I'ajudarnacional, és a dir,
I'ajuda d'Australia.

Aquesta capacitat de resposta es materialitza enagatzem central de material
anticontaminacio, situat a Auckland, i 20 magatzéonals distribuits per les costes de
Nova Zelanda. Al magatzem central hi treballa wureequip d'experts i unes altres
400 persones treballen en els 16 centres regidedlsita contra la contaminacio, tots
ells dirigits i coordinats pels especialistes didina central de la MNZ, a Wellington.

Aquests mitjans i recursos es financen amb un &ohigatori constituit per la
industria, 10Oil Pollution Fund al qual contribueixen tots els sectors les detisi
comporten un risc de contaminacié marina per hahtmars. Per descomptat, davant
gualsevol succés de contaminacio s'aplica el gigcie qui contamina, paga.

Tot i que la competencia sobre salvament maritien concret sobre recerca i
salvament de naufrags, esta atribuida a Nova Zalanda MNZ, qui ha estat
coordinant i executant aquestes funcions fins ®ljule 2004 és una organitzacio
altruista que no depén dels pressupostos pulditsew Zealand Coastguard

TheRoyal New Zealand Coastguaf@NZCG) és una federacio d'organitzacions
de voluntaris, el seu estatus juridic corresponaa@NG . S'autofinanga mitjancant les
contribucions dels ajuntaments i comunitats lochds, donacions de patrocinadors
privats (patrocinadors), i sobretot amb els berefituna loteria nacional. Actualment
compta amb uns 2.500 voluntaris actius i 12.000liasx disponibles tots els dies de la
setmana, 24 hores.

Sense cap mena de dubte, el fet de que Nova Zetagnaael pais del mon on hi
ha més aficié a la nautica d’esbarjo, amb I'indexnthtriculacions d’embarcacions per
habitant més elevat, implica que els ciutadansutmgina “consciencia SAR” molt
elevada i possibilita que la RNZCG tingui un gramp@t en un pais de només 4
milions d’habitants.

Igual que succeeix amb la majoria de les organidmnacsimilars d'Europa i
d'’America, l'origen de la RNZCG es remunta a laosagmeitat del segle XIX. A
l'octubre de 1861, el diatLyttleton Times'recollia I'exitosa actuacio d'una llanxa de
salvament. Un any meés tard, l'ajuntament de Camtgrbncarregava a Escocia el
primer bot especific de salvament, que va entrafuanionament a la localitat de
Timaru el 1863 i va romandre en servei fins 1888.pkimera estacio permanent de
salvament es va crear el 1898, al port de Sumner.

La Federacio es va crear el 1976 amb el propoasgodseguir ajuts a nivell
nacional, en concret la concessio d'una loteria tpkerde financar-se. Actualment
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integren la federacié 58 bases maritimes, 10 bdsgsatrulla aeriaQoastguard Air
Patrols) i una estacié de comunicacions. El 1990, el ppn€Carles d'Anglaterra va
acceptar el carrec honorari de patr6 dddav Zealand Coastguard Federation

El 2004 les diferents associacions van optar peetaonalitzacio posant cada
unitat sota laresponsabilitati'una deles quatreregionsen qué es va dividir el pais.
L'organitzaciova adoptar utogotip Unic, en substitucidle les diversesidentitatsque
les diferentsunitats que hi havia aleshores utilitzavaixo va aplanar ekcami per
desenvolupar millor el reconeixemetd la marca RNZCGA l'any segientla paraula
"Federaci¢" va ser eliminada del nom d&&yal New Zealand Coastguard.

ENTRENAMENT DEL RNZCG MARLBOROUGH AMB WESTPAC RESCUE HELICOPTER

Font: RNZCG

El RNZCG s'organitza en tres grans arees: les eratians de rescat a la mar, el
departament radiomaritim per VHF i els mitjans ade rescatGoastguard air patrol
units).

La flota delCoastguardneozelandes disposa de 75 embarcacions de réscalgunes
parts del pais, s’utilitzen a més a més embarcag@armades de salvament. Des de les
seves 69 estacions de salvament es transmeteandaint, cada dia de l'any, els parts
meteorologics i, si s'escau, els avisos als navsg@ada any, la xarxa d’operadors de
radio delCoastguardresponen a centenars de milers de trucades d'awesisistencia

i, de mitjana, més de 5.000 persones reben ajudaeliall realitzat pel Servei de
Guardacostes salva moltes vides i milions de dolars

Més del 60% de la flota del RNZCG s6n embarcacitgides tipusZodiag de
la marca Naiad, amb quilla d'alumini, les eslorasen entre els 5 i els 14 metres. Els
motors, llevat d'excepcions, s6n subministratsfaanaha, amb qui hi ha un contracte
de subministrament i patrocini.

Totes les embarcacions van equipades amb GPS ii\id& bona part disposa
també de radar. Per descomptat, totes elles disptisquips personals de seguretat
(armilles salvavides i vestits térmics), farmacial®mergencia, EPIRB, cércols
salvavides i diferents tipus de bengales.

La missié delsCoastguard Air Patrol€s la vigilancia i deteccié de naufrags,
cobrint tot el territori de Nova Zelanda. Tots eembres son voluntaris i reben
entrenament tots els mesos de I'any. El tipus d'auie utilitzen és unCessna 182
porta una tripulacié de 4 persones: un pilot, wtida dos observadors.
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De forma similar akerveiWestpac Life Saver Rescue Helicopmeisteix també
un Westpac Rescue Helicoptapva zelandés que comparteix amb el seu homoleg
australia el patrocinador Westpac i compta amb Kcdpers que actuen com a
organitzacions separades. EIl RCCNZ també pot nidnilhelicopters de la Policia i
del Exercit del Aire.

4.15. JAPO

La Maritime Safety Agencgra una Agencia per a la gestid6 de la seguretat
maritima, creada el 1948, inspirada en 'USCG desple la derrota a la Il Guerra
Mundial quan I'’Armada japonesa va ser desmantelldda supervisio inicial que va
tenir per part dels Estats Units ha fet que l'origacid i mitjans SAR siguin molt
similars als existents als Estats Units, per tartistema també esta estructurat com
una gran organitzacié que agrupa totes les fun@essciades a la seguretat maritima.
A partir de I'any 2000 I'’Agéncia va ser transformaeh laJapan Coast GuardJCG).

Té una estructura completament militar i esta catada per caps militars de I'Armada
japonesa, encara que la supervisilielisteri de Territori, Infraestructura, Transports
Turisme Compta amb el voltant de 12.000 efectius.

L’objectiu de laJCGésgarantir laseguretat la proteccié maritima, per a@sta
dividit en quatre departaments:

- Departament de Construccio i Tecnologia:
Encarregat de la construccio de les embarcaciani®mns utilitzats pel JCG.

- Departament de Vigilancia i Rescat:

Controla el compliment de la normativa maritimaicgille al medi mari,
s'encarrega de la lluita contra la contaminaciéimagper hidrocarburs i realitza totes
les funcions SAR.

- Departament de Hidrografia i Oceanografia:

Realitza les tasques que a Espanya té encomanbutisut Hidrografic de la
Marina: reconeixements hidrografics i oceanograbibservacions astronomiques,
publicacié de cartes de navegacio i de totes Fesnracions necessaries per a garantir
la seguretat de la navegacio.

- Departament de Transit Maritim:
Implantacio, control i seguiment de mesures derségiumaritima, i construccio,
manteniment i gestio de fars, senyals i altresegadla navegacio.

A més a més realitza patrulles maritimes que t&wesegients funcions:

- Lluitar contrael contraban la immigracioil-legal.

- Lluitar contra la pirateriacontrael terrorisme.

- Tasques de seguretaintrael conflictemaritim amb altres paisos.

- Lavigilancia ddesoperaciondl-legalsde vaixellspesquergstrangers

- Contramesuresontravaixells sospitosos vaixellsespia.

- Fer fronta actesl-licits de realitzats pevaixells d'investigacidoceanografica
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L'organitzacio territorial de la JCG esta basadd Emprefectures regionals, des
d'on es controlen, entre altres serveis i actiitat

- 54 estacions de guardacostes.
- 14 estacions aéries.
- 7 Centres costaners VTS.

ATGUES JAPONESES
%ﬂgg Approx. 380,000 km? |

Approx.
4,050,000 km?

Termtorial waters + EEL: approx. 4,470,000 km?
| {12 times thia tesritorind area of Japon - the &h fargest in o workd!)

Font: JCG

Com es pot veure 1’ tnic Acord de separacio de SRR s’ ha realitzat
amb els Estats Units, la delimitaci6 de les SRR amb la resta de paisos de la
zona (Corea, Xina, Taiwan) sempre ha resultat més complicada.

En quant a mitjanepera les seglents unitats que, entre d’altresduscpoden
ser utilitzats com a mitjans SABON elsseglents

- 121 vaixells patrulleres

- 234 llanxes rapides.

- 63 embarcacions rapides SAR.
- 46 helicopters.

- 27 avions.

La JCG té dos equips de forces especial:

Equip Especial de Proteccio (SST)
Unitat d’elit especialitzada en lluita contra teista.
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- El Equip Especial de Rescat (SRT)

Unitat d’elit especialitzada en SAR i LCC. L'equeg va crear el 1975 per
respondre als accidents i desastres maritims.

La SRT esta estand-bydurant tot el dia, llest per realitzar operaci@®R i
LCC que exigeixin coneixements sofisticats (comi@ndis amb MMPP, rescats en
mal temps,...). La seva zona d'operacions s'estéla potalitat de les aigles de Japo, ja
gue l'equip pot ser desplegat en operacions SARG amb avions o helicopters en
gualsevol lloc del pais. En el cas d'un desasgram escala a I'estranger, el SRT també
pot ser desplegat com a part d'una for¢a internatid’'urgencia especialitzada en
tasques de rescat.

El SRT es troba ubicat a I'Estacié Especial de &eat& Haneda (prop de Tokyo)
i el formen 36 membres que operen en 6 equips.ntdmbres de la SRT els
seleccionen entre els millors bussos, en proveditzaaes en els diferents
comandaments regionals de la Guardia Costanera.

L'dltim Us de les habilitats de la SRT va ser per d terme la recerca de
persones durant &unamide 2011 Un gran nombre de membres ha treballat de prop
en la planta d'energia nuclear Fukushima

El JCG treballa en conjunt amb altres organitzaci®AR publiques i privades,
com la Policia i els Bombers per tal de cobrirdeans extensions de mar que envolten
al Japd. També col-labora amb els MRCC d'altresopaper dur a terme activitats
conjuntes de rescat

Igual que 'USCG, el JCG disposa d'una Academiacatacter militar, per a la
formacio dels seus caps i oficials, i d'una Espelaa la formaci6 del personal de tropa
i suboficials. El proposit de I€oast Guard Academyés formar alumnes amb la
ciéncia i experiencia necessaries per esdevertialsfide la JCG, educar fisica i
espiritualment i ensenyar-los a dirigir investigens en diversos camps; aconseguir un
alt nivell de coneixements; i imprimir vigor fisivalor espiritual. Entre d’altres coses
als alumnes se'ls ensenya també a ser bons cam®lanaritims, tant fisica com
mentalment.

4.16. MARROC

Encara que Marroc ja havia signat fa temps el Can8AR 79 no ha sigut fins
el mar¢ del 2011 que amb la signatura d’un acorguod supervisat per I'OMI amb
Cap Verd, Gambia, Guinea Bissau, Mauritania i Sehegha establert un MRCC
marroqui prop de Rabat. Aquest MRCC, seguint I'daben la Conferéncia SAR i
GMDSS de Florencia de 2000, confia en Marroc laaioacié de les missions SAR a
la regi6 d'Africa Occidental. Amb I'entrada en fislament del MRCC Rabat i els
seus MRSC associats presents a I'Africa Occidestatompleta la cadena de MRCC
establerts a Mombasa (Kenya), Ciutat del Cap (Suck® i Monrovia (Libéria)
cobrint tot el continent Africa.

Tot aix0 fa que Marroc sigui un referent a Africacgiestions SAR, encara que a
la seva organitzacio SAR i LCC li manquen moltsureos per poder-les equiparar a
les organitzacions europees.

