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Luigi Sabatini Martin

RESUMEN

Desde las ultimas décadas existe una comprensiblecypacion a nivel
mundial por los efectos que la exhaustacion denlm®res de los buques causa sobre
el medio ambiente. El convenio MARPOL regula lasém de gases por parte de
los buques y permite designar ciertas areas comaszde control de emisiones. El
intenso trafico maritimo en el Mar Mediterraneo ty iscremento en el futuro
inmediato convierte la zona del Mediterraneo erdichata a area especial de control
de emisiones. En este trabajo se realiza un espat® la designacién o no de la
zona oriental del Mar Mediterraneo como area eapeld control de emisiones a
partir del analisis del flujo del tr&fico maritindel Mediterrdneo Oriental.

ABSTRACT

The environmental impact and air pollution from pshihave received
increased attention the last several decades. ®o@nibustion characteristics typical
of marine engines, as well as widespread use @ffimed fuel, the global fleet emits
significant amounts of SOx, NOx and patrticulate terato air. Consequently, most
shipping nations around the world have adopted comruales for shipping through
the International Maritime Organization. The Intranal Convention for the
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) is th&in international convention
covering prevention of pollution of the marine eoviment by ships. MARPOL
defines certain sea areas as special areas in whbictechnical reasons relating to
their oceanographic and ecological condition aradrttharitime traffic patterns, the
adoption of special mandatory methods for the prewe of the sea pollution is
required. The aim is to help the establishmenthef Mediterranean Sea as ECA,
through the study of maritime traffic flows in tBastern Mediterranean Sea.
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1. INTRODUCCION.

El transporte maritimo absorbe aproximadamented& #@lel volumen total
de carga del comercio mundial cabe esperar que su presencia aumente frente a
otros medios de transporte dadas las mejoras expaiadas en términos de
eficiencia. Por otro lado, desde las Ultimas dézadsiste una comprensible
preocupacion a nivel mundial por los efectos quexlaaustacion de los motores de
los buques causa sobre el medio ambiente. Las aresside azufre, 0xido de
nitrégeno (NOX), particulas sélidas (P\Klioxido de carbono (CQy, en particular,
de Oxido de azufre (SOx) son la principal causgppdblemas medioambientales
como la eutrofizacién, lluvia acida, destruccionlaecapa de ozono o aumento de
gases de efecto invernadero, ademas del fuerteimpabre la salud y el patrimonio
en zonas de costa.

Consciente de la probleméatica que el transportetimar ocasiona en el
medio marino, la Organizacion Maritima Internacidi@MI) desarrollo el Convenio
Internacional MARPOL 73/78con objeto de preservar el ambiente marino meeliant
la completa eliminacion de la polucion por hidrdwaps y otras sustancias dafiinas,
asi como la minimizacion de descargas en caso deeate. EI Anexo VI del
Convenio, ademas de regular las emisiones de gakeatmosfera procedentes de
los buques, establece limites maximos de emisil@naamadsfera de los principales
gases contaminantes y permite fijar limites masicess en areas que, por sus
condiciones ecoldgicas y oceanograficas o portengidad del trafico maritimo, se
consideran mas vulnerables.

La designacién de una zona como area de contraénuisiones (ECAK)
requiere demostrar el impacto negativo de las emési en esa zona. El analisis del
trafico maritimo a partir del volumen de carga y démero y frecuencia de las
principales rutas, entre otros parametros, pednigrvelar la condicion de area de
control. El intenso trafico maritimo en el mar Medianeo y su incremento en el
futuro inmediato convierte la zona del Mediterraeeocandidata a area especial de
control de emisiones lo que permitird reducir lataminacion provocada por los
buques.

En este trabajo se realiza un estudio para la msi@gn o no de la zona
oriental del mar Mediterraneo como area especiabdé&ol de emisiones a partir del
andlisis del trafico maritimo. En el epigrafe sggue se hace un breve resumen de la
normativa sobre la emisiéon de gases y residuossibuques. En el epigrafe tercero

' Conferencia de las Naciones Unidas sobre ComgrEransporte (UNCTAD).

? En inglésparticulate matter.

3 EI convenio MARPOL 73/78 se aprobé en 1973 peradeah vigor el 2 de octubre de 1983,
después de la modificacién mediante el Protocold9¥8 y de numeras correcciones.

* En inglés Emission Control Area.
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se expone el significado de zona de control deiengs y sus implicaciones. En el
epigrafe cuarto se analiza las caracteristicassala®salientes del trafico maritimo
desarrollado en la zona oriental del mar Meditexody su densidad de tréfico.
Finalmente sexponen las conclusiones obtenidas y se senaldmiigaciones del
analisis, asi como las lineas en las que podriararsg el estudio realizado.

2. EL CONVENIO MARPOL.

Segun la agencia nacional de investigacion delspamte maritimo de
Estados Unidds en 1981 se vertieron al mar alrededor de 1.400t60eladas de
hidrocarburos durante las operaciones de transpwtiimo. En 1989 estos vertidos
disminuyeron a 568.800 toneladas. Estas cifras rpatee manifiesto el impacto
positivo del Convenio MARPOL (Tabla 1) y se espgue estos resultados mejoren
en cuanto empiecen a cumplirse la totalidad derescripciones del convenio sobre
contaminacion ambiental y seguridad maritima yeskizcan el nUmero de averias
que sufren los buques. Sin embargo, independientende los avances técnicos, los
resultados del convenio dependeran en gran medidéa desponsabilidad que
asuman los gobiernos, los propietarios de los ksjdas empresas explotadoras por
el cumplimiento de las normas, la dotacion de needida profesionalidad de la
tripulacion.

Tabla 1. Anexos del convenio MARPOL

ANexo Entrgda en Paises Ton.elaje
vigor contratantes mundial (%)
MARPOL 73/78, 1y Il 02/10/1983 152 99,20
MARPOL 73/78, I 01/07/1992 138 97,59
MARPOL 73/78, IV 27/09/2003 131 89,65
MARPOL 73/78,V 31/12/1988 144 98,47
MARPOL Protocolo 1997, VI~ 19/05/2005 72 94,30

Fuente: Elaboracion propia.

El dificil control en altamar es la mayor debilidael tratado. Son los paises
de abanderamiento quienes tienen que hacer culaplmormas. Sin embargo, los
Estados bandera que representan los buques sos fpente a los que ofrecen un
sistema de registro de minimos controles e imptasamentajas econdémicas con
respecto al pais de origen (bandera de convenjeddamas, la emision de residuos
contaminantes suele tener lugar en mares de Estdifim®ntes al Estado de
abanderamiento, que no disponen de medios pandlpatiles de millas cuadradas
para encontrar manchas de petréleo o suciedadtfickr el buque. Y sélo cuando
el bugue incumple la normativa en multiples ocassoas detenido, sin penalizacion
dado que es competencia del pais de abanderamigmtproblema afiadido es el

® National Research Council Marine Board
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grado de concienciacion ambiental de estos paidashara de aplicar o no las
sanciones correspondientes.

La mejora de los procedimientos de control y decapidbn de sanciones
requiere eliminar el caracter optativo de algunosxas del Convenio MARPOL,
endurecer las condiciones que permiten descargessiiios en altam@rfavorecer
los avances tecnoldgicos que reduzcan el nimeaveléas y permitan reparaciones
en altamar, reformar la normativa vigente parabitemcion de los diferentes titulos
en relacion con la navegacion maritima y aumeantasanciones a los infractores.

La Directiva 1999/32/EC de la UE regula el contenimdaximo de azufre en
los combustibles empleados en el transporte tegrgstmaritimo tomando como
referencia los limites de azufre del Anexo VI dein@enio MARPOL, el tipo de
combustible permitido en los puertos de la Uniorrobea y las obligaciones
relacionadas con el uso de los combustibles conéelo en la Directiva y con la
puesta en el mercado de determinados combuétitles Directiva 2005/33/EC
mantiene los requisitos reconocidos por el AnexoeNlrelacion al contenido de
azufre de los combustibles para uso maritimo, adatedespecificar un contenido
maximo de azufre del 0,1% para los combustibldzatios por buques atracados en
puertos de la UE a partir del 1 de enero de 20H8a Hirectiva, recientemente
modificada por la Directiva 2012/33/EU con el fia @daptar la legislacion europea a
las modificaciones del Anexo VI, introduce limitds azufre mas estrictos para los
combustibles maritimos en las zonas SEQA% hasta el 31 de diciembre de 2014
y 0,10% a partir del 1 de enero de 2015), asi cemtas zonas maritimas fuera de
las SECAs (3,5% vy, en principio, 0,50% a partir detle enero de 2020). Sin
embargo, no existe una legislacion vinculante déHasobre las emisiones de NOx y
particulas sélidas procedentes de los buques.

Durante las sesiones que condujeron a la adopabahvenio MARPOL

de 1973 se abordd el control de la contaminaciémosfierica ocasionada por los
buques vy, en particular, de los gases nocivos.e8ibargo, el texto finalmente
firmado entonces no hace alusién alguna a la congadn atmosférica. Entre 1972
y 1977 se empieza a aceptar como valida la higdtsique los gases responsables
de la contaminacion atmosférica pueden viajar gamiles de kildmetros antes de
depositarse y provocar dafios sobre cosechas yiespaestales. Durante la década
de 1980 la preocupacion despertada por la contarmbmatmosférica en cuestiones
como el calentamiento de la Tierra y el agotamielgtda capa de ozono fueron en
aumento. En 1990 se fij6 el afio 2000 como fechadipara la eliminacion gradual

® Por ejemplo, aumentando los controles sobre lddzmhtle deshechos que portan los buques en el
momento de atracar en los puertos de destino.