L’organitzacié6 SAR marroquina combina els elemeainds amb el suport dels
militars. Esta formada per:
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- Un Coordinador Nacional (Ministre de Pesca Mauwd).

- Quatre Centres Regionals SAR amb base en elsmsisgiorts: Al
Hoceima, Tanger, Agadir i Dakhla.

- Vuit Subcentres SAR, amb base en els seguents: pdador, M'diq,
Larache, Casablanca, Safi, Essaouira, Tantan, Aaiun

- Bases amb unitats SAR en les seguents DelegagdeResca Maritima:
Jebha, Kenitra, Mohammedia, El Jadida, Sidi IfBojador.

- Llocs d'alerta a varies Delegacions de Pescathtaj Confraries de
Pescadors i seus de '’Armada.

- Una Comissio Nacional per coordinar el SAR ma;iti

Aquesta Comissio esta formada per:
o] Ministeri a carrec de Pesca Maritima;

L’Armada,;
La Forca Aéria;
El Ministeri de Transport i Marina Mercant;
La Policia ;
El Ministeri de Salut;
La Direcci6 de Proteccio Civil;
El Ministeri d'Obres Publiques;
L'Oficina d'Operacions de Ports;
El Ministeri de I'Interior;
El Ministeri d'Economia i Finances;
El Ministeri de Medi Ambient;
La Direcci6 General de Seguretat Nacional,
Duanes;
El Ministeri de Telecomunicacions;
La Direcci6 de Nacional de Meteorologia.

O 0000000000 O0OO0OO0OO

A més les missions SAR reben el recolzament de:

- Bases militars i ports navals de I'Armada;

- ARCC Nouasseur que depen de la Forca Aeria;

- EI VTS Tanger i 'Estacié de Casablanca que dejgta Direccié de la
Marina Mercant;

- L'estacio costaner@asa Radiamperada per Marroc Telecom.

Les unitats d’intervenciéo de qué disposa normalntenen un manteniment
deficient i sovint estan inoperatives. Es repaéeiper tota la costa (inclos el Sahara
Occidental), ison:

- Disset patrulleres SAR;
- Deu embarcacions rapides semirigides SAR.

Es curios que la SRR que s'atribueix el ReialmeMigiroc, no coincideix amb
la SRR delimitada per I'OMI. El canvi més significeés que s’autoadjudica de forma
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unilateral la SRS adjacent al Sahara Occidentat¢é®nia espanyola annexionada per
Marroc i no reconeguda per 'ONU). Per tant les SRRroquines i espanyoles es
solapen. Tenint en compte que Marroc no té mit@esquats per dur a terme les
missions SAR i LCC en aquestes aigles, aquestdinamid de la seva SRR nomeés es
pot atribuir a interessos politics.

SRR MARROQUINA SEGONS EL REIALME DE MARROC SRR VEINES A  ESPANYA  SEGONS
L’ ESTAT ESPANYOL

y '] -
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Font: Ministeri Pesca Maritima (Marroc) Font: SASEMAR
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5. SISTEMA LCC EUROPEU

L’objectiu principal d’aquest treball és comparbBstema SAR i LCC espanyol
amb els sistemes implantats en altres paisos denefa. Pero tenint en compte que
Espanya esta obligada a seguir la Politica Maritiméa UE i que la UE ha creat una
Agéncia propia que té com una de les seves fundioitar contra la contaminacio
marina, es considera important fer una descripcafudsta Agencia per poder
entendre i complementar les organitzacions LCCaurstles en els paisos que
pertanyen a la UE.

5.1. HISTORIA

La idea d'una Agéncia Europea de Seguretat Mar{tttiveSA) es va originar a la
decada de 1990, juntament amb una serie d'impsriaitiatives europees sobre
seguretat maritima. L'EMSA es va configurar comrgiémisme regulador que
proporcionaria una font important de suport a lan{3si60 Europea i als estats
membres en l'ambit de la seguretat maritima i mr@vede la contaminacio pels
vaixells. L'Agéncia va ser creada pel Reglament) (CEB6/2002.

L'EMSA es va instaurar per fer front a una ampéengia de quiestions maritimes
per tal de garantir un nivell elevat i uniforme deguretat maritima, proteccio
maritima, prevencio de la contaminacio i lluita tanla contaminacié provinent de
vaixells en la UE. Té la seu a Lisboa i és unaede&B Agencies Europees.

El 2004, després de I'enfonsament del petrokeestigé, a 'TEMSA se li van
donar tasques addicionals en el camp de la praparkcresposta a la contaminacio.
El marc inicial per a aquestes activitats es desnorien el Pla d'Accidé per a la
Preparacio i Resposta a la Contaminacié per Hidooca. Les activitats identificades
en el Pla d'Acci6 son actualitzades anualment. Afabopcido de la Directiva
2005/35/CE, la tasca de vigilancia dels vessamestya incorporar a aquest Pla
d'Accio.

Actualment la Politica Maritima de la Uni6 Europé&s la que fa les
recomanacions estratégiques als diferents estatsbras perque apliquin els seus
respectius plans LCC.

5.2. ORGANITZACIO

5.2.1. ORGANIGRAMA

Per tal de poder realitzar les seves missions anmbalkima eficiencia el treball
esta organitzat en els seglents departaments:
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Executive Director

Accountant Intarmal Auditor Bureau of the Exscutiva Director
Policy Advisar

Communication Advisor, incl. External Communications

Head of Operations

Head of Implementation
Department B

Head of Corporate Services

Department A Department C

Finance, Procurement Financial Suppart Horizontal Analysis Coordination & Support

Budget Planning &
E’l itori & Contracts
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UnitA1. Unit B.2 Unit C3.
Human Resources Ship Safety Satellte Based
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L B14 L C34.
Maritime Sacurity LRIT IDE
Font: EMSA

Encara que des d'una optica ampla de mides podersidemar que tots els
departaments, al treballar per la seguretat maxitmmbé ho fan a la vegada en la
LCC, només el departament d’Operacions té unaiéeldirecta amb les tasques
relacionades amb la LCC.

5.2.2. DEPARTAMENT D’'OPERACIONS

Aquest departament ofereix ajuda operativa alstsesteembres i la Comissio
Europea en el camp de la preparacio i respostac@rtaminacié al mar. A més,
facilita la cooperacié tecnica entre els estats bremi la Comissié Europea per al
seguiment del transit maritim de la UE.
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El Departament es compon de tres unitats:

5.2.2.1. C.1 - PREPARACIO | LCC

Proporciona als estats membres i la Comissi0O Eargssistencia tecnica i
cientifica en I'ambit de la contaminacié accidewtaleliberada procedent de vaixells.
També, prévia sol-licitud, fa estudis de cost-eficia dels mecanismes LCC dels
estats membres.

C.1.1- COORDINACIO, COOPERACIO | INFORMACIO

Coordina i desenvolupa activitats de resposta permxio en el camp de la
preparacio contra la contaminacio amb clientsadédmissié Europea, amb els estats
membres i mitjancant acords regionals. També edabdifon informacio cientifica i
tecnica sobre les opcions de resposta a vessardenfsetroli, incloent I'Us de
dispersants quimics, mitjancant el desenvolupard@&mentaris, estudis, informes i
eines de suport. Al mateix temps, desenvolupa lampnta les activitats de 'EMSA
per a la preparacio i resposta contra la contandnmaarina en la que hi intervenen
SNPP, com ara el manteniment de la xarxa MAR-(@Ear punt5.3).

C.1.2 iC.1.3- GESTIO DE LA FLOTA

Firma, gestiona i desenvolupa els contractes anflotia de vaixells recollidors
de 'EMSA en aigies europees. Les tasques quetzaeadion: la participacié en
exercicis internacionals de resposta a vessameantpettoli, la verificacio de la
disponibilitat dels acords signats, la realitzadiéstudis relacionats amb la situacié
tecnica i operativa de la xarxa de vaixells redolis, i la implementacié de millores.
Assisteix a les reunions tecniques dels Acords d®eds a nivell europeu. També
proporciona, préevia peticio, als estats membreda @omissié Europea assistencia
técnica i cientifica en suport d’operacions de estpa vessaments, bé sigusituo a
distancia.

5.222.C2-STM

Facilita la cooperacio tecnica entre els estats lnesni la Comissié Europea per
a l'intercanvi d'informacioé entre els STM de la UE.

C.2.1-SAFESEANET

Coopera amb els estats membres i les institucienia UE per implementar,
mantenir i desenvolupar a la UE iniciatives de wmandel transit maritim seguint la
Directiva 2002/59/CE (modificada per la Directiv@08/17/CE) utilitzant basicament
el SafeSeaNetAquest és un Sistema d’Informacidé que possibilitdercanvi eficient
de dades entre les autoritats competents dels estahbres de la UE, en relacié amb:
el seguiment del transit maritim, la carrega decaddgries perilloses, la carrega de
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residus, el resultat de les inspeccions i, en ety qualsevol informacié que pugui
afectar la seguretat maritima. Aquest Sistema sa pencipalment en I'obtencio de
dades provinents del AIS enviades per les autsrid¢signades dels paisos
participants.

C.2.2-MARITIME SUPPORT SERVICES(LRIT, SAFESEANET,ALERTES
D’'INCIDENTS)

Doéna suport als estats membres i les instituciadadUE, proporcionant, a
través delsMaritime Support Serviceda gestié operativa dels sistemes centrals de
control de transit maritim de la UE i un teleforiclde contacte les 24h per a tots els
serveis.

5.2.2.3. C.3 - SERVEIS DE VIGILANCIA PER SATEL-LIT

Es la responsable del desenvolupament i operac&enkeis basats en satél- lits
de vigilancia de suport a les tasques de I'Agéerimateria de seguiment dels vaixells
en transit i de control de vessaments de petmalsireig de descarregues il-legals. A
més, la unitat s'encarrega de la integracié dddegs generades pels sistemes operats
per 'EMSA en una plataforma de dades anomenadzati.

C.3.1 IMDatE

Es responsable del desenvolupament i implementiié plataforma integrada
d’EMSA, un sistema molt flexible, tecnic i operatiissenyat per connectar tots els
sistemes de 'EMSA i les seves bases de dades ezntonn de dades maritimes
integrades. Aguest sistema proporciona un panogdatml de la situacio maritima i
dona serveis de valor afegit per als usuaris finads plataforma s’encarrega de la
contribucié de I'Agéncia a l'articulacié del prdgd&uropean SatellitdlS i dona
suport a la implementacio de serveis de vigilanwaitima.

C.3.2CLEANSEANET (mirar punt5.3)

Es la responsable del desenvolupament i operadiGeteei CleanSeaNetEl
treball inclou: la planificaci6 mensual i l'adqguaié d'imatges de satél-lit després de
coordinar les sol-licituds dels estats membredgbate realitzar un control rutinari de
les aigues europees, el desenvolupament de nodeEmcams per al servei de
CleanSeaNefmodelatge, integracié de la informacié AIS), arim I'organitzacio de
formacio i tallers. S’organitzen reunions semestdg grups d'usuaris on s’analitzen
els resultats juntament amb els usuaris i les @at®r policials, estudiant les
estadistiques relacionades que es produeixen cgd€laanSeaNetambé ofereix un
servei d’assistencia de vigilancia per satél-licas d'emergéncies maritimes.
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C.3.3 CENTRE DE DADES LRIT DE LA UE

Es la responsable de la creacid, operacié i mantsmi delData Centerdel
sistema LRIT de la Uni6 Europea i de les sevesadittacions, proporcionant
assisténcia tecnica a la Comissio Europea perdidegssions sobre LRIT a I'OMI i la
coordinacié de les activitats conjuntes amb elsumisule la DC UE LRIT.

C.3.4 LRIT IDE

Es la responsable de la transferéncia, aplicacitierior desenvolupament de
I'International Data ExchangkeRIT (IDE LRIT). Aixo inclou: els contactes perénts
amb la IMSO, I'OMI i altres membres del Grup debEleLRIT.

5.2.3. ORGANISMES COL:-LABORADORS

La cooperacié amb altres organismes €s una denles ée I'Agencia per evitar
la duplicacié de treball i fomentar les sinergiadaseva propia esfera d'activitats. En
la majoria dels casos l'objectiu final d'aquestsréds de cooperacid és millorar la
gualitat dels serveis oferts per I'Agencia alstesteembres i la Comissio Europea.

Els diferents acords signats per I'Agéncia es iml@n també amb l'intercanvi
d'informacié i de dades en l'ambit de la seguretaritima, prevencio de la
contaminacio pels vaixells, i la deteccid i respas la contaminacio. Principalment
aguest transvasament d’informacio es practica asbotganitzacions LCC dels 22
estats membres que tenen mar territorial (BélgBalgaria, Xipre, Dinamarca,
Estonia, Finlandia, Franca, Alemanya, Grecia, tigrtalia, Letonia, Lituania, Malta,
Paisos Baixos, Polonia, Portugal, Romania, Eslay&spanya, Suecia i Regne Unit),
i a més a més amb Noruega i Islandia que pertaayé&frTA.

Tambeé s’han firmat Acords firmats amb algunes de2lg altres Agéncies de la
Unié Europea :

- European Space Agen(y2/07/2010): sobre la utilitzacié de 2 satel-lits
propietat d’aquesta Agéncia per donar servEileanSeaNet

- Frontex (Desembre 2009): sobre control fronterer

- Comunity Fisheries Control Agen¢y/7/6/2008): sobre control de pesca.

- Joint Research Cent¢t3/3/2007): Sobre R+D.

5.3. ACTIVITATS

Les tasques de I'Agéncia es divideixen en quagesasiau:

- Assisteix a la Comissio Europea en I'aplicacidadBolitica Maritima Europea
en relacio, entre daltres, a: I'enviament de rec@ments, la certificacio
d'equips marins, la proteccié maritima, la formamprofessions maritimes i
enPort State Control
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- Ofereix assessorament técnic i cientific a la Gei Europea en I'ambit de la
seguretat maritima i prevencié de la contaminaeil§ paixells, en el procés
continu d'avaluacio de l'eficacia de les mesuresigor, i en l'actualitzacio i
desenvolupament de la nova legislacié. L'EMSA tarfdigdlita la cooperacio
entre els estats membres. Com a organ que ésute lBAgéncia té una funcio
central en la xarxa de seguretat maritima de la iUfgl-labora amb molts
actors de la industria i organismes publics, emetstcooperacid amb la
Comissio Europea i els estats membres.

- Desenvolupa les capacitats d'informacié6 maritimala UE. Exemples
significatius en son el sistema de seguiment decllaiSafeSeaNdggue permet
el seguiment en tota la UE dels vaixells, els smmsegaments i els incidents a
bord), i el centre de dades LRIT de la UE (que rjaia la identificacio i
seguiment de vaixells amb bandera d’'un pais dézlpés tot el mon).

- Prepara per millorar la capacitat de respostaddteccio de la contaminacio
marina en els estats membres. Per tal de portam@taquesta tasca té una
xarxa europea de vaixells de suport per respoadvessaments de petroli, aixi
com un sistema de seguiment dels vessament ddi peti localitzacié de
vaixells per satél-litGleanSeaNgt que contribueix a protegir les aigles de la
UE de la contaminacié ocasionada per vaixells.

5.3.1. LLUITA CONTRA LA CONTAMINACIO

Les activitats de I'Agencia relacionades inequivte@ amb la LCC es sustenten
en els marcs de cooperacidé actuals entre estatdomegm en els acords regionals
existents (Acord de Bonn, Conveni de Barcelonav@onnde Lisboa,...).

Les activitats més rellevants que duu a term®I8A en quant a LCC soOn les
seguents:

5.3.1.1.CLEANSEANET

CleanSeaNeés un servei de deteccio de vessaments de paaddatel-lit. Per
aixo s'utilitzen dos satel-lits que pertanyen &SIPE(el RADARSAT i 'ENVISAT).
S'ofereix assistencia als estats participantssesdguents activitats:

- Identificacié i rastreig de la contaminacio peidrbcarburs en la
superficie del mar.

- Vigilancia de contaminacions accidentals durantelegrgéencies.
- Contribuir a la identificacio dels vaixells que taminen.

El serveiCleanSeaNeés basa en imatges de radars satel-litaris, queixeb
totes les zones maritimes europees. Aquestes imma@e analitzades per tal de
detectar possibles vessaments de petroli a la fstipedel mar. Quan es detecta un
possible vessament de petroli en les aigles ndsidiumn pais determinat, se’l hi envia
un missatge d'alerta. L'analisi de les imatges éisdonibles per als punts de contacte
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nacionals al cap de 30 minuts d’haver passat él-atAproximadament s’analitzen
unes 2.000 imatges cada any.

El servei té com a objectiu enfortir la respostigsadescarregues accidentals i
deliberades dels vaixells, i ajudar als estatsigiaants a localitzar i identificar
contaminants a les zones sota la seva jurisdiccio.

La detecci6 de vaixells també esta disponible @egalel serveCleanSeaNet
Quan un vaixell es detecta en una imatge de sgt&-ldentitat del vaixell sovint es
pot determinar a través de la correlacio de lesesla@l satel-lit amb els informes de
transit de vaixellsRafeSeaNgt Aixd augmenta la probabilitat que un Estat puggn
capac de determinar quin vaixell és el que ha deeantaminacié i aixi pugui
prendre les mesures oportunes (per exemple, \&@rificvessament, amb la inspeccio
de I'embarcacié un cop entri a port).

Cada Estat riberenc té accés al se@ianSeaNet través d'unanterface
d'usuari que els permet veure les imatges de mameienada. Els usuaris també
poden accedir a una amplia gamma d'informacié cemg@htaria a través de la
interface com ara el modelatge de la deriva de la tacavigéei backtrach, les
imatges optiques i diversa informacio oceano-metegica.

Vassal identified and tracked by —& 3}@‘
)

SafeSeaNet
Vessel identification and position
data help identify suspected
polluters.

- ) _ i
Spili and vessel detacted by v—vbi- Pl

CleanSeaNet
Satellite images detect
possible spills and culprits.

CleanSealNst _$>
ENVISAT image
12 March 2010

Font: EMSA
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5.3.1.2. CTG MPPR

L'Agéncia ha establert un Grup Técnic Consultiua& Preparacié i Resposta a
la Contaminacié Marina (CTG MPPR) integrat per etgpeels estats membres per
donar suport a les activitats de 'TEMSA en LCC.

L'objectiu principal de la CTG MPPR és proporcioaanivell comunitari una
plataforma entre els estats membres, contribuliatraillora de la preparacié i resposta
a la contaminacio accidental o deliberada causadagixells.

El forum s'utilitza per a l'intercanvi de punts\dsta i opinions, i es defineixen
les accions prioritaries actuals i futures ques@dran en el MPPR CTG. Aquest
Grup es reuneix aproximadament dues vegades l'any.

5.3.1.3. EMPOLLEX

L'intercanvi internacional de cooperaci6, formakciaformacié €s necessari per
fer front a incidents de contaminacié a gran eséda tal de facilitar aquest intercanvi
s’ha creat el Programa d’Intercanvi d’Experts emt@minacié Marina (EMPOLLEX)
de TEMSA.

Aquest programa possibilita que experts nacionalls estats participants viatgin
a altres paisos, a fi d'obtenir o compartir expeigs professionals. Durant
I'intercanvi, els experts poden:

- Aprendre diferents tecniques de resposta.

- Estudiar els métodes emprats en altres senagigedjeéncia o altres
organitzacions, amb experiencia en la prepardeaiddsposta a la contaminacio
marina.

- Seguir moduls de formacio de curta durada.

Els experts també poden participar en tallers iis@ns als estats participants i
participar en els exercicis organitzats per aguestets com a part de l'intercanvi.

Els objectius del programa son promoure lintercalevbones practiques entre
els estats participants (estats membres, paisakdeds i Noruega i Islandia), a fi de
millorar els contactes, les xarxes i la cooperamiotasques de LCC entre els estats
participants per tal de millorar la preparacié paali i la capacitat de resposta.

5.3.1.4. SNPP

L'Agéncia esta oferint assisténcia als estats mesnta la Comissié Europea per
millorar la capacitat de resposta en relacié andofdgaminacié marina per SNPP.

A aquest efecte, ha desenvolupat el seu Pla d’A8KiBP, que va ser aprovat pel
Consell d’Administracio de I'Agéencia el juny de 200

El Pla d' Accié SNPP de 'EMSA estableix el segtient
- Un resum concis de la informaci6é existent en ahg de la preparacio i

resposta a contaminacions marines per SNPP, indhbemformacio sobre: el
transport maritim de SNPP, els impactes de la ountcié marina per SNPP,
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els mecanismes de resposta a contaminacions peP,SNEs opcions i les
limitacions dels méetodes de resposta a aquestieintsi.

- Un document marc que defineix el paper de 'Agendes seves activitats en
aquest camp, per tal de fer una aportacio a esmalapea i reforcar la
preparacio i les capacitats existents de resposta.

5.3.1.5. MAR-ICE

Quan es tracta un incident de contaminacié per SNIRR de les necessitats
prioritaries és la identificacio del perill i I'akecio dels riscos plantejats per un vaixell
sinistrat i la seva carrega. Els principals factjus determinen la seguretat i impacte
ambiental de la SNPP alliberada sén les sevesgbatgp quimiques i fisiques.

L’EMSA, en estreta col-laboracié amb la IndustriairQica Europea (CEFIC) i
el Centre de Documentacio, Investigacio i Experitaed sobre la contaminacié
d’aigua accidental (Cedre), va desenvolupar la xaMAR-ICE. Aquesta xarxa
d'experts quimics déna suport als estats de ladyEgspondre a les emergéencies per
contaminacié marina, proporcionant informacié solee substancies quimiques
implicades.

La Xarxa de MAR-ICE ofereix un tipus similar d'aténcia al que es déna en
situacions de vessaments de productes quimicsegeasren el medi terrestre. Tots els
27 estats membres, els estats costaners de 'EFdIA paisos candidats de la UE
poden sol-licitar ajuda de la xarxa MAR-ICE en sad@mergencia per contaminacio
del mar amb substancies quimiques en aigles de.la U

Totes les sol-licituds d'entrada a la xarxa MAR-KZiA canalitzades a través del
Punt Focal MAR-ICE, que actua com uimderface Unica i és la primera presa de
contacte amb la xarxa. Aquestaerface és accessible les 24 hores i 7 dies a la
setmana, a través dels numeros de contacte i drecaade correu electronic distribuit
a les administracions maritimes nacionals.

Com s’ha vist el funcionament i els procedimentttzdats a la xarxa MAR-ICE
son equivalents als utilitzats en el CEREMMP a lhiegpanyol.

5.3.2. ESTADISTIQUES

El Centre de Dades del serv@leanSeaNetecull i emmagatzema les dades
necessaries per donar suport a I'analisi de ledrasosle vessaments d’hidrocarburs
provinents de vaixells. El 2010, van ser preseSR2iatges (normalment una imatge
és suficient per cobrir les aiglies de diversoat&st2.366 d'aquestes imatges van ser
analitzades i lliurades a estats participantsvagsdetectar un total de 1.686 possibles
vessaments de petroli. 147 vessaments van sericagsifi confirmats pels
estats participants, dels quals 104 van ser ditedboir. Aixo representa una reduccio
en comparacié amb 2009, quan es van confirmar #95aments, dels quals 161 eren
d’hidrocarburs.

El mapa de verificacions déleanSeaNemostra la disparitat de deteccions i
comprovacions de taques d’hidrocarburs en totesitgges europees. També hi podem
veure com a Espanya i als paisos del Mar del Nardoré els vessaments de
combustible es comproven més rapidament despré¢mdealel satel-lit utilitzant avions
de vigilancia:
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CleanSeaNet 2010 - 1686 Possible Spills Detected
Checkedd - by alrcraft < 3 hours after sateliite pass 139
Checked - by alreraft > 3 hours after sateliite pass 173
Checked - by otfer means

Not Checked - feedback provided
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El nombre de possibles vessaments dels anys 2@08, 22010 es mostren
distribuits per regions en la segtient grafica:
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5.4. MITJANS

5.4.1. UNITATS D’'INTERVENCIO

5.4.1.1. VAIXELLS RECOLLIDORS

Una tasca de 'lEMSA és posar més recursos a dispalgls estats membres per
tal de respondre a incidents de gran escala cate BI’Erika” i el “Prestige” . Per
aixo, s’ha posat en marxa una xarxa de vaixellsugmrt per respondre a vessaments
de petroli amb la finalitat d’augmentar la capaadita LCC dels estats membres de la
UE.