’ Por ejemplo eMarine gas oil.

® En inglés Sulphur Emission Control Area
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de los halones y los clorofluorcarbonos (CFC) qgetan la capa de ozohdSin
embargo, en 1990, las emisiones de diéxido de ezlgrlos buqué$se estimaron
entre 4,5 y 6,5 millones de toneladas por afo fedé las emisiones mundiales de
azufre), las emisiones de Oxido de nitrdgeno, @uesan o agravan los problemas de
la lluvia acida y la salud en zonas portuariases@maron en unos 5 millones de
toneladas por afo (cerca del 7% del total mundeas)emisiones de CFC de la flota
mercante mundial entre tres y seis mil toneladasgesl 1% y el 3% anual de las
emisiones mundiales) y las emisiones de halondssdbuques entre trescientos y
cuatrocientas toneladas (un 10% del total mun¢iji, 1998).

El Anexo VI del Convenio MARPOL es el ultimo que éatrado en vigor
con idea de minimizar la emision de gases (SOx,,NIIXS y VOC) a la atmésfera,
su contribucion a la contaminaciéon del aire tantoiveel local como global y los
problemas medioambientales que genera. El Anexablesk limites para las
emisiones de Oxido de azufre (SOx) y 6xido de géarid (NOx) procedente de los
buques y prohibe las emisiones deliberadas densimtaque agotan la capa de
ozono (OD$Y), regula la incineracién a bordo y las emisiones compuestos
organicos volatiles (VOB) de los tanques. Ademas, contiene disposiciones qu
permiten designar ciertas zonas como areas deotagremisiones en las que los
limites de las emisiones son més estriétdBin embargo, los avances técnicos y la
experiencia en la aplicacion del Anexo llevaroa aprobacion de nuevas enmiendas
gue entraron en vigor el 1 de julio de 2010 pataacde forma positiva sobre el
medio ambiente y la salud, particularmente en dadacon grandes puertos y
comunidades costeras. Los principales cambios hasfemencia a la reduccién
progresiva de las emisiones globales de SOx, NOpasgticulas solidas y la
introduccion de las areas de control de emisioaes educir ain mas las emisiones
de esos contaminantes en las areas designadas.

° En el transporte maritimo los CFC se utilizan pafeigerar el buque y la carga de los contenedores,
aislar las bodegas de carga y mantener en funciengros sistemas de aire acondicionado de los
camarotes de la tripulacién y deméas zonas ocupadaspmo refrigerar los compartimientos de uso
doméstico en que se almacenan alimentos. Los Iwmlgue se fabrican a base de CFC son muy
eficaces como extintores de incendios y se utileaaios extintores portatiles y en los sistemas fij

19 Estas emisiones contribuyen significativamentesgproblemas ambientales a lo largo del Canal de
la Mancha, el Mar de la China Meridional y el Estre de Malaca pero sus efectos son moderados en
mar abierto.

1 as principales sustancias ODS que agotan la capzano son los clorofluorocarbonos (CFC),
utilizados en la industria de la refrigeracion, os Ihalones, utilizados en los sistemas de lucha
contraincendios.

12 5on sustancias guimicas que contienen carbonagreaerten facilmente en vapores o gases por
la quema de combustible como gasolina, maderagoarlyas natural. Muchos compuestos organicos
volatiles son peligrosos contaminantes del airent@myen a la formacion de la contaminacion
fotoquimica al reaccionar con otros contaminante®sféricos (como 6xidos de nitrégeno) y con la
luz solar causando graves efectos sobre la salogia y la vegetacion. Estan regulados en la regla
15 del Anexo VI.

 El mar del Béltico se designé como area de codeamisiones de azufre en el Protocolo y El mar
del Norte en julio de 2005.
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La revision del Anexo VI del 1 de enero de 2012upedlas emisiones
globales de azufre global del 4,50% inicial al 36§ establece reducciones
progresivas a partir del 1 de enero de 2020 ha€dsb@%, sujeto a un estudio de
viabilidad que se realizara como mas tardar en .2D@8 limites aplicables en las
ECAs para SOx y particulas sélidas fueron reducadds00% desde el 1 de julio de
2010" y, a partir del 1 de enero del 2015, hasta el%,10ambién se contempld
reducciones progresivas de emisiones de NOx protesiele los motores marinos
diésel instalados en los buques (Tabla 2).

La Directiva 2005/33/EC, modificada por la Direetiv2012/33/EU vy
popularmente conocida corhow Sulphur Fuel Directivadapté lo establecido en el
Anexo VI, afadio limites aun mas estrictos paraldagues de pasaje (1,5% de
contenido maximo de azufre en combustible) e infi@din requisito de 0,1% de
contenido maximo de azufre para los combustiblemdas por buques que se
encuentran en puertos.

Tabla 2. Limites de emisién de NOx (g/kWh)

Nivel Fecha(*) n®™ <130 130cn™ <1999 n™>2000
[ 01/01/2000 17.0 45n%4 9.8
I 01/01/2011 14.4 44R°% 7.7
1 01/01/2016™ 3.4 9n°%? 2.0

Notas: (*) Fecha de matriculacion del motor o paste(**) n denota las revoluciones por minuto del
motor. (***) Los controles del Nivel Ill s6lo se Bpan a los buques especificados que se encuentran
operando en zonas ECAs establecidas y fuera ded@stas se aplican los controles del Nivel 1.
Fuente: Elaboracion propia.

El Apéndice Il del Anexo VI establece que paralésignacion de una zona
como area especial de control de emisiones de SOweeesario demostrar que tal
actuacion ayude a prevenir, reducir y controlacdataminacion atmosférica y sus
consiguientes efectos negativos en zonas maritymi@srestres. La Tabla 3 y la
Figura 1 muestran las zonas declaradas como aeeasntrol de emisiones segun el
Convenio MARPOL.

Tabla 3. Areas de control de emisiones

Area (1) (2) (3)
Mar Baltico (SOXx) 26/09/1997 19/05/2005  19/05/2006
Mar del Norte (SOX) 22/07/2005 22/11/2006  22/11/2007
América del Norte (SOx, NOx, PM)  26/03/2010 01/08/2011  01/08/2012
Area ECA de la zona caribefiade 70419 01/01/2013  01/01/2014

Estados Unidos (SOx, NOx y PM) (*)

Notas: (1) Fecha de adopciéon del acuerdo. (2) Fdehantrada en vigor del acuerdo. (3) Fecha a

partir de la cual surte efecto el acuerdo.

(*) Esta area incluye aguas adyacentes a las cosRaged® Rico y las Islas Virgenes.

Fuente: Elaboracion propia.

" El Iimite original era del 1,5%.
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Figura 1. Areas de control de emisiones

MNorth American Coasts ECA-S0x
from August 1, 2013

Baltic and North Sea ECA-SOx

Morth Amercan and US Carilsbesn USs Caribbean ECA-50y Maximum fuel oil sulphur content within
ECAs will also be ECAs-NOx from January 1. 2014 all ECA5-50y after coming into effect
from 2016

Up to Decomber 317, 20148: 1.009%

Fram January 1, 2015: 0.10%

% MARPOL Annex Vi fuel oll maximum sulphur content cutside of ECA-S0x reduces from 4.50% to 2.50% from January 1, 2012

Fuentelloyd's Register

3. LAS AREAS DE CONTROL DE EMISIONES Y SUS IMPLICAC IONES.

El concepto de ECA surge por la necesidad de redasi emisiones
procedentes de los buques en aquellos lugares destde emisiones contribuyen
significativamente a problemas relacionados come&dioambiente y la salud. Para
navegar por las zonas declaradas como areas delamemisiones, los buques han
de someterse a una serie de controles. El primvet de control es el contenido de
azufre del combustible comprado, declarado por@lgedor del combustible en la
nota de entrega de combustible. La tripulacionbdejue es la que debe garantizar
gue el combustible utilizado cumple con los reqossde la ECA, evitando la mezcla
de combustibles a la hora de realizar ciertas omeras y que no supere los limites
de azufre de la ECA. Los buques con pabellon d&stados que son signatarios del
Anexo VI deben usar un combustible con un contemdaimo de azufre del 1,00%
y del 0,10% a partir del 1 de enero de 2015. Lageidn del contenido de azufre del
combustible resultara en una menor cantidad dei@meis de materias en particulas.
Para Tier lll, los niveles de emisiones de NOx paranotor diésel instalado en un
buque construido el 1 de enero de 2016 o postesit@rse reduciran a 3,4 g/kWh.