Les embarcacions contractades tenen una gran tapde@mmagatzematge de
petroli i una seleccié de sistemes de recuperacigetioli (tangonsskimmerk

Per tal de millorar I'eficiéncia de les operaciahmar, cada vaixell esta:

- Equipat amb equips especialitzats de respostssaments de petroli que han
estat seleccionats d'acord amb les condicions titjues en les arees de suport.
Tots els equips especialitzats en LCC estan erepmurs amb la finalitat de
facilitar la rapida instal-lacio a bord dels vaigel

- Equipat amb un sistema de radar de detecciéquesad’hidrocarburs.

- Capacitat per decantar l'excés d'aigua succiomad@mitzant aixi la utilitzacio
de la capacitat d'emmagatzematge a bord.

- Capacitat per escalfar la carrega recuperadgitzat bombes de cargol d'alta
capacitat per tal de facilitar la descarrega ddadrburs viscosos.
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SITUACIO DE VAIXELLS

Francesc Oliveras

RECOLLIDORS T BASES ESTRATEGIQUES LCC DE L’ EMSA
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Operational Area and
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Qil Spill Recovery Equipment

Equipment Depot
1 Set of Rigid Sweeping Ams
. ; 3 Aegean Sea 1 Set of Weir Skimmer
Aekisa | Tand
s i Pirasus, Greace 300 14 taid) s 1 St of Ol Booms (S00m)
1 Sat of Oil Detection Radar System
Forth Fishar Product Tanker 4754 2100 1558 510
1 Set of Rigid Swesping Arms
= Atlantic Coast S 2 Sats of Weir Skimmer
Galway Fisher Praguct Tanker Cobh, ielind 4754 100 1558 510 3 Sate o O Booms [250m 2sch]
2 Seats of Dil Detection Radar System
Mearsay Fisher Product Tanker 5028 9140 1550 A02
1 Set of Rigid Sweeping Arms
Maditarranezn Sea 1 Set of Wair Simmer
Salina Ba Bunker Vessel 2800 7470 1210 553
SN S Hnier s 5 Sriesia ok . ' : 1 Set oF Ol Boorms (S00m
1 Set of il Detection Radar System
1 Set of Rigid Sweeging Arms
Mediterranezn Sea 1 Set of Weir Skimmer
Mistra B Bunker Vessel 1,805 2403 1304 519
= e e Valetta, Mal 1 Set of Cil Booms (500m)
1 Set of il Detaction Radar System
1 Set of Bigid Sweeping Arms
Mediterranean Sea 1 Set of Wair Skimmer
Santa Mar Bunker Vessel 241 231 145 £02
PR AR Valetta, Malta : 1 Set of Ol Booms (500m)
1 Set of il Detection Radar System
1 Set of Rigid Sweeping Arms
Atlantic Coast 1 Set of Brush Skimmer
(alp Marine Bunker Vessel 3,023 £259 1250 500
2 i AT Sines, Partigel 1 Set of Oil Bacms (500m)
1 Set of il Detection Radar System
OW Aslborg Hunksr Vessel , 430 5050 440 530 2R Flebie Snesing s
Baltic Sea 2 Sets of Brush Skimmer
Copenhagen and Skagen, 2 Sets of Arctic Skimmer
Denmark 2 Sets of Ol Booms {400m + 500m)
OW Copenhagen Bunker Vessel 4,340 050 1440 B0 2 Sets of Ol Detection Radar System
Batiiz Tres Bunker Vessel 7413 2280 1800 7.0 { Set of Figid Sweeping Amms
Mediterranean Sea 1 Set of WeinBush Skimmer
Algeciras, Spain 1 Set of Ol Booms {500m)
Bahiz Uno Bunker Vessel 3,900 7m 15,40 580 3k ol SH e o el ke
1 Set of Rigid Swesping Ams
Black Sea 1 Set of WeinBrush Skimmer
S ; 0 1
55700 Suppir Vesdl Constanta, Romania et ai40 A 620 1 Szt of Dil Booms (S00m)
1 St of Dil Detection Radar System
1 Set of Rigid Sweaping Arms
Bay of Biscay 1 Set of Weir Skimmer
Rizde Vi Supply Vesssl 1,522 £3.00 350 480
B SRR Mo Sain ' 1 Set of Oil Booms (S00m)
15t of Oil Detection Radar System
Intertaliast il Dredger 1,886 7000 1220 5.40 7 Sets of Rigid Sweeping Armms
Marth Sea 2 Sets of Weir Skimmer
Ostend, Belgium 2 Sats of Oil Booms [(500m)
D Maanderan-3000 Dredger 2744 8920 1400 530 2 Setz of Oif Detection Radar System
Font: EMSA
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5.4.2. RECURSOS HUMANS

El reclutament de personal a 'TEMSA es porta a ¢ediacord amb el marc
legal i regulatori aplicable al personal de la WEmés de seleccionar els millors
candidats, 'EMSA presta especial atencié a untiligio geografica equilibrada on
s’hi vegin representats treballadors de tots dlsogadels estats membres.

Com es veu en el grafic la plantilla a 'any 2018 @e 231 treballadors.
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5.4.3. DADES ECONOMIQUES

L’EMSA obté els seus fons de la UE. Els costosastarriben als 49 milions
d’€ anuals, que es poden dividir en 30 milions déEcostos administratius (personal
inclos) i 19 milions d’€ de costos operacionalsli@ament dels vaixells recollidors i
satel-lits).

EVOLUCIO COMPTABLE DE L’ EMSA

] 0] 2000

REVENUES FROM ADMINISTRATIVE OPERATIONS 110,488 120,091
OTHER OPERATING REVENUE 45,491,899 46,611,638
TOTAL OPERATING REVENUE 45,602,387 46,731,729
ADMINISTRATIVE EXPENSES -30,714,007 -22,115,840

ALL STAFF EXPENSES -16,652,741 -15,264,742

FIXED ASSET RELATED EXPENSES -5,206,967 -4,132,879

OTHER ADMINISTRATIVE EXPENSES -8,780,823 -2,718,219
OPERATIONAL EXPENSES -19,047,267 -18,993,809
TOTAL OPERATING EXPENSES -49,687,799 -41,109,648
SURPLUS/(DEFICIT) FROM OPERATING ACTIVITIES -4,085,411 5,622,081
FINANCIAL REVENUES 0 0
FINANCIAL EXPENSES -558 -20
SURPLUS/ (DEFICIT) FROM NON OPERATING ACTIVITIES -558 -20

ECONOMIC RESULT OF THE YEAR -4,085,969 m

Font: EMSA.
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6. ANALISI COMPARATIVA

Per tal de clarificar la comparacié entre difesesistemes estatals i poder-ne
obtenir idees el més profitoses possibles, s’mditdn els mateixos capitols que s’han
emprat per descriure I'organitzacido SAR i LCC esmda i s'assenyalaran les diverses
dicotomies que s’han detectat en I'estudi dels@ifes casos.

6.1. HISTORIA

6.1.1. SOCIETATS DE SALVAMENT Vs. NOVES
INSTITUCIONS

A mitjans del segle XIX va comencar a formar-sangviment de solidaritat que
va agrupar a milers de voluntaris repartits pesdsta atlantica. Van ser les Societats
de Salvament a Naufrags, creades a Gran Bretargagd Espanya, Italia, Portugal,
Alemanya, Nova Zelanda,...,les encarregades dér supb grans dosis de coratge la
falta de mitjans existents. Des de llavors s’hangamolt. Les antigues Societats de
beneficencia, van ser la base indispensable peanibzgr dispositius costaners i
oceanics.

Per altra banda en el segle XX es van anar cregahibzacions més modernes
gue agafaven les funcions relacionades amb la agumaritima. Algunes d’aquestes
noves institucions tenien els seus fonaments aguas Societats de Salvament com
va passar en els Estats Units. En altres casoss@&gunoves organitzacions es van
inspirar en altres organismes d’altres paisos, €oml cas ddCoastguardaponés que
es va inspirar en el nord-america o simplementagscvear de nou com a Australia o
Greécia.

El més frequent actualment és que convisquin amhigas d’organitzacions:
antigues Societats de Salvament modernitzades amhblia participacid de voluntaris,
autofinancades amb aportacions privades i ajutBgstlmue vetllen en exclusivitat pel
salvament de la vida humana a la mar, i unes nowssitucions molt
professionalitzades a les que els estats els lgnassa responsabilitat SAR, LCC i
altres aspectes de la seguretat maritima. Aquesss ndodels d’organitzacio es
complementen, constituint en alguns casos orgamitza poderoses.

Espanya es pot dir que ha tocat tots els aspectntrovérsies d'aquest
dualisme. El salvament maritim a Espanya va cometgda ma d’'una organitzacio
totalment altruista al segle XIX: el SESN, inspaaeh la SNSM francesa i la RNLI
anglesa. Aguesta Societat mai va ser de les capidasga a nivell europeu. A mitjans
del segle XX, aquesta responsabilitat va passarCGadu Roja del Mar que es va dotar
de més recursos. Quan es va crear SASEMAR a pisndgls anys 90 I'ajuda estatal
va ser molt més necessaria que en els casos deaFrdategne Unit, ja que no es
tractava de sostenir una organitzacié SAR ja esti@bl en perfecte funcionament, sin6
de completar de manera amplia el cami ja recorqeguta Creu Roja del Mar. A més
a més, la veterania del salvament maritim en agpiekcions resideix no solament en
les seves institucions benéfiques, sind en la des sonciutadans i gent del mar,
acostumades generaci6 darrera generacio a sosegenerosament.

Tot i que I'antiga Societat de Salvament, ara egreada per la Creu Roja del
Mar, té encara un paper viu en el Sistema SAR gspactual, aquesta organitzacio
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esta sota les ordres de SASEMAR, que té unitatsemtiencié propies, més nombroses

i variades que les de la Creu Roja del Mar. Nornealimen la resta de paisos on encara
es mantenen vives organitzacions deixebles denkgguas Societats de Salvament, la

seva participacio en el sistema SAR és més graanp@ disposicio dels guardacostes
la majoria d’embarcacions SAR operatives.

6.1.2. CONVENIS: COMPLIMENT Vs. INCOMPLIMENT
Els paisos estudiats en aquest treball tenen uimmdomu denominador: han

intentat implantar a la seva SRR un sistema SABC lgue compleixi amb el Conveni
SAR 79.

TAULA D’ ESTAT DELS CONVENIS DEL MARC NORMATIU EN ELS PATSOS ESTUDIATS
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Espanya XXXXXXXXXXXXXXdXxXxdxXxXxXx XX

Regne Unit XXX XXXXXXXX xxddxddxxx XX

Franca XXX XXX XXXXXXXxXxdxxdxxxx X X

Alemanya XXX XXX XXXXXXXxXxdxxdxxxx X X

Bélgica X X XXX XXX XX X Xdxxdxx X Xx X X

Dinamarca XXX XXX XXXXXXXxxdxxdxxxx X X

Suécia XX XXX XXXXXXXXxXxdxxdxxx X X

Finlandia XX XXX XXXXXX xXxxdxxdxxxX X

Portugal XX XX XXXXXXXXXxdXXXXXX X

Italia XX XX X XXX X XX Xx XxdxxdxXx X X X X

Grécia XXX XXX XXX XX X dx xdx x X X X

Estats Units XX X X X X X X X X X X X

Canada X X X XXX X X XX dx xdx X X X X X

Australia XX XXX XXXXXXXXxxdxxdxxXx X X X

Nova Zelanda X X X X X X X X X X d x d X X X

Jap6 X X X X X X X X X X X X dx xdx x x X X

Marroc XX X XXXXXX xxd xdxxXXXX
Font: OMI

De l'estudi de laTaula d’Estat dels Convenise'n deriven les seguents
observacions:

- Tots els paisos han firmat el Conveni SAR 79,taet tenen la voluntat de qué
el seu sistema SAR compleixi amb els precepteblests pel Conveni.
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- Els paisos s’han adherit a la majoria de conwvasglidMarc Normatiu, el que ens
confirma que son referents en seguretat maritima.

- Els Estats Units i en menor grau Nova Zelanda,reicents a firmar convenis
de compensacio.

- Els convenis relatius a SNPP son els que tenerysraisos adherits.

- Paisos com Marroc (que tot i ser un referentvalinafrica esta molt limitat en
mitjans SAR) o Portugal (Qque només ha estat unreefeper les seves
colonies), no es diferencien en nimero de conviammts, si els comparem
amb paisos que sén primeres espases SAR i LCC ¢éRéwgith, Franca, Estats
Units, Japo,...). Per tant, es pot deduir quedatadherir-se a un Conveni no
implica el compliment estricte del mateix. Un exdéenplar d’aixo el trobem
amb Marroc, que tot i assignar-se unilateralmensrmits per la seva SRR no
té mitjans suficients per complir amb el ConveniRSA9 en tota aquesta
extensio de mar.

- Marroc s’ha autoassignat una SRR amb uns linfiégsenhts als determinats per
I'OMI, atorgant-se una part de la SRR espanyolamBiteix ha fet Portugal a
I'Atlantic Nord atribuint-se SRR dels EUA, tot iaenéixer que no té mitjans
suficients per respondre a emergéncies en aquefia. ZAix0 demostra que
alguns estats prioritzen els interessos politicsonals al compliment dels
acords comuns.

6.2. ORGANITZACIO

6.2.1. INTEGRAL Vs. COORDINACIO

Des del mateix moment en que va comencar |'estiadii per la implantacio del
servei SAR, Espanya va rebutjar el model “integrekistent en alguns paisos
avancats, com son els Estats Units, Japé i Sugard. el Coastguardnord-america i
japones, com elKustbevakningsuec, s6n macroentitats que aglutinen tots els
mecanismes de seguretat relatius a la mar. Aqueataoentitat en quant a la seva
vessant SAR i LCC, es caracteritza per agrupasetstsiitjans disponibles.

El model en que es va emmirallar 'Estat Espango$er el propugnat pel Regne
Unit, basat en la “coordinaci¢”. La voluntat pal@ia Espanya va ser crear una nova
entitat, dependent de la DGMM, amb la missié depeoar i en certa mesura dirigir
tots aquells organismes que estiguessin implicatsles missions SAR i LCC
mitjancant la firma d’acords.

Dins d’aquesta divisié entre model “integral” i tordinacid”, cal assenyalar
gue cada pais és “un mon a part”. Per exempleraoce el model anglés representa
el paradigma de model de “coordinacié”, coordinadiversos organismes
col-laboradors (RNLI, Armada, Policia, Bombers, ipgude Rescat,...), també es
veritat que el MCA té amplies funcions en segunetatitima més enlla del SAR, LCC
i vigilancia de la mar. En l'altre costat, encatee glKustbevakningé la pretensio de
ser una versio europea del JCG japonés, els samt®ttenen a la seva disposicio una
organitzacié formada per voluntaris amb els seapipmitjans.
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6.2.2. ESTATAL Vs. PRIVADA

La majoria de sistemes estudiats barregen la ieeig publica de I'Estat amb la
participacio de la iniciativa privada. Aquesta tggpacio privada té dos vessants
principals: institucions privades tipus ONG quetiggren en les operacions SAR, i
unitats d’intervencié que pertanyen a una empresada i tenen contractes de
noliejament amb I'Estat (es tracta preferentmeunnidats aeries i vaixells LCC).

Tot i que normalment els diferents paisos combamhdos tipus de propietat, hi
ha estats que es caracteritzen per haver optathadtint per una de les dues solucions.
L’organitzacié i mitjans SAR i LCC de Dinamarca EelBica estan proporcionats
exclusivament pels respectius governs. En el cd3immarca, les primeres estacions
de naufrags que es van crear al segle XIX ja leBnamcar I'Estat. A l'altre extrem,
trobem casos com el d'’Alemanya, on una organitzagfffuista privada es
responsabilitza de les tasques SAR i LCC, no tenpasant a la disposicio del sistema
les seves unitats d’intervencio, sind que gestforsi tot les emergencies a través del
seu propi MRCC.

A Espanya les organitzacions que participen enigiei®@a SAR i LCC son
publigues. Fins i tot REMASA, que opera la flotaritima SAR i LCC, és una
empresa participada al 100% per I'Entitat PublicapEesarial SASEMAR, adscrita al
Ministeri de Foment. En quant a la participacidal€reu Roja Espanyola, cal dir que
aguesta és una institucié6 humanitaria d’interesipuipue desenvolupa la seva activitat
sota la proteccio de I'Estat.

6.2.3. MILITAR Vs. CIVIL

En aquest aspecte també ens trobem una gran valtietdocaments: sistemes
controlats per civils, sistemes controlats per teni, sistemes amb distribucié de
funcions entre estaments civils i militars, | sisés que a vegades funcionen com a
civils i a vegades com a militars. El grau de pgtcié militar, a través de I'Armada,
en la gesti6 de la seguretat maritima va des duteavencié poc rellevant en la
practica, a un domini absolut de la seguretasaklament maritim

Entre els sistemes amb un clar component civil teolsem al Regne Unit,
Franca, Suecia i Nova Zelanda. Mentre que Estaits,Ubap0, Portugal i Italia hi
dominen els organismes paramilitars. El guardasosé@adenc €s una copia del seu
homoleg dels Estats Units, pero a diferéncia d’agukim, esta format per civils. En
altres organismes, com per exemple el cas dantess tes funcions de seguretat
maritima les porten a terme civils, a excepcidedethsques SAR que estan assignades
als militars. Grécia és un cas atipic: l'organitaaSAR queda sota les ordres
d’autoritats civils del Govern en temps de pauppgres declarés la guerra aquesta
organitzacié passaria a dependre de I'exércit.

A Espanya la LPMM 27/1992 va ratificar la separatgfinitiva entre la marina
mercant i ’Armada, aplicant I’Article 149.1 de Gonstitucié de 1978 que assignava la
responsabilitat en marina mercant a [I'Administraci@entral. Aleshores les
Comandancies de Marina van passar les seves camjgstén marina civil a les noves
Capitanies Maritimes creades per la DGMM. Entreeatgs competéncies s’incloien
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“vigilar la seguretat de la vida humana a la mar“supervisar la seguretat de la
navegacio”’i “protegir el medi ambient maritim”Teoricament les unitats de I’Armada
estan disponibles per col-laborar en tasques SAR) p efectes practics aquesta

col-laboracié és minima.

6.2.4. CONSOLIDADA Vs. REESTRUCTURADA

L’'esquema de les organitzacions SAR estudiadesomedmlelment a les
directrius emanades del Conveni SAR 79 i pot sseamgda facilment. Existeix un
servei permanent que rep les alarmes, les valesadoordina amb els mitjans precisos
per tal de donar una resposta adequada. Paralel#iaristeixen una serie d’unitats
maritimes, aeries i terrestres, que activa el MRIGDge son coordinats oportunament.
Aquesta configuracié tan simple i logica es repeten la majoria de paisos
desenvolupats i €s el model utilitzat per I'Estap&nyol. L'eficacia d’aquest model
depen, en gran mesura, de la capacitat per coosingue tinguin les diferents
administracions implicades i els serveis publipgvats compromesos.

Els sistemes SAR i LCC han patit importants camnspaisos com Espanya
(1993), Suecia (1988), Italia (1994) o Marroc (20pér tal d’adaptar-se al Conveni
SAR 79; aquests paisos encara estan lluitant peotdar un esquema SAR i LCC
gue compleixi amb la normativa internacional. Envtal’altres paisos com els Estats
Units, Franca (que va crear el seu primer MRCCyl'd967; 12 anys abans del
Conveni SAR 79) o el Regne Unit, ja fa temps quedansolidat el seu Sistema SAR
i LCC, i ara es poden comencar a plantejar undrrexsgracio que segueixi respectant
el marc normatiu.

Franca és un exemple de pais que ha reformatteh&sSAR i LCC pero només
en I'ambit competencial, creant noves instituciobnmsnisteris a les que se’ls hi assigna
la responsabilitat SAR i LCC.

El qué ha fet el Regne Unit és més atrevit. Actealins’estan implantant en els
seu Sistema SAR i LCC una serie de modificacionsg, epntradiuen algunes de les
recomanacions que el 1999 va proposar Lord Donaldsguestes recomanacions que
en el seu dia van tenir una influéncia determimaés$ enlla de les fronteres del Regne
Unit, provocant I'adopcié de mesures similars emeal paisos, paradoxalment ara
s’estan questionant en el seu propi pais. L'elicitn@els MIRG (que fins i tot tenen
uns grups homolegs a Suécia), la rendncia a segligjant una flota de remolcadors
LCC i I'eliminacié de quasi la meitat dels MRCCspen en gran part a una mesura de
retallada de despeses. Esta per veure si una vegadalidat el seu Sistema SAR i
LCC, aquells paisos que es van emmirallar en ekehantglés li seguiran els passos.

Un cas paradigmatic és el d’Espanya. El Sistemargsb es va fundar a imatge
del anglés. Per exemple, en els successius PNSni#abde crear una amplia flota de
remolcadors i vaixells polivalents repartits petatéa costa. Un cop assolit aquest
nivell de resposta, el present PNS tan sols pragintenir aquesta cobertura i temps de
resposta. Pero, tenint en compte la crisi economicgue el pais esta immers i les
drastiques mesures que s’estan prenent al Regmepdtser els politics optaran per fer
marxa endarrera en els plans inicials. El mateidrigon dir de la xarxa de CCS:
Espanya en té 21 i el Regne Unit en tenia 19; aeaetp britanics passaran a tenir-ne la
meitat, no se sap encara si Espanya decidira uetstar la seva xarxa de Centres.
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6.2.5. COL.LABORADORA Vs. AILLADA

La col-laboracié amb organitzacions d’altres paradgncant la firma d’acords
bilaterals, trilaterals i regionals esta ampliamestomanada per 'OMI. Els paisos
estudiats han demostrat posar molt d’émfasi ensagwessant col-laboradora.

Tot i aix0 es poden detectar una serie d’anomalies.

Grécia i Japd, no tenen acords amb la tots elsopaiel voltant, degut a les
males relacions de veinatge. Una vegada més mmoament politiques predominen
sobre raons relatives a la seguretat maritima.

Marroc ha firmat acords regionals amb paisos dedepats (Acord de
Barcelona i Conveni de Lisboa), pero no ha sigug fnés recentment que a proposta
de 'OMI esta comencant a cooperar amb els seuns aiicans. Un ambit, I'africa, on
si que pot actuar com a referent SAR. Les relacierteriors de Marroc
tradicionalment han estat enfocades als paisopeuso

Portugal i Bélgica no han firmat acords bilateaisb paisos veins. Es curids el
cas de Portugal, un pais on es va firmar el Congeniisboa i on hi ha la seu de
'EMSA, pero que mai ha firmat un acord SAR i LC@laEspanya, com si que ho ha
fet Franca.

Els estats membres de la UE son els més propenstsarlligams entre ells
mitjancant acords SAR i LCC (Acord de Bonn, Acoel @openhaguen, Conveni de
Helsinki, Acord de Lisboa, Conveni de Barcelonajjulsta tradicio de cooperacio
s’ha consolidat definitivament amb la creaci6 dEMSA, una Agencia sense
precedents en cap altra part del mon.

La cooperaci6 internacional espanyola s’artical&ls segients nivells:

- Amb els paisos veins: En el marc dels acord$saél de Biscaia i el Golf de
Lled, maximitzant la utilitat dels programes deikagcia i aixi optimitzant
costos; afavorint la comunicacio i [lintercanvi lagd'informacio; i
homogeneitzant procediments, protocols i formats.