La mayoria de buques que operan tanto fuera comwodde las ECAs lo
hacen con diferentes combustibles, segun los Bnetgablecidos en cada zona.
Antes de la entrada de un buque en una ECA esarexeambiar completamente el
combustible siguiendo de forma estricta el protoaglie esta disponible a bordo
sobre como debe realizarse esta operacion. Sinrgmbauando un buque salga de
una ECA, el cambio de combustible no comenzar&atdda salida de la zona. Cada

-10 -
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cambio de combustible debe ser registrado en wmjindicando la fecha, hora y la
posicién del buque fuera de la zona ECA cuando eonai el cambio y dentro de la
zona ECA cuando finaliza. Por otro lado, existeocpdimientos alternativos a los
especificados en el Anexo VI para el cumplimiengdab limites de emisiones. Los
meétodos primarios evitan la formacion del contamieay en los secundarios, el
contaminante es eliminado mediante el lavado coil @@ los gases de escape antes
de la descarga a la atmésf8ra

La reducciéon al 0,1% en el nivel del azufre enZasas designadas como
SECAs afectara a la industria del transporte nmawoitly a otras partes interesadas. La
consecuencia mas evidente es un aumento del gtelcdmmbustible. EI combustible
bajo en azufreMarine Gas Oi) es mas caro que los pesados al incluir el caste d
destilacién y otros costes derivados del procesaetilfuracion (Figura 2). La
prediccion del precio de los combustibles no esatdécil. En su comportamiento
influyen tanto las fuerzas del mercado como elipréel petréleo crudo. Ademas, la
brecha existente entre el precio del HFH2gvy Fuel O)l y del MGO Marine Gas
Oil) no es constante a lo largo del tiempo. Bajo aiodes normales es posible que
el precio de los combustibles fluctie en torno 26800-900 USD (Tabla 4), estos
niveles aunque similares a los actuales son mwpa@ds si se tienen en cuenta los
costes actuales existentes en las operaciones arohustibles. Esta situacion se
agrava aun mas al aumentar el precio del carbugarite un 65-80% al incluir el
coste de la destilacion (Tabla 5). La disponibdidie combustibles con un 0,1% de
azufre serd suficiente para satisfacer la demaadamhbustibles ligeros en 2015; sin
embargo, en 2020 cuando el limite global del 0,5%seeen vigor, la industria
petrolera tendra que aumentar considerablemerdapacidad de refinacion.

Figura 2. Evolucion del precio de diferentes combtibles
Bunkerworld Price History
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Tabla 4. Costes estimados ddllarine Gas Qil en 2015

> En ausencia de requisitos especificos, el registrdria realizarse en el Libro de Registro de
Hidrocarburos del buque.

'8 En estos casos no hay limitacién alguna en ekoithd de azufre de los combustibles.
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Precio estimado

Fuente USD/Tn Euros/Tn D
ECSA Bajo: 500 379
Medio: 750 568 80%
Alto: 1.000 758
Suecia Bajo: 662 502
Medio: 1.158 877
Alto: 1.650 1.250
Finlandia 633-673 470-500 51-62%
UK Escenario 1: 545 413
Escenario 2: 727 551
SKEMA 883 656
COMPASS 883 656 65%
Alemania Bajo: 850 644 70-86%
Alto: 1.300 985 57-75%

Notas: (1) Relacion de precio entre combustibleswo1,5 % de azufre y un 0,1% de azufre.
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5. Evolucion de los precios de diferentes cdmastibles

@) (2)
2010 74,66 % 67.4 %
2015 64,22 % 59,37 %
2020 66,17 % 62,50 %

Notas: (1) Relacion de precio entre combustibleswo 1,5 % de azufre y un
0,1% de azufre. (2) Relacién de precio entre cotitilas con un 1,0 % de
azufre y un 0,1% de azufre.

Fuente: Elaboracion propia.

El aumento en el precio de los combustibles patkencadenar un aumento
en los costes del transporte a través de los ga&tasansporte o flete, pero el
traslado del aumento en el precio al compradotrdekporte no es tan evidente. Por
un lado, las industrias que trabajan dentro d&={@ds compiten con las industrias
gue no estan obligadas a cumplir con los requisidbgsombustible. Por otro lado, la
gran competencia entre el transporte maritimo ygaoretera hace pensar que no
sean los clientes los que carguen con el aumentostes. Finalmente, la absorcion
del aumento del precio del combustible por partdagenavieras ocasionaria una
reduccion de margenes que podria poner en peligionovacion de la industria
maritima y prolongar la vida de los buques de cditdancia. Sin embargo, el
impacto no sera el mismo en todos los barcos yrakpé de lo que representen los
costes del combustible en los costes totales alesporte para cada tipo de budue

El transporte maritimo de corta distancia podriagrecompetitividad en el
mercado con respecto a los buques con volimenegmaddes que se utilizan para
las rutas mas largas, pero que podrian hacer ssealguertos adicionales. Sin

" El combustible representa un 54% de los gasteodipara un portacontenedores, un 40% para los
buques de carga seca y un 33% para los petroleana.los buques Ro-Ro la proporcién se reduce a
un 36% y para los ferries a un 30% (Polo-Sanchea)R

-12 -



Analisis del Flujo del Trafico Maritimo en el Meglitaneo Oriental

embargo, otros aspectos diferentes de los coste® d¢a flexibilidad, costes de
oportunidad y factores de carga probablemente aragie efecto. Dependiendo de la
ruta, el transporte de mercancia en buques Lo-ldvig@xperimentar un cambio a
favor del transporte por carretera y, aunque sagusiendo competitivos en
distancias relativamente cortas (0-500 km), a naedjde aumente la distancia de
transporte se esperan aumentos de tarifa mayoeehagan que este tipo de buques
sufra reducciones del 15% en los volimenes de chitgefecto sobre el transporte
en Ro-Ro sera despreciable. Cuanto mas larga $esm& maritimo con respecto a
la distancia total del transporte, el factor contibles del buque tendra una
importancia mayor. Por tanto, los viajes de mediarga duraciéon se veran mas
afectados que los viajes mas cortos y especialni@nigue tienen un trayecto largo
por mar. De todas formas, no todo el trafico perdidra viajes de media y larga
duracién sera a favor del transporte por carretdearocarril; parte se desviara hacia
rutas maritimas con un trayecto maritimo mas céwiemas, se veran mas afectados
aquellos buques que operan exclusivamente dentrdaslezonas SECASs, con
distincion de aquellos que solo transitan por ethano parte de un viaje largo
(SKEMA Study, 2010, y COMPASS Study, 2010).

La regla 4 del Anexo VI del MARPOL permite el us@ dnétodos
alternativos para la reduccion de emisiones. Amadsda eficiencia de estos metodos
en comparacion con los recogidos en la normatisamportante tener en cuenta
algunos impactos medioambientales y consideraciol®esicas. El uso de
depuradoras a bordo requiere entre 1 y 3% mas adbusiible y, por lo tanto,
originara mayores emisiones de £@unque el agua de lavado procedente de las
depuradoras de agua de mar debe cumplir unos astdnohinimos, la descarga de
acido sulfuroso/sulfarico que contiene los eflusnieidira en la acidificacion de los
océanos. Las depuradoras generan residuos o lag®ssan vertidos al m&r
Finalmente, las depuradoras a bordo pueden carda@emas de estabilidad, ruido y
reduccion de espacio disponible sobre todo enuqgsidés de menor tamafio.

Otra posibilidad es el uso de combustibles alterositcomo el gas natural
licuado (LNG) o biocombustibles, o incluso mediatdeinstalacion de reactores
nucleares en los buques. El cambio de petroles agiaural es viable y atractivo si
se tiene en cuenta el precio de este combustiblel emercado. La conversién a
combustibles alternativos supone una inversion pangcida a la que ocasiona la
instalacion de depuradoras a bordo; sin embargo,ngortantes avances en el
campo del LNG evitan mayores costes operacionagesitilizacion de los LNG no
produce residuos o lodos y reducen significativametros tipos de emisiones que
van a ser sometidos a una normativa mas estriatia@ émuro cercano, tales como el
NOx y el CQ. El reto mas importante al que se enfrenta el lds8@ disponibilidad

'8 Podrian representar menos del 10% de la produdeidado total
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de la infraestructura necesaria en los puertos paraitir el abastecimiento del
combustible por parte de los buques.

El uso de biocombustibles también contribuye a ialimlas emisiones de
SOx procedentes del transporte maritimo. No seutibmado comercialmente en los
buques, pero su potencial es limitado a corto yionpldzo ya que actualmente son
mas caros que los productos derivados del peti@etuyendo MDO/MGO). Sin
embargo, la segunda generacion de biocombustjimeducidos a partir de biomasa,
como la madera y las algas, podrian aumentar ldupoddn y reducir el precio.
Combinado con posibles regulaciones futuras sabneeduccion de los gases del
efecto invernadero, el uso de biocombustibles pagresentar una solucién a largo
plazo.

Las presiones actuales sobre la reduccion de lmmamacion del aire por el
transporte maritimo incluso han regenerado el éstegn el uso de motores de
propulsion nuclear en buques comerciales. Estaolegia se ha utilizado en los
buques de guerra, buques con fines comercialdengdies buques rompehielos.

De cualquier manera, parece necesario el apoyo natrativo para el
desarrollo de las alternativas disponibles. Enasbade las depuradoras, se necesita
de un marco juridico mas amplio que regule losnesti@s del agua de lavado
utilizada. Para los LNG, el marco administrativthempletamente ausente.