- Amb 'EMSA: El programa de vigilancia aéria esliéectament interrelacionat
amb el de seguiment de la contaminacidé per imasgésl-litaries posat en
marxa per aguesta Agéncia a travéS€mnSeaNet

- En els forums internacionals sobre la materiaif&rents nivells (REMPEC,
UE, OMI, etc.).

6.3. ACTIVITATS

6.3.1. UNICA Vs. MULTIPLES

Hi ha tants paisos com funcions diferents enconemaal les respectives
organitzacions.

En quant a les funcions SAR i LCC hi ha paisos &mpanya, Estats Units o el
Regne Unit en qué la responsabilitat cau en unixnatganisme. Mentre que a altres
paisos com Dinamarca i Finlandia, és una organitzdderent, que depen del
Ministeri de Medi Ambient, qui té assignada la fdncCC.
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L’activitat SAR s’entén de manera diferent segdnsaés. Mentre que a Espanya,
Estats Units, Franca o Italia, es diferencia el SA&itim del SAR terrestre, fent Us
d’organitzacions i mitjans diferents; en paisos d8nécia, Canada o Australia, es
mobilitzen indiferentment els mitjans per actuareemergencies maritimes, terrestres o
aeries. Aquesta mobilitzacié de mitjans es fa @égal’un JRCC, Centre que engloba
la coordinacio maritima amb la coordinacio aéria.

Normalment aquelles organitzacions que tenen aécdes missions SAR, també
assumeixen les funcions de VTS.

Hi ha paisos en que la mateixa organitzacio qfienigons SAR i LCC, també se
li assignen funcions en quant a seguretat maritiprateccid maritima, navegacio i
defensa nacional. El cas més extrem d’aquest neddepresenta Estats Units i Japo.
En l'altre costat ens trobem el cas espanyol, @ASEMAR només se li assignen
funcions SAR, LCC i VTS. En un nivell entremig ht paisos com Franca (en que
Affaires Maritimesté assignada la vigilancia pesquera), Alemany&stenwache
més a més s’encarrega de vigilancia pesquera edyael Regne Unit (on la MCA té
multiples funcions, pero no esta involucrada erdééensa nacional com passa als
EUA).

Relacionat amb el menor o major grau d'integraaitcibnal, encara que amb
molts matisos, ens trobem amb organitzacions agles les lleis els concedeixen
extenses potestats coercitives i punitives (un @keseria el poderdSoast Guardiel
Japd), i altres amb atribucions legals més limga@ASEMAR, per exemple, tot just
recentment ha comencat a treballar per possibiljtez les proves de contaminacio
obtingudes per les seves unitats aeries, puguinesenegudes legalment, tenint aixi
un efecte sancionador.

6.3.2. TIPUS D)EMERGENCIES: ORDINARIES Vs.
PARTICULARS

La majoria de tipus d’emergéncia que pateixen edsxells mercants es
repeteixen constantment en els paisos estudiatesh@s el cas de les emergéencies
maritimes per: col-lisi6, escora, abordatge, inceedfonsament, varada, vaixell o
objecte flotant a la deriva, evacuacions meédiguwesthome al aigua”. La seva
frequencia és directament proporcional al trandstent a la zona i a les condicions
meteorologiques imperants. Les contaminacions manpart de dependre del transit
i I'estat de la mar, sdbn més freqlents si a la zbn&a terminals, plataformes
petroliferes, o pols industrials amb carrega i desga de mercaderies perilloses. Es
per aixd que els paisos destinen més mitjans aszomé molt de transit i mal temps
com I'Estret de Gibraltar, costa gallega o el Catmla Manega, o zones protegides
com la ZMES de Canaries o la Costa Blava francesa.

A més de les emergencies ordinaries hi ha paisoss’bn produeixen
freqientment tipus d’emergéncia singulars. La eifatés una emergencia relacionada
amb la proteccié maritima, que esta localitzadadeterminats punts “calents” del
planeta (costes del Corn d’Africa, Golf de Guingstret de Malacca, Carib); en aquest
treball no s’ha estudiat cap pais on la pirategaisin problema greu. El polissonatge
pero si que ho és, aquesta emergéencia és relativdireglent en els paisos que reben
vaixells que provenen de paisos en vies de desgravolent.

Les emergencies ocorregudes en embarcacions desidar, amb diferéncia, les
més nombroses, en aquells paisos on la nauticatieapés més popular: paisos
Mediterranis com Espanya, Franca, Italia o Grédiaya Zelanda (on hi ha ehtio
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més alt d’'embarcacions d’esbagjer capitg; Regne Unit i paisos escandinaus. Les
emergencies per observacido de bengales estan agivexct relacionades amb
I'existencia d’embarcacions d’esbarjo i pesqueld zona. A Grecia també representa
un problema els nombroséerrys que fan trajectes entre les illes i la diversikaties
activitats maritimes que es porten a terme a la gp@sca, esbarjo, exercicis militars).

Les emergéncies a Espanya tenen les seglentsfzaitits:

- Gran quantitat d’embarcacions d’esbarjo a la ggigpoden atribuir més de la
meitat de les emergencies a nivell estatal.

- Important flota pesquera que protagonitza un gmambre d’emergencies,
aquestes acostumen a ser molt més perilloses gquerdéagonitzades per la
flota de nautica esportiva, en quant a risc peviss humanes.

- Frequentment (sobretot a I'estiu) arriben pastarab immigracio irregular a la
costa sud i a les Canaries. Agquest tipus d’emergencomés passen en
comptats paisos, com és el cas dltalia. En lespoeatdes d'arribada
d’'immigracio il-legal s’'incrementa exponencialmezit nombre de persones
salvades i mortes durant les emergencies. Aquast t’'emergéncia requereix
sempre la col-laboracié del Servei Maritim de laa@ia Civil, aixi com del
062 (Serveis Meédics) i Sanitat Exterior. En elsnidt anys la immigracio via
maritima ha decaigut a Espanya degut a la crigi@oca i a la inversié en
mitjans de deteccio de pasteres.

6.3.3. SRR: EXTENSES Vs. REDUIDES

L'elecci6 d'una xarxa adequada de MRCC, aixi corandhimero suficient
d’unitats d’'intervencié depen de I'extensio de RRSa cobrir i també del quilometres
de costa que té el pais.

Els dos pols contraposats es poden representaAmanya i Australia.

Per una banda Alemanya té una SRR molt petita gosisteix simplement en
una franja de costa. Aix0 possibilita que I'esque8rR sigui molt simple. Per
protegir aguesta SRR en tenen prou amb els migasorcionats per I'organitzacié
altruista DGzRS, mobilitzats des d’'un Unic MRCCdiiizat a Bremen.

En canvi Australia és la responsable de vigilar 8R&R immensa. Aquest fet ha
condicionat el Sistema SAR i LCC australia, quedasa gran complexitat. Hi
intervenen gran quantitat d’organitzacions a part JusSAR, com ara: I'Exercit, els
Guardafronteres, I'aviacio civil, Duanes, la Paici. A més a més la coordinacié de
'emergencia la porten diferents institucions epataléncia del tipus d’emergéncia de
gue es tracti.

Altres paisos com Estats Units, Franca o el Regmie (6ins i tot després de la
reestructuracid) tenen un numero considerable de&€®IRcondicionats per la seva
llarga costa i I'existencia de diverses faganesitimags. Grecia, per la seva part, té
moltes bases estrategiques per cobrir les mégae Bles que formen l'arxipélag.

Tanmateix és Espanya la que té un numero més granRCC, procurant aixi

gue els controladors maritims tinguin el suficienheixement local de la zona que
cobreixen. EI SRR espanyol fa tres cops la sevarfoe terrestre, abastant zones
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molt allunyades entre si (des de la costa del $a&Dacidental fins al Golf de Biscaia,
obligant a que els mitjans hagin d’estar estratégent distribuits.

6.4. MITJANS

6.4.1. NOLIEJATS Vs. DE PROPIETAT

En els sistemes estudiats les organitzacions ca@nbdancompra i el noliejament
d’'unitats d’intervencio. Els contractes de nolieganh amb companyies privades
normalment s'utilitzen per fer-se amb els serveisremolcadors LCC, helicopters i
avions; mentre que les embarcacions rapides i &eulferes quasi sempre sén
propietat de l'organitzacio SAR (bé sigui un orgamé estatal, bé sigui una ONG
dedicada al salvament de naufrags).

Noliegen unitats de propietat privada: Franca alalb e@emolcadors\beilles el
Kistenwachealemany amb 4 remolcadors, Italia amb 71 embamacie LCC i el
Regne Unit que nolieja 2 avions, esta pendent rdeafi el contracte de noliejament
d’una flota d’helicopters i fins el 2011 tenia rejdits 4 remolcadors

Sense cap mena de dubte I'angles és el cas mdgtionamb la renlncia a
renovar el contracte de noliejament dels remol@gdadrats. Si, tal com han anunciat,
els armadors dels remolcadors, retiren les unitals ports del Regne Unit, perque ja
no els hi surten rentables economicament, es qaestarse cobertura LCC la SRR
anglesa. El noliejament d’unitats d’'intervencié ddnés flexibilitat als sistemes SAR
estatals, pero també treu seguretat en el mantehidiena estructura SAR i LCC
determinada si els contractes de noliejament mo®@pleixen o s’anul-len.

A nivell europeu, 'lEMSA és una Agencia que encasia en procés de
creixement i té una estructura operativa relativansgmple, amb pocs treballadors
fixos. De moment la seva opcio ha sigut noliejesdaa flota de 16 vaixells recollidors,
aixi com els serveis satel-litaris.

En el cas espanyol, a partir de la crisi tetestige”, on hi van intervenir
remolcadors privats noliejats per I'Estat, pero go la seva intervencio demostraven
gue donaven prioritat als interessos del seu armadwa tendit ha reemplacar els
mitjans privats per mitjans de propietat estatals lunitats maritimes que mobilitza
SASEMAR son practicament totes de propietat estexakptuant el vaixell recollidor;
8 del 11 helicopters i 3 dels 5 avions també sopiptat de SASEMAR, encara que el
personal i el manteniment el gestionen empresesdas.

6.4.2. ABUNDANTS Vs. LIMITATS

L’efectivitat d'un Sistema SAR i LCC depén en banasura dels recursos que
s’hi destinen. Els paisos amb gran tradicid6 mastinormalment sén els que més
mitjans destinen a SAR i LCC.

Entre els paisos que inverteixen més en el Sisgfii LCC hi destaquen els
Estats Units, Japd, Nova Zelanda i els paisos dswus en general. Finlandia per
exemple disposa d'un gran nombre de mitjans: 5%c@msons SAR, 140
embarcacions SAR, 11 remolcadors LCC, 11 helicepteravions

En el cant6 oposat ens trobem a paisos on elsstecpel Sistema SAR | LCC
sén molt limitats. A Marroc, el MRCC Rabat té végitia les 24 h pero no té suficients
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unitats en les condicions adequades per ser nralnls en emergéncies, la flota de 17
patrulleres i 10 embarcacions SAR no es renovaogieament i té sovint un
manteniment insuficient. Portugal també té unaafdihportant d’embarcacions
especificament dedicades al SAR i ala LCC.

En el cas de la LCC, a més de I'existencia de sesueconomics suficients, és
important tenir un marc legal dissenyat perqueesf®rcos que es destinen a una
actuacié aconsegueixin objectius concrets. Per pheetieficacia del patrullatge aeri
esta directament relacionat amb una adequada artgaocionadora contra els
responsables de les contaminacions, tant en ladsmainistrativa com, sobretot, en
I'ambit de la jurisdiccio penal, aquesta s’ha denpure mitjancant la coordinacio i
col-laboraci6 amb les institucions i administrasioimplicades en la persecuci6
d'aquestes conductes.

Actualment el mitjans de quée disposa el Sistemd&r SIACC espanyol son sense
cap mena de dubte un referent europeu en la magsiguccessius PNS espanyols, i
en especial el PNS 2006-2009 amb 1.023 milions di@n dotat a Espanya d’unitats
suficients per assegurar una cobertura amplia tenldoSRR i uns temps de resposta
molt curts. Amb el present PNS 2101-2018 al quarsithestinat 1.690 milions d’€ es
preveu consolidar aquests mitjans, renovant-loeesuna que vagi finalitzant la seva
vida util. Esta per veure si les retallades assesia la crisi actual ho permetran.