En medio de las discusiones sobre el impacto dedegos requerimientos de
combustible, el objetivo principal de las nuevasmmas sobre la contaminacion
puede ser olvidado. El andlisis del impacto “Theen&trategy on Air Pollution”
realizado por la Comisién Europea en 2005 indicé, il no se adoptaban nuevas
medidas, las emisiones de SONOx del sector maritimo podrian superar el td&l
las emisiones europeas de origen terrestre en 202@iras que las industrias que
operan en tierra, incluido el transporte por careet han tenido una serie de
requisitos de calidad del combustible implementato las uUltimas décadas, el
transporte maritimo ha hecho hasta 2008 una caoctéb muy limitada a los
esfuerzos globales para mejorar la calidad del Rioe tanto, no sélo se acepta que
son adecuadas estas normas mas estrictas, singénarehtables econdémicamente
para desviar la atencién al transporte maritimouycentribucién a reducir la
contaminacion del aire.

Los beneficios para la sociedad que proporciongal@aeiones mas estrictas
ya han sido cuantificados en términos de salud,gasatbiente u otros beneficios.
Algunos efectos ambientales son la disminucion aledidez, la deposicion de
nitrogeno y de particulas en suspension. Los cotifbess destilados tienen unos
componentes menos peligrosos que los combustildegluales y, por tanto,
consecuencias ambientales menos perjudiciales en da derrame. El uso de
destilados reduce la produccién de residuos olegsasu vez, reduce los problemas
relacionados con las operaciones de descarga de residuos desde los buques.
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Ademas de los beneficios ambientales, se espereaaloantias importantes debido
al menor dafio ocasionado a los edificios, incluid@smonumentos y edificios de
interés especidl.

4. TRAFICO MARITIMO EN EL MEDITERRANEO ORIENTAL.

Una zona puede ser designada como area de cons®ldemuestra que es
necesario prevenir, reducir o controlar las emesode NOx, SOx y/o particulas
sélidas. La designacion requiere la elaboraciomrmdénforme que delimite la zona
propuesta para la aplicacion de las medidas deatpet tipo o tipos de emisiones
gue van a ser controladas, describa la poblaciéregs medioambientales afectadas
por la emision de los gases, estime el impact@asi@misiones en la contaminacion
atmosférica, marina y terrestre, informe de laglemones meteoroldgicas de la zona
propuesta y de las zonas marinas Yy terrestres ugwap estar afectadas, analice la
naturaleza del trafico maritimo en la zona de adndiescriba las medidas de control
adoptadas por el Estado o Estados contratantefoquelan la propuesta para hacer
frente a las emisiones de gases y evalle el celstivo de las medidas de control
propuestas sobre el comercio internacional. Sinagg este trabajo esta dedicado
exclusivamente al analisis del trafico maritimo ednMediterraneo oriental y, en
concreto, a esclarecer cuales son los movimientssimportantes que realizan los
buques en la zona, el nimero y tipo de buque glahwen y tipo de carga.

El mar Mediterraneo es una de las zonas mas impestalel mundo para la
industria maritima, una ruta clave en el comerciandial dada su posicién
estratégica entre el canal de Suez, Gibraltar Bésforo y una de las zonas del
mundo de mayor trafico maritirffo Ademas, es una zona de carga y descarga de
mercancias, un area de transbordo y de transit@yona de intercambios entre los
paises riberefios y, ante el nuevo orden economicalial, entre Europa y Asia.

Los principales puntos de entrada y salida del dehrMediterraneo son el
Estrecho de Gibraltar, el Estrecho del Bésforo Cahal de Suez, aunque sélo los
dos ultimos se encuentran en la parte oriental/deliterraneo (Figura 3).

' Un estudio realizado en el Reino Unido evalu6 erahen 6,32 millones de libras esterlinas al afio.
Sobre las emisiones de diéxido de carbono, si timobuques cambian de combustible se espera una
reduccion de 1.467.000 Tn por un valor de 38,3lonsls de libras.

2% Cuenta con 480 puertos y terminales y un tercidrdéto internacional.
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Figura 3. Delimitacion del Mar Mediterrineo Oriental

Mota: Be han indicado ¢l Estrecho del Bosforo {120, &1 Estrechao de Messina {6}, el Canal de Suez {167+ los
puertos mas importantes del Mediterraneo Crisntal

Trieste (1) Favena (27 Ancona (30, Taranto (4% Augusta (3); Marsazlokk (70 Izowmnentiza {3); Theszalonik (93
Pireo {103 Arnbarli {117 Novorozsvik (13); Beimat {143 Haifa (13 Port 5aid (17 Alejandria (18

Fuente: Elaboracion propia.

El canal de Suez es una via maritima artificial cquomecta el mar
Mediterraneo con el mar Rojo a través del istm&udez en Egipto. Su longitud es de
163 kilometros y se extiende desde el puerto de$wd hasta el Golfo de Suez. La
mayor parte del canal esta limitado al trafico ensolo sentido, pero cuenta con
cuatro zonas con seis desvios a lo largo del carabpermite el transito de buques
en ambas direcciones (Tabla 6). El canal sepatarginente africano del asiatico y
gracias a su posicién geografica proporciona la meritima mas corta entre Europa
y los paises que se encuentran en el Océano iydmo la zona occidental del
Pacifico, evitando tener que rodear el continerftieamo por el cabo de Buena
Esperanza. Gracias al canal, se logra disminuidéancia navegada lo que se
traduce en un ahorro de tiempo, de combustible godées en las operaciones del
buque (Tabla 7). Como ejemplo, el paso por el cdeabuez ahorra 3.513 millas
nauticas para ir desde Ras Tanura (Arabia Saldiesa York (Figura 4).
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Tabla 6. Evolucion del trafico maritimo en el canabe Suez

Direccion 2011 2012 %
Norte/Sur 334.610 386.370 15,5
Sur/Norte 357.190 353.541 -1,0
Total 691.800 739.911 7,0

® 400 A

£ H2011 M2012

E

350 -
<
300 -

Norte/Sur Sur/Norte
Fuente:Suez Canal Authority

Tabla 7. Distancia de navegacion de las principalestas por el canal de Suez o
el cabo de Buena Esperanza

Puerto Millas nauticas Ahorro
Origen Destino Suez Buena Millas %
Esperanza
Ras Tanura Constanza 4.144 12.094 7.950 66
Lavera 4.684 10.783 6.099 57
Roterdam 6.436 11.169 4,733 42
Nueva York 8.281 11.794 3.513 30
Jeddah Pireo 1.320 11.207 9.887 88
Roterdam 6.337 10.743 4.406 41
Tokyo Réterdam 11.192 14.507 3.315 23
Singapur Roéterdam 8.288 11.755 3.647 29

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

Figura 4. Recorrido entre Ras Tanura y Nueva York pr el canal de Suez y el

cabo de Buena Esperanza
Via S. Canal
8 281 N. Mile

Via Cape
11 794 N. Mile

NW

o 5E Saving in distance via the Canal

s From Ras Tanura to to New York ( 3 513 N. Mile - 30 % )
Fuente:Suez Canal Authority
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El Bésforo, también conocido como el estrecho darsul, separa la parte
europea de la parte asiatica de Turquia. Dividéosnpartes la ciudad de Estambul y
conecta el mar de Marmara con el mar Negro vy tigrgelongitud de 30 kilometros.
Tiene una localizacién estratégica al ser el punés estrecho que separa el mar
Mediterraneo y el mar Negro. Se trata de una inapbetruta maritima para Rusia y
la industria del petroleo porque desde puertos chliomorossyisk se exporta hacia
Europa occidental y Estados Unidos.

En la Figura 3, ademas de delimitar la parte csieshtl Mediterraneo, se han
sefialado algunos puertos por su importancia enidelal tipo de intercambios que
tiene lugar, nimero de buques o volumen de cargeordinuacion se relacionan
estos puertos y la razén de su mencién en el estiedlitrafico maritimo.

El puerto de Trieste, situado en el norte del Mdri#ico, es el segundo
puerto mas importante por trafico de mercancialéatia, sélo por detras del puerto
de Génova. Se encuentra en una posicion privilageaa ser considerado bob
internacional entre los intercambios con los paésséticos y del este de Europa,
siendo la terminal de destino de grandes compaiizsras procedentes de la China,
la India y el Lejano Oriente.

El puerto italiano de Taranto estd situado en efendel golfo de Taranto.
Desempefia un papel importante tanto desde el plentsta comercial como desde
el punto de vista estratégico, encontrandose eergto del mar Mediterraneo entre
las rutas entre la parte oriental y la occideral.un puerto ideal para el trafico
comercial entre Europa y el resto del mundo y pateafico nacional y europeo de
corta distancia.

El puerto italiano de Messina, situado en la zor@dental del Estrecho de
Messina, es el segundo puerto mas importante déitéfeaneo oriental en cuanto al
trafico de pasajeros. El puerto de Augusta se eni@en la isla italiana de Sicilia,
siendo un importante puerto comercial, industrialtuyistico, ademas de una
importante base naval de la marina militar italiahlaencontrarse en el sur de Italia
ocupa una posicion estratégica entre el Mediteoraoeental y el occidental
encontrandose en medio de las rutas maritimas rqzarc el Mediterraneo de Este-
Oeste. Ha entrado en las redes transeuropeasrdpdrée Ten-T como una de las
infraestructuras portuarias prioritarias paradtgliEuropa.

Thessaloniki es uno de los puertos mas grandesagaGjugando un papel
importante como puerta de entrada para las actigglaconomicas de la zona de los
Balcanes y el sudeste de Europa. El puerto de Igoiisa situado en la costa
noroeste de Grecia proporciona principalmente a&ram los buques destinados al
transporte de pasajeros y vehiculos. Se consigerae los centro de transporte mas
importantes de la zona occidental de Grecia, afrelo rutas a Brindisi, Bari,
Ancona y Venecia, asi como a destinos griegos cPatoas, Corfa, Cefalonia y
Paxos.
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Pireo en Grecia es el puerto de pasajeros masadmdEuropa, uno de los
mayores del mundo y un destino importante para doseros en el mar
Mediterraneo. Ademas, constituye el principal emlaatre la peninsula y las islas
del Egeo y Creta. También destacan los puertosdsiti en el norte del mar
Adriatico que sirven como puerta de entrada a teazentral y oriental de Europa.
Entre ellos se encuentran los puertos de Ravemegcieey Koper.

Port Said en Egipto es uno de los puertos mas iapes por estar
localizado en la entrada de uno de los canalesimasi mas importantes del mundo.
Es, ademas, el puerto de transito mas grande detlaniEl puerto de Ambarli se
encuentra justo antes del Bosforo, estratégicamanittado entre Europa y Asia,
controlando el trafico de la region del mar Med#deeo, Egeo y Negro. Es el puerto
mas grande de Turquia y la Unica instalacion poguen la seccion europea de
Estambul, capital industrial y comercial y umnterland de 20 millones de
habitante$".

El puerto de Haifa es el puerto mas grande delldEzeun puerto natural
localizado en una bahia protegida y de aguas pdefjnque permite la entrada y
salida sin obstaculos de buques durante todo el &flemas, cuenta con
instalaciones que permiten el transporte de tqaw de carga, asi como muelles de
atraque para grandes buques de pasajeros, prmeipi@ terminales de contenedores
muy avanzadas que permite altos volumenes de gatgscarga.

El puerto de Beirut es el principal puerto del lnbasituado en el punto
intermedio entre el continente asiatico, europafrigano, que convierte al puerto en
un punto de paso para los buques entre el Est®©gse, siendo uno de los puertos
mas grandes y concurridos del Mediterraneo orieB&ln puerto importante para el
comercio internacional con los paises arabes vecowmo Siria, Jordania, Iraq y los
paises del Golfo.

El puerto de Marsaxlokk en Malta ha registrado ratimiento destacable en
los dltimos afios y se ha convertido en un impogtaentro maritimo de transbordo
de contenedores en el Mediterraneo.

4.1. Movimientos del trafico maritimo en el Mediteraneo Oriental

El trafico maritimo desarrollado en el Mediterrarteame dos dimensiones.
Las salidas desde el canal de Suez y los estreigh@sbraltar y el Bosforo hacia el
Atlantico y el mar Negro hacen que participe enpascipales rutas del comercio
mundial. Por otro lado, es un mar interior en & tps paises riberefios llevan a cabo
sus intercambios.

2 Turquia es una economia emergente y un estadddesmar ser un miembro de la UE. Estas
circunstancias favorecen el transporte maritimo casho cualquier otro sector econdémico. Por
ejemplo, 5,7 millones de TEUs fueron manejadososmlertos turcos en 2011. El puerto de Izmir,
situado en el mar Egeo, es otro puerto importaat€udquia que manej6é 771.937 TEUSs.
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En la dimension mundial se incluyen los intercarali@ritimos de los paises
mediterrdneos con el resto del mundo, pero solbelts intercambios de la UE con
paises de Asia y Oriente Medio que transitan pavietliterraneo. En 2006, las
252.000 llamadas a puerto (15% de las llamadas/el mundial) realizadas por
13.000 buques mercantes en los puertos meditegargmresentaron 3,8 mil
millones de toneladas de peso muerto (10% del td¢hl transporte maritimo
mundial). Los 10.000 transitos a través del Meditezo realizados por buques con
ruta entre puertos fuera del Mediterraneo pone daifrasto la importancia del
Mediterrdneo como ruta de transito.

Los intercambios de los paises de la UE con Asiail mas de 20 afios
experimentando un fuerte crecimiento. En 2008 towieun valor de un billén de
euros, de los cuales 613 mil millones representgoitaciones y 368 mil millones
exportaciones a Asia. Estos intercambios estantitgides esencialmente por
mercancias diversaso a granely normalmente transportadas en contenedores.
Representan el 40% del total de las importaciongspeas y un 30% de las
exportaciones, convirtiendose asi en el primerosoomercial de la UE en cuanto a
valor, superando incluso los Estados Unidos.

Los intercambios de los paises del sur del Meditew con los del resto del
mundo consisten en mercancias a granel (incluyesidpetrdleo) y, en menor
medida, mercanciaso a granel transportadas en contenedores. Corresponden
principalmente a los paises mas poblados como Tairgqu Egipto y a sus
intercambios con los paises vecinos de la Comunidgadstados Independientes,
Oriente Medio y Norteamérica (Figura 5).

Figura 5. Intercambios intramediterraneos en 2005

Numero de toneladas

24.000.000 - 40.035.200
12.000.000 - 24.000.000
6.000.000 - 12.000.000
3.000.000- 6.000.000
1.500.000- 3.000.000
750.000- 1.500.000
50.000-  750.000

Fuente: NESTEAR, 2008. COMEXT, 2006.
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En las rutas maritimas interiores se distingues tipos de flujos: los
intercambios entre la UE y los paises del sur dedlidrraneo, entre los paises del
sur del Mediterraneo y los intercambios entre paisediterraneos de la UE.

Entre el 30% y 70% de los intercambios comercidéetos paises del sur del
Mediterraneo son intercambios con la UE, mas intees los paises del Magreb que
en los del este del Mediterraneo. Esta situaciéasueciproca ya que los paises del
sur del mediterraneo representan entre el 5% Y% @e los intercambios con los
paises de la UE, correspondiendo los niveles nedm@ds a paises del sur de la UE
como Espafia, Francia, Italia y Grecia. En tonelegtos intercambios representan
volimenes considerables y estan constituidas ederante por productos a granel.
Se trata de productos petroliferos importados poofia utilizando cada vez mas
terminales especiales.

Los intercambios entre paises del sur de Meditea&gon muy limitados
debido a las dificultades de paso de fronteraseems8tados vecinos y a la
competencia econdmica existentes entre ellos. Blvaggo, los intercambios entre
paises cuya poblacion urbana esta creciendo (pdé&delslagreb, Oriente Medio,
Egipto y Turquia) podrian aumentar considerableenesit tuviera lugar una
liberalizacibn que multiplicara las oportunidades idtercambios entre distintas
ramas de la economia y empresas.

La Tabla 8 muestra que el mayor trafico maritimsadellado en el Canal de
Suez tiene como destino las areas del norte y dediiropa (30%), paises del norte
del mar Mediterraneo (20%) y este y sureste delitdedneo (17,4%). Por paises,
los intercambios mas importantes tuvieron lugar paises como Italia (10,7%),
Holanda (10,5%) y Espafa (10,0%). Estas cifras penmconcluir que las
principales rutas maritimas conectadas con el cd@@uez son las dirigidas hacia
Italia y el canal de Sicilia (entre Italia y Tung®ra llegar a Espafia o pasar por el
Estrecho de Gibraltar para llegar al norte de Eanpfos intercambios con Egipto y
con Ucrania en el mar Negro a través del Bésforerc& del 8% del comercio
maritimo mundial paso a través del canal de Suebes.

En concreto, el puerto de Ravena se caracterizagvarn lider en Italia con
respecto a los intercambios con los paises deltbtedineo oriental y el mar Negro
con casi un 40% del total nacional, a excepcioncdebon, y jugando un papel
importante en los intercambios con el Medio OrieRt otro lado, el puerto italiano
de Trieste, situado en el punto de encuentro deregifes rutas maritimas y los
corredores europeos del Adriatico-Baltico y del Meydaneo, es clave en los
intercambios entre el centro y el este de Europlarestodo con la ampliacion de la
unién europea hacia los paises del este y cortdasificacion de los intercambios
comerciales.
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Tabla 8. Destino del trafico maritimo del canal d&Suez en 2012

Region Miles Tn % Pais MilesTn %
Este y suereste 128.58817.4 Italia 79.115 10,7
Norte 147.917 20.0 Holanda 77.629 10,5
Oeste y suroeste 86.76411.7 Espafia 66.328 9,0
Mar negro 69.159 9.3 Egipto 54.464 7,4
Norte-Oeste Europa 222.09130.0 Reino Unido 52.551 7,1
Mar Baltico 8.700 1.2 Ucrania 47.401 6,4
América 55.647 7.5 USA 40.744 55
Otra 21.045 2.8 Francia 39.103 53
Total 739.911 100.0 Turquia 37.475 51
Bélgica 31.690 4,3
Otro 213411 28,8
Total 739.911 100,0

A

\

H

Fuente: Suez Canal Authority
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La integracion europea y las medidas de desareglbmémico de la UE han
favorecido los intercambios intraeuropeos. La taoi@ees la de un crecimiento del
transporte por carretera a lo largo de costas ggestionadas. Por ello, la Comisién
Europea ide6 hace mas de una década una nueviegpdi apoyo al transporte
maritimo continental, promocionandolo como unara#Bva al transporte por
carretera, construyendo auténticas autopistas emae] grandes corredores que
concentren una alta densidad de trafico de buqgestnddos fundamentalmente al
transporte de mercancia rodada. El objetivo fundémhede este programa
comunitario es el de sacar de las carreteras ddinente decenas de miles de
camiones cada afio. Una meta que no implicaria wrananen el negocio de los
camiones trasvasando su mercancia a los barcas,gai se busca que sean los
propios camiones los que viajen en los buques yrathes asi centenares o miles de
kilometros por via terrestre. Europa sufre un gnanablema de congestion en sus
carreteras por el uso excesivo del camion en esparte de carga. La saturacion de
las grandes vias en Centroeuropa y de los pasdmmeras naturales como los
Alpes, conlleva un verdadero problema para los ipsogamioneros y para el
conjunto de los ciudadanos. Y es que conseguirngiles de camiones hagan una
parte de su trayecto por mar permite reducir lEEnogones en las carreteras, con el
consiguiente ahorro de tiempo para todos los cdnckes; aplaza el deterioro de las
infraestructuras, reduce el gasto en mantenimigatias infraestructuras y, ademas,
rebaja sustancialmente las emisiones contamindat€*.