6.4.3. CENTRALITZATS Vs. PERIFERICS

Alguns dels paisos estudiats tenen centralitzadacdardinacio de les
emergéencies en un sol MRCC, mentre que d'altrasiiligixen les funcions en varis
centres de la xarxa.

Entre els paisos més centralitzats hi trobemal@inb I'TMRCC situat a Roma i
13 subcentres amb funcions més limitades distrésujger tot el territori; Grecia on la
coordinacié esta localitzada al MRCC Pireu; i Aalsér on tant les operacions
maritimes com les terrestres es coordinen desRfeCJCanberra.

En altres paisos les funcions es distribueixerstrarsalment en varis centres. A
Franca el CROSS Corsen coordina I'area de I'Attarédl CROSS Joubourg el Canal
de la Manega i el CROSS La Garde l'area del Mediter Als Estats Units el MRCC
Norfolk coordina la facana de I'Atlantic, mentreeqal MRCC Alameda coordina la
facana del Pacific.

El Regne Unit esta patint un procés de recentagiiflz En 'esquema antic les
funcions estaven repartides entre varis MRCC, Falimper exemple s’encarregava de
les relacions internacionals amb els paisos atrimb la nova reestructuracio totes
aguestes funcions les portara el nou MOC.

El cas belga és realment sui generis. Degut avisidilinguistica i identitaria del
pais entre la part flamenca (la que toca el méx)vialona (a I'interior), i a causa de
I'existencia de ministeris federals i ministeriarflencs, I'estructura SAR esta tambe
descentralitzada en dos centres: el MIK que demérMéhisteri Federal i el MRCC
Ostende que pertany al Ministeri Flamenc.

A Espanya, tot i que existeixen 21 centres encarsege coordinar les missions
SAR i LCC, la gesti6 de SASEMAR i les relacionsemiacionals estan totalment
centralitzades a Madrid. El mateix passa amb la M;Mue també esta situada a
Madrid. Es paradigmatic que mentre un pais congguseu centralisme com Franca
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no té cap Centre localitzat a Paris; o Londres,graa capital portuaria europea que
no té un MRCC important; a Espanya, el MRCC quérabtza totes les relacions, esta
situat a I'interior del pais.

6.4.4. PROFESSIONALS Vs. VOLUNTARIS

La majoria de paisos estudiats combinen la utditzale personal voluntari i
professional. Els voluntaris sén la radé de funcioeat de les antigues Societats de
Salvament, ara reconvertides en molts casos en ONG.

Per tant en la majoria de paisos que tenen o haguttila participacio
d’organitzacions altruistes realitzant funcions SAR participen voluntaris. Aixo
passa al Regne Unit, Franca, Alemanya, Sueciaarkdid, Portugal, Italia, Estats
Units, Canada i Nova Zelanda. Fins i tot a Dinamanc la Societat de Salvament va
ser implantada pel mateix Estat danes, també hicipgn ciutadans fent tasques de
voluntariat. Marroc, Bélgica i Grecia son dels paistemes estudiats on no s'hi
inclouen col-laboradors voluntaris.

De totes maneres en tots els paisos la particigiecidrofessionals segueix sent
indispensable per tripular els vaixells LCC i lastats aeries, fent de controladors
maritims, com a tecnics especialistes i en tasdgee®ordinacio.

Encara que el primer PNS espanyol tenia com un agésctius fer de la Creu
Roja del Mar la versio espanyola de la RNLI, aixdostha pogut aconseguir. Espanya
no té la tradicié que tenen paisos com el Regné Branca o Nova Zelanda, en el
recolzament d’aquest tipus d’organitzacions. A asXidi ha d’afegir el fet que la
societat espanyola en general esta molt descoiwaeatab la mar i la cultura maritima
en general. Aquest panorama impossibilita que @jams de qué disposa la Creu Roja
del Mar siguin suficients per exercir les funci@BR en tot el litoral espanyol. A més
a mes, l'organitzacié de voluntaris s’ha de finangab recursos publics per poder
mantenir la seva activitat.
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/. CONCLUSIONS

El proposit inicial d'aquest treball era compalargknitzacio de les funcions de
recerca i salvament de naufrags i LCC, en alguisopalel nostre entorn. De les dues
grans arees de treball en les quals opera SASEN&ARcerca i salvament de naufrags
i la lluita contra la contaminacio, es tractavaeigondre a la pregunta de qui realitza i
com s'organitzen les funcions SAR i LCC en altreganitzacions similars d'altres
paisos.

Doncs bé, no hi ha dos paisos que hagin optatrdenar aquestes materies d'una
manera analoga. Hi ha semblances parcials, foronsibstantives, sens dubte, pero els
models politic-administratius que han disposatriasions per exercir les potestats
minimes imprescindibles que exigeixen els esquedddd i LCC es resisteixen a una
catalogacio senzilla. Cada pais és un cas difereegons I'enfocament que donem a
'analisi, podem classificar el Sistema SAR i LCQrdpais determinat, d’'una manera
o d'una altra.

Una vegada analitzats els sistemes SAR i LCC damglia varietat de paisos, al
Sistema espanyol se li poden fer les seguentsvarsens:

- Espanya es va despertar tard en la implantacié 8istema SAR que complis
amb els requeriments del Conveni SAR 79; per0 deslad creacido de
SASEMAR i a través dels diversos PNS, I'Estat Egphha recuperat el temps
perdut col-locant-se entre els paisos d’avantgueanndd SAR mundial.

- SASEMAR té uns mitjans SAR i LCC de primera catéy S6n nombrosos i
moderns, possibilitant temps de resposta curtegposta a les emergencies i
una bona cobertura en tota la seva SRR.

- Una vegada aconseguida a Espanya una dotacio iansn suficients,
adequadament distribuits i tecnologicament avanestrecisa també de la
implementacio d’altres iniciatives que permetin wefecac utilitzacidé de les
capacitats disponibles.

- Es necessari que el Sistema espanyol aconsedasikiun desenvolupament
més eficient. S6n nombrosos els acords de coldahiprfirmats entre
SASEMAR i altres organismes; pero a la practicarea@ms desaprofiten unitats
d’intervencié com les de la flota de Duanes o la@ia Civil, que podrien
intervenir en determinades emergencies.

- En la majoria de paisos on en el Sistema SAR C U€ actuen voluntaris,
aquests tenen una participaci6 més gran que easetspanyol. Per exemple,
acostumen a tripular les embarcacions rapidesu{Vatent a lesSasemares”

a Espanya), o formen part d’equips de rescat cestairotser el fet de que
Espanya tingui una menor tradicié en aquest tipusaluntariat impossibilita
ampliar els seus marges d’actuacio.

- En uns temps on es produeixen retallades en smdsencials, és raonable que

es consideri factible reduir I'aportacié economileal’Estat al actual PNS. La
disminucié d’unitats tindria com a conseqiéenciaaugment en els temps de
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resposta, perd0 actualment els mitjans de qué dispespanya estan
sobredimensionats en relacio als disponibles aajanma de paisos veins.

- Es positiu tenir una gran varietat de mitjans @daptin a cada tipus
d’emergencia, pero alguns dels tipus d’unitatstdivencidé tenen un disseny
gue no son de gran utilitat. Per exemple: les patas “Guardamares” son
poc manejables com a embarcacions rapides i tesetircom a remolcadors;
els nous avions modeB¢€echcraft Baron B-35n0 tenen incorporada I'dltima
tecnologia per detectar tagues de contaminaciafrags.

- En els ultims temps I'opcié prioritaria de I'Estaspanyol ha sigut I'adquisicié
de les unitats d’intervencio, pero si I'opcidé e$idal per les autoritats é€s
noliejar mitjans, en els contractes de noliejansdm d’assegurar que aquestes
unitats noliejades prioritzin la seva funcié devserpublic a I'obtencié de
beneficis extres pel seu armador.

- El Sistema SAR i LCC espanyol esta format perapitgacions publiques.
Qualsevol intent de privatitzar aquestes organibzec podria provocar un
conflicte d’interessos entre la seguretat, i I'olocié de beneficis que se i
exigeix a 'empresa privada.

- Les costeres estan subcontractades per SASEMARMenes funcions que en
la gran majoria de paisos fan els mateixos comtootamaritims dels MRCC.
Aquests controladors maritims tenen assignadesegofguncions (coordinacio
d’emergéncies SAR i LCC, i control de trafic mamitj rad per la que podrien
assumir facilment aquesta nova carrega de treball.

- La divisio de la seguretat maritima (Capitaniearitimes) i el salvament a la
mar (SASEMAR) en dues organitzacions publiquesréiifeiades, totes dues
amb amplis pressupostos, provoca certa disfundiahaldesaprofitament dels
seus mitjans personals i materials, a la vegada pguest model és més
flexible i adaptable a les circumstancies.

- Espanya ha passat en poques decades de tenstemade seguretat maritim
controlat per institucions militars, a canviar-lerpun altre on practicament no
s’aprofiten els recursos de I'Armada. En altresspsis’ha trobat un punt
d’equilibri on, si bé el control de les activite8®\R i LCC recau en mans de
civils, també s’aprofiten els mitjans militars dists.

- En paisos com Franca i els EUA les funcions dbfsrents MRCC es
distribueixen entre les seves diferents facanedtimas, en canvi a Espanya
l'esquema esta totalment centralitzat. A més nqussfica facilment que el
CNCS estigui situat lluny del mar.

- Després de varis PNS el Sistema SAR i LCC espasyoonsidera consolidat.
Tenint en compte les noves experiencies que S’gxigant a terme en altres
paisos, en especial les reformes que s’estan ferdl &istema angles, cal
estudiar si convé reestructurar el Sistema espapgolfer-lo més eficient.
Aparentment el canvi que s’ha proposat al Regné &mia xarxa de MRCC
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sembla més raonable i justificat que la retirada demolcadors LCC de les
seves costes, que toca més punts de conflicte.

- Si I'Autoritat Maritima espanyola optés per disoir el nombre de CCS,
s’hauria de procurar de fer-ho de tal manera queemaesultés afectat el
coneixement local que tenen els controladors masitlels seus mitjans i de la
SRS assignada al seu Centre.

- L'exit que ha tingut en la resolucié d’emergéscia figura del SOSREP
anglés, imposa que en altres paisos s’estudiingecdencia d’introduir aguesta
autoritat en el Sistema SAR i LCC nacional.

- Cal un nou marc de relaci6 institucional, basat la concertacié i la
col-laboracié, que permeti sumar les capacitasursos disponibles de tots els
agents. A més a més s’ha de tenir en compte gBARIi LCC transcendeixen
I'ambit nacional, la sinergia ha de funcionar &s tets nivells: autonomic,
estatal, europeu i internacional. nacional i, @et,than de ser abordats des
d’'una perspectives de cooperacio europea i intemnals.

- S’han d’establir mecanismes i sistemes de coofem@nb paisos del nostre
entorn proxim per actuar coordinadament davant gémeies maritimes,
fomentant el lideratge espanyol en els assumptesimsa nivell internacional
i influint de manera determinant en la presa deisd@ts com a pais
especialment afectat per les mesures que s'ad@ptial pla operatiu, s’han de
potenciar els acords bilaterals o multilateralselndiferents ambits d'actuacio
gue estableix la Politica Maritima Integrada deUlsi6 Europea, aixi com
prendre aquesta experiencia per impulsar nous si@mib altres paisos veins
(com Portugal, Marroc i Algéria).

- La posada en marxa de noves mesures legislativewell de la UE i la
potenciaci6 de 'EMSA com a central de dades destdés informacions
referents a LCC ocorregudes en mars europeus a #atd europea, fa mes
necessari que mai incrementar la coordinacid6 dejamsit entre les
organitzacions LCC dels diferents paisos de la etfuisit criteris d’eficiencia,
evitant aixi la duplicacié d’esforgos.