El objetivo principal de esta politica de transpade la Union Europea es
desarrollar las capacidades portuarias de formasqupuedan conectar mejor las
regiones periféricas del continente europeo edatexctar las redes de los Estados
miembros de la Union Europea con las de los pa@medidatos a la adhesion dentro
de la Comunidad. Ademas, existen varios proyectasa pncorporar a estas
autopistas maritimas el trafico procedente de paisecomunitarios, como los paises
africanos del sur del Mediterraneo o Turquia, cuidande existe potencial de futuro.
Las rutas propuestas como autopistas del mar debeaatener una serie de criterios
de calidad. De igual forma las rutas que se disadireel futuro deberan permitir
eludir los puntos de congestidén que representaAlfmss, los Pirineos, el Canal de la
Mancha y otros tantos que existen en Europa, lo mpeesentard un ahorro
energético, una reduccion de la contaminacion ytrafico mas fluido en las
principales redes de transporte terrestre europeas.

Se han dispuesto cuatro areas geograficas pastablecimiento de las rutas
maritimas: la autopista del mar Baltico, la aut@pdel mar de Europa occidental y
dos mas que se encuentran en el mar Mediterramendb ellas es la autopista del
mar de Europa sud-oriental para comunicar el deéddditerraneo mas oriental, el
mar Adriatico y el mar Jonico. La otra autopistardar Mediterraneo es la autopista

2 El transporte maritimo contamina por unidad deg&a20 veces menos que el transporte por
carretera y hasta 6 veces menos que el ferroidege, 2013).
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de Europa sud-occidental para comunicar EspafnaciBrdtalia e incluso Malta con
la autopista del mar de Europa sud-oriental, dagat hasta el mar Negro. Existen
muchas posibilidades de desarrollar un gran nueheroitas maritimas en estas areas
geograficas que representan distancias maritimascoréas y mas rapidas que por
carretera, con las ventajas que ello acarrea.

El transporte maritimo en la zona oriental del Nexdineo absorbe la
creciente demanda de transporte de los mercadosgembes asiaticos. Y las
previsiones apuntan hacia un importante impulstogrproximos afios en apoyo al
comercio mundial por via maritima, experimentandoniuios profundos para
satisfacer los nuevos desafios impuestos por elader tanto en lo que se refiere a
la produccion como al comercio. En este sentid® plantos de mayor intensidad de
movimiento maritimo son el estrecho del Bosford guerto Ambarli en Turquia, el
Canal de Suez y Port Said en Egipto, los puertdmnios de Trieste, Taranto y
Augusta y los puertos de Pireo (Grecia), Haifaa@r Marsaxlokk (Malta) y
Messina (Sicilia).

4.2. Numero y tipo de buque

El canal de Suez es una de las rutas maritimasutiidzadas del mundo y el
estudio del trafico maritimo del canal proporciodatos significativos de los
intercambios entre los paises del mediterranes péises del Golfo Pérsico, Medio
Oriente y Asia. En 2012, un total de 17.225 budtesssitaron por el canal de Suez,
6.332 buques fuerorontainer shipso buques portacontenedores que representaron
el 36,8% del total (Tabla 9). Ese afio transitaréd Benos que en el afio anterior,
registrando un descenso del 3,2%. Esta disminus&rdebe principalmente al
descenso en el trafico de buques que transporamajaral licuado (-26,1%) y de
buques portacontenedores (-11,8%). Sin embargmafedo de otros buques crecio
como es el caso de lbslk carriers(+12.9%) y los buques Ro-Ro (+11,8%).

En ese mismo afo, un total de 48.329 buques taaosipor el Bésforo. La
densidad del trafico maritimo se ha incrementadabtemente en los Ultimos afos
colocando esta zona entre las mas densas en @&afico maritimo. Es un tréfico
equilibrado entre el nimero de buques que van l@didar Negro y aquellos que
vienen desde él. En cuanto al tipo de buque, soergknente buques de carga
(56,1%), los graneleros (14,8%) y los petrolerdsd%). Los buques de pasaje, Ro-
Ro y de pasaje / Ro-Ro forman poco mas del 2% &Thb).
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Tabla 9. Trafico maritimo en el canal de Suez en 2Q

Tipo de buque N° % Tn neto %
Container Ships 6.332 36,8 507.136 54,7
Tankers 3.639 21,1 140.831 15,2
Bulk Carriers 2.936 17,0 98.878 10,6
General Cargo 1.415 8,2 15.223 1,6
Car Carriers 1.041 6,1 62.907 6,8
LGN 800 4,6 88.638 9,5
Otros 675 3,9 4.608 0,5
Ro-Ro Ships 284 1,6 5.840 0,6
Buques de pasaje 86 0,6 3.352 0,4
Combined Carriers 17 0,1 1.039 0,1
Total 17.225 100 928.452 100

Fuente:Suez Canal Authority

Tabla 10. Trafico maritimo en el Bosforo
Numero de buques

0,
Hacia el Sur Hacia el Norte Total %

Tipo de buque

Bulk Carriers 3.582 3.571 7.153 14,8
Chemical Tanker 890 890 1.780 3,7
Container Ship 1.360 1.347 2.707 5,6
General Cargo 13.544 13.582 27.126 56,1
Livestock Carriers 194 196 390 0,8
LPGC 668 668 1.336 2,8
Passenger 79 85 164 0,3
Passenger / Ro-Ro Cargo 208 208 416 0,9
Refrigerated Cargo 118 128 246 0,5
Ro-Ro Cargo 245 247 492 1,0
Tanker 2.951 2.959 5.910 12,2
Tug 135 136 271 0,6
Vehicles Carriers 19 18 37 0,1
Otros 153 148 301 0,6
Total 24.146 24.183 48.329 100

Fuente Bosphorus Strait News

En cuanto a los puntos de entrada al Mediterramedptal de 2.93@®ulk
carriers transitaron por el canal de Suez y 7.153 lo hocigoor el Bdsforo. Sin
embargo, los buques de pasaje sélo representableldel total.

Entre los puertos del Mediterraneo oriental, destcpuerto de Pireo en
Grecia que en 2012 fue visitado por un total dé A8 buques, de los cuales 14.846
fueron de pasajeros y 3.833 de carga (Tabla 11).
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Tabla 11. N° de buques de los principales puertogddMediterraneo Oriental en
2012

Puerto Numero de buques Puerto NUumero de buques
Pireo 18.679 Venecia 3.667
Port Said 5.540 Limassol 3.163
Alejandria 4.710 Ravena 3.159
Ancona 4.355 Haifa 2.602
Trieste 4.022 Augusta 2.573

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

El transporte maritimo esta mostrando su interégpacidad para absorber la
creciente demanda de transporte, compitiendo cararn@tera y ofreciendo claras
ventajas comparativas respecto al ferrocarril. Ete sentido, los puntos calientes
mencionados en el apartado anterior ven circulacipalmente portacontenedores
(Canal de Suez), bugues de carga, granelerosolgress (Estrecho del Bésforo y los
puertos italianos) y, en menor medida aunque sidespreciable, buques de pasaje
(el Estrecho de Messina en Sicilia principalmen@almente, no hay que olvidar
gue los puertos estan siendo testigos de constanseyos e iniciativas destinadas a
activar lineas y traficos regulares de pasajerosescancias lo que desembocara en
un mayor nimero de buques navegando por el Medtiieor

4.3. Volumen y tipo de carga

El transporte de carga en buques tanque representaayor parte del
comercio de los estados riberefios del mar Meditead domina los intercambios
intramediterraneos.

En el Canal de Suez el trafico de mercancias mostrincremento de 48,1
millones de toneladas (7,0%) en 2012 respectoittebaterior, gracias al trafico de
mercancias hacia el sur que aumenté en 51,8 nsllda¢oneladas (15,5%), mientras
que las mercancias hacia el norte disminuyeron&ma8lones de toneladas (1,0%).
El aumento del trafico de mercancias hacia el sareatd principalmente debido al
incremento del transporte de petréleo crudo (23l@mes de toneladas, 125,2% mas
que en 2011) y el transporte de cereales (27, bmedl de toneladas, 52,9% mas que
en 2011). Con respecto del transporte de mercamheieis el norte, la principal
variacion es el descenso del transporte de gasahdituado (LNG) con un 25,7
millones de toneladas, 32,2% menos que el afoianter

El transporte de petréleo es un componente impertalel transporte
maritimo del Mediterraneo. En 2006, cerca de 498onds de toneladas de
productos petroliferos transitaron por el mar Mmdiéineo formando un vasto
complejo petroquimico, con las consecuencias qte lescho pueda tener en la
proteccion del medio ambiente. Antes de los afitente los petroleros eran buques
de mayor dimension, pero la reapertura del can&@uwbz ha impuesto limitaciones
en el tamafio de los buques en transito por razmegguridad y de proteccion del
medio ambiente. El petréleo proviene principalmedet norte de Africa, el Golfo
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Pérsico y el mar Negro y es transportado a Eurog8&4. El transporte de petréleo
desde el puerto de Novorossi§skor el Bésforo y desde el Golfo Pérsico a través
del Canal de Suez son las principales rutas mastipara el transporte de petroleo
en el Mediterraneo oriental. Sin embargo, el OletmBumed, instalado en la
terminal de Sidi Kerir en Egipto une la terminalAie Sukhna en el Golfo de Suez
con Sidi Kerir en el mar Mediterraneo, es una aliteva al Canal de Suez para el
transporte de petréleo desde el Golfo Pérsico Haniapa y el Mediterraneo con una
capacidad de 125 millones de toneladas por afor@ig).

Figura 6. Trafico de crudo en los principales pueints del Mediterraneo
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Los principales paises exportadores de petroleavas del canal de Suez son
Libia y Turquia. Los puertos mas importantes erna gon Es Sider Terminal y el
puerto de Ras Lanuf, con 14 millones de toneladagadas en cada puerto. En
Turquia la principal via de exportacién es mediaht®leoducto BTC (Baku-Thilisi-
Ceyhan) en Ceyhan. La exportacion de petroleo elefitas maritimas desde el mar
Negro, el canal de Suez y la terminal de Sidi Kleaicia el Mediterraneo occidental
para llegar a Espafia y Francia o pasar por eldstrée Gibraltar para dirigirse a los
Estados Unidos o el Norte de Europa (Holanda), welbmp que se dirigen para
descargar en puertos italianos (Tabla 12).

23 En este puerto se cargan 60 millones de tonetaulzes.
24 Contraccién de Oleoducto Suez-Mediterraneo.
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Tabla 12. Exportadores e importadores del petrélepor el Canal de Suez

Exportaciones Miles Tn Importaciones Miles de
Tn
Libia 12.959 Holanda 17.942
Turquia 9.421 Italia 9.740
Holanda 7.585 Francia 9.064
Chipre 5.178 USA 8.971
Malta 3.571 Espafna 8.604
Rusia 3.214 Egipto 4.546
Grecia 2.574 Turquia 3.759
Latvia 2.571 UK 3.316

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

Cada afio viajan hacia las costas italianas cerd@ @enillones de toneladas
de petréleo, una gran parte del petréleo que liedas puertos Mediterraneos.
Ademas, ltalia a través de 12 refinerias, 14 granpgertos petroliferos y 9
plataformas de extraccidoff-shore maneja mas de 343 millones de toneladas de
productos petroliferos. El pais se encuentra eerdlo de mas de 10 rutas maritimas
en el centro del Mediterraneo, por lo que incluggcpcamente a todas sus regiones
al transporte de petréleo. Estas cifras han desmjmerta preocupacién de los
ecologistas que afirman que ltalia es una de lgsepan el mundo mas expuesto al
riesgo de un incidente medioambiental relacionamioet derrame de petroleo.

En relacion a los puertos italianos, un total d2@®8.870 toneladas de carga
pasaron por el puerto de Trieste en 2012, un 2,048 que el afio anterior,
correspondiendo 35.967.976 toneladas a carga Haaidranel y un 97% de esta
carga a petréleo crudo (Tabla 13). En segundo J@jgauerto de Augusta situado en
la isla de Sicilia. La principal actividad del pieres el transporte maritimo de
productos petroliferos, habiendo manejado 26.5B3t@6eladas, un 88,6% del total
de mercancias.

Tabla 13. Volumen de carga de los principales puess del Mediterraneo
Oriental en 2012

Puerto Tn de carga Puerto Tn de carga
Trieste 49.206.870 Haifa 21.839.000
Port Said 37.128.996 Ravena 21.460.479
Taranto 34.942.352 Alejandria 18.128.000
Augusta 29.937.240 Koper 17.880.697
Venecia 25.375.834 Thessaloniki 14.515.326

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

El LNG representa un volumen de carga mas pequeécelpetroleo, pero
con altas expectativas de crecimiento debido atemento de la demanda, la
disminucién de la produccién de gas en el norte Eeopa, la entrada en
funcionamiento de nuevos yacimientos en el GolfesiPe@ y la construccion de
grandes plantas de licuefaccion de gas en Qata208n, el volumen transitado por
el Mediterraneo fue de 100 millones de metros a®hi®e esa cantidad, la mayor
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parte procede del norte de Africa (Algeria, EgiptoLibia) y de Nigeria. Es

importante destacar que la mayoria del gas consunpior los paises del
Mediterraneo se transporta por gasoductos. El gasacel Mediterraneo desde
Algeria hasta Espafia por Marruecos y hasta ltaliaTinez gracias al gasoducto
Transmed y por el gasoducto Greenstream desde halsia Italia.

En cuanto a los intercambios con paises asiategtagas que transita por el
canal de Suez es principalmente un trafico de itapmm con 25,7 millones de
toneladas y sélo 5,5 millones de toneladas de é&xgon. Egipto es el principal
exportador de gas a paises como India, Corea del &uwait. Los principales
importadores de gas son el Reino Unido, ItaliayaBa desde Qatar.

El volumen anual de LNG cargado en puertos del tdadineo es de 31
millones de toneladas. Por el contrario, el volunaemial descargado es de 25
millones de toneladas. La Tabla 14 muestra queiioEipales puertos de carga y
descarga de LNG como Arzew se encuentran situadés garte occidental del mar
Mediterraneo.

Tabla 14. Puertos de carga y descarga de gas natulauado (LNG)

Puerto Cargas Tn Puerto Descargas Tn
Arzew 354 15.033.382 Fos 151 3.648.922
Skikda 40 753.327 Gibraltar 133 6.822.423
Algeciras 37 2.002.524 Barcelona 101 4.929.174
La Spezia 15 403.428 La Spezia 62 1.701.081
Escombreras 14 693.774 Ereqli 58 3.312.548
ldku 12 667.314 Escombreras 53 2.952.604
Barcelona 11 497.986 Algeciras 15 804.385
Damietta 10 565.582 Cartagena 7 377.421
Eregli 6 350.461 Port de Bouc 2 56.500
Marsa el Brega 5 142.800 Augusta 1 73.648

Fuentelloyd’s MIU (2006)

La carga a granel seca es el conjunto de bienessguiansportan sin
empaquetar ni embalar en grandes cantidades mediagties llamados graneleros.
Entre la carga transportada cabe mencionar cadranps como el trigo, arroz y
legumbres, hierro, madera, cemento u otros. Estede transporte tiene indices de
crecimiento menores que el resto de tipos de mei@snCon diferencia, el puerto
mas importante del Mediterraneo oriental paraagidporte de carga a granel seca es
el puerto de Taranto. En 2012 manejo un total d8320731 de toneladas de carga a
granel seca, un 58,76% del total de volumen deacde} puerto y un 4,7% menos
que en el afio anterior. En ese mismo afio el puertBavena manejo un total de
9.732.867 toneladas (2,7% menos que en 2011), cdsalas un 44% corresponde al
transporte de minerales y cemento y un 24% al piates de productos alimentares o
semillas. En el puerto de Koper, situado en Eslayese manejaron 7.280.490
toneladas y en el puerto de Venecia 6.458.942 ddas| un 1,9% menos que en
2011, representando un 37% el transporte de cdftainia 15).
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Tabla 15. Puertos de carga a granel seca en 2012

Puertos Buques (n°) Carga (Tn) Carga total (Tn) %

Taranto 1.690 20.531.731 34.942.352 58,7%
Ravena 3.159 9.732.867 21.460.479 45,3%
Koper 1.954 7.280.490 17.880.697 40,7%
Venecia 3.667 6.458.942 25.375.834 25,4%
Haifa 2.602 4.092.000 21.839.000 18,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

Los intercambios por parte de los paises del nrediiteo oriental de carga a
granel seca con el resto del mundo son principakngs exportacion por medio del
canal de Suez. Entre las mercancias que se dhayga el sur por el canal, destacan
el transporte de minerales y metales (29.849 mj| €areales (27.121 mil Tn) y
metales fabricados (19.060 mil Tn). El 67,6% denhiiserales y metales proceden de
Ucrania, por el mar Negro, el principal exportadereste tipo de productos. En el
transporte de cereales, los principales exportadso@ Ucrania (7.609 mil Tn) y
Rusia (5.699 mil Tn). Por ultimo, los principalegertadores de metales fabricados
son Turquia (5.949 mil Tn) y Ucrania (4.471 mil Tentre la mercancia que se
dirige al norte por el canal de Suez, destacarapsporte de carb6n (7.918 mil Tn)
importada principalmente por Italia y de fertilizasm (4.692 mil Tn) importada por
USA.