- Cal reforcar un major desenvolupament dels sisteimtegrats de gestié de la
informacio, que possibilitin I'intercanvi de dadsagre les autoritats competents
dels diferents Estats. Coneixer la posicié i laaga dels vaixells que es troben
navegant en un moment determinat permet una détewoés primerenca, una
major prevencio i, si s'escau, una reduccié importiels temps de resposta .
Per aix0 és important potenciar el desenvolupard@ies supranacionals de
seguiment del transit maritim, principalment a éade la xarx&afeSeaNet
Aquest sistema permet tenir un sistema unic eurdpeseguretat maritima, que
esta d’'acord amb el concepte d’integracié que gyoaua Politica Maritima
europea.

- Laintroducci6 de dispositius tecnologics avas@at els mitjans LCC ha d’anar

a la par amb l'evolucié de les lleis estatals qussbilitin sancionar els
infractors aportant proves obtingudes mitjancanteats aparells. No té sentit
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invertir en agquestes noves tecnologies, si no b@weler obtenir proves que
tinguin validesa legal.

- Degut a qué els danys que pot ocasionar unaroomaido marina tenen un
caracter transfronterer, es necessita una coopegéica¢ a nivell internacional
gue garanteixi que les descarregues es detectempsti que els infractors
poden ser identificats

- Es necessari impulsar la innovacio i la invesii@aecnologica d’instruments i
mitjans dedicats a la seguretat maritima i a largorei6 de la contaminacio
marina. Per aixo es necessita el suport i la ppattd de centres d’investigacio
(com per exemple el CSIC), universitats i empresesdes.

-  SASEMAR duu a terme campanyes de sensibilitzpaidlica fent actuacions
gue permeten als ciutadans col-laborar amb 'Aditnadio Maritima en la
millora de la seguretat i la lluita contra la coniaacio. Cal seguir articulant
diferents férmules per a incrementar els coneixésper part de la societat
civil; aixi com potenciar I'accessibilitat dels ed® de comunicacié amb
I’Administracié Maritima, perqué aquests puguinlitear queixes i denuncies.

- Seria important la promocio d’intercanvis en pesges de formacié entre els

recursos humans de les organitzacions SAR i LCE di&trents paisos per tal
d’ensenyar noves practiques i promoure la coop&eatire els diferents estats.
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8. TENDENCIES

Per finalitzar pot ser interessant anar una mica enda de la simple comparacio
i mirar d’identificar un seguit de caracteristiqupse tendeixen a propagar-se a les
organitzacions SAR estatals i que es preveu quogesin en el futur.

8.1. EN MATERIA DE SALVAMENT MARITIM

- Concentracio de mitjans personals en uns pocs GJRUitant la dispersio, la
descoordinacio i el cost que suposa una xarxa sxtda Centres. La majoria
dels paisos desenvolupats coordinen el salvaménaivas d'un sol MRCC o
com a maxim un grup de centres que coordinen asmplmes maritimes i
costaneres. Aquesta tendéencia es va accentuarttalegaonstant millora de la
tecnologia que permet realitzar operacions remsgase problemes tecnics, la
part negativa és que amb la concentracié de miljams associat un progressiu
desconeixement de les caracteristiques de les zones'esdevenen les
emergencies.

- Separacié de gestié i de control entre mitjaregitims i mitjans aeris de
salvament. Els MRCC demanen els mitjans adequat$operacio en curs i
coordinen la seva actuacié. En molt pocs casosfqea destacada en els
Coast Guardd'EUA i Jap0), els mitjans aeris son gestionatd'peganisme del
qual depenen els MRCC. Per contra, els mitjanstimarsolen estar gestionats
des d'aquests organismes.

- Els mitjans maritims de salvament en alta magiientment tenen altres
tasques civils (investigacio oceanografica, inddstte salvament de béns,
duanes, ...) o militars amb la finalitat d'augmetdaaeva rendibilitzacio.

- Les organitzacions voluntaries tot i que sén weminiscéncia de temps
passats, es mantenen, creixen i diversifiquen @l sngressos en aquells
paisos amb una forta tradicid en aquest tipus diotgacions creades per la
societat civil. En els paisos que en els seglesriard no hi havia una tradicié
en societats d’ajuda a naufrags (o aquestes stscexten molt debils), aquestes
funcions han quedat a mans del Estat.

- S’estan donant els primers passos en I'homoldgdei les titulacions dels
controladors maritims dels diferents paisos.

8.2. EN MATERIA DE LLUITA CONTRA LA
CONTAMINACIO

- Disposar d'utthink tankinic amb capacitat d'actuacié en qualsevol emeigéenc
i amb un enfocament basicament tecnic, s’ha demtosfme té una gran
efectivitat a I'hora de solucionar emergencies i@agiereixin decisions rapides
i compromeses. El caracter unic del responsabsasimposant arreu, pero la
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condicié de que aquest sigui técnic i lliure d'ifhcies exteriors presenta meés
problemes.

- Acords solids i vius amb les autoritats localegionals costaneres per a la
coordinacié de mitjans i direccié de la LCC.

- Especialitzacié d'equips per actuar en funciétigels d'agent contaminant. La
LCC ja no es veu exclusivament com a lluita contcmtaminacio per
hidrocarburs, sind que hi ha equips especialiteatsecollida i tractament de
diferents SNPP.

- La realitzacio d’exercicis i simulacres per @owels mitjans, l'organitzacio i
els procediments utilitzats en els diferents Acdddaterals i Regionals entre
paisos, aixi com per provar els diferents Plangdsetingéncia (Nacionals,
Regionals, Locals o de terminals portuaries).

- Intensificacié de totes les politiques prevesgiv sancionadores (en aplicacio
estricta del principi de qui contamina, paga).

- Constitucio d'una xarxa de laboratoris d'analigapfs o concertats, de suport a
I'actuacio sancionadora, aixi com homologacio detruments de deteccio de
tagues contaminants de les unitats de vigilandia a&rqué constitueixin una
prova per sancionar els infractors.

- Coordinacié dels mitjans dels diferents paisos mmartiment de les
informacions mitjancant bases de dades.

- Degut a la crisis economica mundial s’estan fetdllades en els mitjans LCC
gue questionen les funcions que han tingut eldselits a dia d’avui. El pitjor
del cas és que l'eficiencia d’aquest nou esquemasnpodra comprovar fins
gue es confronti amb una emergéencia per vessantadtatarburs o SNPP
real.
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9. FONTS CONSULTADES

9.1. DOCUMENTS OMI | PUBLICACIONS
PRESENTS EN ELS MRCC

Encara que no s’han consultat la totalitat del$isety convenis, codis, manuals,
resolucions i circulars, per la realitzacio d’aquesball, ja que en molts casos versen
sobre informacié practica per poder exercir ladade Controlador Maritim en els
MRCC d’arreu del mén, és interessant adjuntar ddlistat per poder-nos adonar de
la multiplicitat d’arestes que es toquen duranblaesracions SAR i LCC.

Aquest llistat l'actualitza periodicament I'OMI rahcant una Circular
(SAR.7/Circ) i obliga a tots els MRCC mundials anmtesmir aquestes publicacions i
documents.

9.1.1. PUBLICACIONS
- OMI: Convenio SAR.; 2006, OMI, Londres.
- OMI: Manual IAMSAR: Volumen I, Il 'y Ill; 2008, OM Londres.
- OMI: SOLAS (Edicién refundida), 2009, OMI, Londre

- OMI /OHI/OMM: Manual conjunto OMI/OHI/OMM relatio a la informacion
sobre seguridad maritima; 2004, OMI, Londres.

- OMI: Manual GMDSS; 2007, OMI, Londres.

- OMI: SMCP; 2002, OMI, Londres.

- OMI: NAVTEX; 2005, OMI, Londres.

- OMI: Caodigo Internacional de Sefiales; 2005, Ohdres.

- OMI: Codigo IMDG; 2006, OMI, Londres.

9.1.2. DOCUMENTS

- Res. A.705(17) Promulgation of Maritime Safetiohmation (MSI); 06/11/91.

- Res. A.814(19) Guidelines for the Avoidance oflsBaDistress Alerts;
23/11/95.

- Res. A.855(20) Standards for on-board helicofatetities; 27/11/97.

- Res. A.856(20) Guidance to Administrations onadepment of a shore-based
SAR telecommunication infrastructure; 27/11/97.

- Res. A.894(21) IAMSAR Manual; 25/11/99.

- Res. A.919(22) Acceptance and implementatiomefihternational Convention
on Maritime Search and Rescue, 1979, as amendé&d:/Q9.

- Res. A.920(22) Review of safety measures andephares for the treatment of
persons rescued at sea; 29/11/01.
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- Res. A.949(23) Guidelines on places of refugestups in need of assistance;
05/12/03.

- Res. A.950(23Maritime Assistance Services (MAR5/12/03.

- Res. MSC.153(78) Adoption of amendments to therhational Convention for
the Safety of Life at Sea, 1974, as amended (nglati SAR services); 20/05/04.

- Res. MSC.167(78) Guidelines on the treatment @fsgns rescued at sea;
20/05/04.

- Res. MSC.239(83) Adoption of amendments to therhational Convention for
the Safety of Life at Sea, 1974, as amended (ngladb GMDSS satellite providers);
12/10/07.

- COMSAR/Circ. Relations between NAVAREA Coordinatoand Rescue
Coordination Centres; 3 19/04/96.

- COMSAR/Circ.13 Shore-to-ship communications dgrandistress; 06/03/98.

- COMSAR/Circ.22 Guidance on data fields for SARatt@ses; 20/06/00.

- COMSAR/Circ.25 Procedure for responding to DSS€Irdss alerts by ships;
15/03/01.

- COMSAR/Circ.27 Data format for a new combined SABRnd SAR.3 circular
concerning information on the current availabibfySAR services; 12/10/01.

- COMSAR/Circ.29 Guidance for the voluntary use fthle standardized
guestionnaires and formats for reporting falsetslgr collecting data on false alerts;
27/05/02

- COMSAR/Circ.31 Guidance for Mass Rescue Operat{ROs); 06/02/03.

- COMSAR/Circ.37 Guidance on minimum communicatieeeds of Maritime
Rescue Coordination Centres (MRCCs); 28/02/05.

- COMSAR.1/Circ.41 Analysis of Maritime Safety Imfioation Promulgated via
the EGC SafetyNET system and recommendations orowimg its quality; 26/10/07.

- COMSAR.1/Circ.45 Guidance on distress alertsQR4)9.

- COMSAR.1/Circ.47 Distress priority communicatidias RCC from shore-to-
ship via Inmarsat; 02/04/09.

- MSC/Circ.622/Rev.1 Recommendations to Governménitspreventing and
suppressing piracy and armed robbery against sh@86/99.

- MSC/Circ.623/Rev.3 Guidance to shipowners ang sipierators, shipmasters
and crews on preventing and suppressing acts atyiand armed robbery against
ships; 29/05/02.

- MSC/Circ.892 Alerting of search and rescue autiesr, 16/12/98.

- MSC/Circ.895 Recommendation on helicopter landingas on ro-ro passenger
ships; 04/02/99.

- MSC/Circ.896/Rev.1 Interim measures for combatingsafe practices
associated with the trafficking or transport of raigts by sea; 12/06/01.

- MSC/Circ.959 Interim procedures for MRCCs on iptef distress alerts;
20/06/00

- MSC/Circ.960 Medical assistance at sea; 20/06/00.

- MSC/Circ.1073 Revised directive for maritime nesccoordination centres
(MRCCs); 10/06/03.

- MSC/Circ.1078 Guidelines to Administrations onpaging false alerts;
06/06/03.

- MSC/Circ.1079 Guidelines for preparing plans ¢doroperation between search
and rescue services and passenger ships (in ancerdath SOLAS regulation V/7.3)
; 10/07/03.
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- MSC/Circ.1105 Guidance on responsibility andiligbissues related to the use
of the emergency medical kit/bag and evaluationtofuse in emergency incidents;
25/02/04.

- MSC.1/Circ.1183 Guidelines on the provision ofegral support as an aid to
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- MSC.1/Circ.1249 Adoption of amendments to theernational Aeronautical
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availability of SAR services; 07/04/09
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