En el transporte de carga a granelparticipan los buques portacontenedores
y los buques Ro-Ro. Con respecto al transporte afgenedores, la zona del
Mediterraneo es el area de mayor crecimiento enulisios afios. Existen dos
categorias de puertos de contenedores en el Madi¢er. LoSGatewayson aquellos
que sirven como puerta a timterland para el comercio nacional y lbsib que se
consideran centros de transbordos utilizados perelapresas maritimas para la
redistribucion entre la linea maritima principadtéeoeste en el Mediterraneo) y los
servicios de enlace locales. La posicion estrasédgt Mediterrdneo ha favorecido el
desarrollo de este tipo de puertos aprovechanddogugrandes portacontenedores
siguen principalmente la direccion este-oeste, a@lefdia hacia los puertos
mediterrdneos o norte de Europa (Hamburgo, Réterdanhos contenedores se
transportan en barcos cada vez mas grandes redacr@tablemente los costes
maritimos y estimulando los intercambios a largetagicia. El trafico mundial de
contenedores ha permitido aumentar el nUmero déceer entre paises gracias al
paso porhubs maritimos establecidos para el comercio mundisieecontinentes,
reduciendo el niumero de escalas, la duracion devigges al haber desviaciones
minimas y los tiempos de transito. El resultadalfigs la concentracion del trafico
maritimo en los tramos mas rentables.

Los hubsmas conocidos estan localizados en el Mediterréeteste, cerca
de la salida/entrada del canal de Suez; en el Btedliteo central, en Malta y los
puertos del Sur de ltalia; y en la zona del estredd Gibraltar en Algeciras y
Tanger. Esta organizacion mundial del transporteitime ha creado una red de
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trafico feederentre los puertos de Mediterraneo utilizada pasadritercambios entre
los propios paises mediterrdneos. Asimismo, el dvelgh maniobrar con servicios
feeder con precios muy bajos para los servicios de ashalresultado ser un éxito y
ha permitido enlazar Idsubscon puertos de tamafio medio y hasta con puertes ma
importantes como Marsella, Génova, Barcelona y Nade que no tienen por qué
seguir sienddwubsde grandes lineas aunque si mantener una comidmacaaritima

de calidad y una comunicacion kieterlandtambién de calidad.

Este significante crecimiento del transporte decamgriasno a granelse
debe al crecimiento econdmico, la concentracioanatgue favorece el acceso a los
puertos y a la reduccidon de tiempos y costes daspate. Ademas, las
infraestructuras, su conexion y las instalacionescarga y descarga son también
componentes importantes en el desarrollo de gsied® transporte. Los principales
puertos del mediterraneo oriental en el transpoeteeontenedores son los puertos
hubssituados en posiciones estratégicas importantdsatdsporte como el puerto de
Port Said en la entrada del canal de Suez, unosdeuertos de transito mas grandes
del mundo con un total de 5.540 buques y 133.888jpms, el puerto de Ambarli en
el Bosforo y el puerto de Marsaxlokk en Malta, ®atlos situados en el centro del
mar Mediterraneo en el medio de las rutas maritiesis-oeste. Por ejemplo, el
puerto de Marsaxlokk es un puerto que descargeolotenedores de grandes buques
y transmite a una red de puertos regionales medlanitilizacién de buqudseder
con bastante regularidad y frecuencia, manej6 tah @ 1,48 millones de TEUs en
2006 y 2,54 millones en 2012, registrando asi umestio del 71,6%; sin embargo, el
namero de buques apenas ha aumentado en esteopgrasando de 1.559 a 1.586
buques, lo que pone de manifiesto el aumento daftam capacidad de carga de los
buques (Figura 7). Es un puerto que descarga lugmedores de grandes buques y
transmite a una red de puertos regionales medianiélizacion de buqueteeder
con bastante regularidad y frecuencia

En la zona mas oriental del Mediterraneo, otrostpaeeomo el de Haifa y el
de Beirut representan puertas de entrada parada dastinada a paises como Siria,
Jordania, Iraqg y los paises del Golfo. Haifa esdmés puertos mas importantes del
Mediterraneo oriental en cuanto a volumen de carga, un total de 21.839.000
toneladas. En 2012, en este puerto se manejartotalrde 1,37 millones de TEUs
con el objetivo de construir nuevas terminales cepale manejar los mas grandes
portacontenedores del mundo de mas de 15.000 THUslerto de Beirut es uno de
los puertos mas grandes y concurridos del Mediteo@riental, de gran importancia
para el comercio internacional con los paises &rabeinos, como Siria, Jordania,
Irag y los paises del Golfo. En 2012, se manejarototal de 7.225.000 toneladas y
1.041.756 TEUs.

Por otro lado, Pireo y Thessaloniki en Grecia soerfps importantes para la
economia del pais al servir como puerta de enttada actividad econémica de los
paises balcanicos y del sureste de Europa. Atieladenecesidades crecientes de
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estos paises mediante la importacién y exportad@materias primas, productos de
consumo Yy bienes de capital. Por ejemplo, el pwietd hessaloniki maneja mas de
14 millones de toneladas de carga por afo, de les agrca de 7 millones
corresponden a carga a granel liquida, principatengroductos refinados (Figura 7).

Figura 7. Volumen de contenedores en el Mediterrarme
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Puerto TEUSs, 2012 Puerto TEUSs, 2012
Port Said 3.811.439 Koper 570.744
Ambarli 3.097.000 Alejandria 520.881
Marsaxlokk 2.540.000 Venecia 429.893
Haifa 1.377.162 Trieste 408.023
Beirut 1.041.757 Thessaloniki 317.751
lzmir 771.937 Limassol 307.394
Pireo 625.914 Taranto 263.461

Fuente: NESTEAR

Los bugues Ro-Ro son aquellos que se utilizan gdaransporte de cualquier
tipo de carga rodada, ya sean camiones o autormadv@en buques con una
capacidad inferior que los buques portacontenedqmesson mas rapidos y con una
mayor frecuencia. Las rutas maritimas de los bug®esRo suelen ser
intramediterraneas y siguen una direccion tantaeNsur como Este-Oeste.

Las principales lineas maritimas de bugues Ro-Ra eana oriental del mar
Mediterraneo las encontramos en el mar Adriatieb mar Jonico. Destaca el puerto
de Koper en el norte del mar Adriatico y los ingenbios entre Italia y Grecia en el
mar Jonico. En Grecia, el Pireo es el principahealde la peninsula con las islas del
Egeo y Creta y el puerto de Ilgoumenitsa, situadtaeaona oeste de Grecia. Es un
puerto principalmente para el trafico de pasajgrosarga rodada, a través de
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conexiones de ferries a destinos nacionales yrggts, mientras que los bienes se
transportan principalmente por camiones. En 20X2transportan un total de
738.599 vehiculos y 2.125.657 pasajeros (Figura 8).

Figura 8. Autopistas del mar
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Puerto Vehiculos (N°) Puerto Vehiculos (N°)
Igoumenitsa 738.599 Bari 396.701
Pireo 718.941 Ancona 352.688
Koper 674.692 Patras 331.331

Fuente Motorways of the Sea, TEN-T Trans-European Trartddetworks

Finalmente, el Mediterraneo, ademas de ser el praestino turistico del
mundo, es una zona con una gran densidad de pablacn 150 millones de
personas. Muchas ciudades tienen mas de un mibédhathitantes como Atenas,
Roma, Argel, Barcelona, Marsella, Beirut... y un panés alejado de la costa la
enorme ciudad de El Cairo con una poblacion de deak5 millones de habitantes.
Es un mar cerrado, rodeado de costas densamernselasle industrializadas que son
visitadas por millones de turistas cada afio y ataso por un trafico maritimo
intenso, ademas de estar alimentado por rios qganpeor grandes ciudades y zonas
industrializadas.
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En 2012 ha tenido lugar un descenso notable enimlero de pasajeros
debido principalmente a la crisis que atraviesaisgzacomo Grecia e lItalia. El
puerto del Pireo es el puerto de pasajeros masigrda Europa y uno de los mas
grandes del mundo. Sin embargo, con respecto al28fd, registré 2.071.803
pasajeros menos (17,46%). El segundo puerto d¢epasanas importante es el de
Messina. Gracias a su posicion, se encarga dedpwaie de pasajeros y vehiculos
entre la peninsula italica y Sicilia, con mas denilones de pasajeros en 2012.
Ademas, el puerto esta entre los principales psidtidsticos del Mediterraneo, con
un trafico de 438.379 cruceros en 2012. Como sucedeel transporte de carga
rodada, la mayoria de los grandes puertos de pasage encuentran en el mar
Adriatico y el mar Jonico, con los puertos de Ciadtalia y Grecia (Tabla 16).

Tabla 16. Evolucion del transporte de pasajeros

Pasajeros Diferencia
Puerto 2012 2011 %
Pireo 9.796.703 11.868.506 -17,46
Messina 8.005.164 9.372.984 -14,59
Zadar 2.390.228 2.439.364 -2,01
Igoumenitsa 2.125.657 2.640.891 -19,51
Venecia 1.998.960 2.239.751 -10,75
Bari 1.854.217 1.951.665 -4,99
Ancona 1.172.489 1.553.787 -24,54
Dubrovnik 950.791 985.398 -3.51
Patras 848.417 1.161.501 -26,96

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datddipados en las webs portuarias.

Finalmente, el tamafio medio de los buques queanidibs puertos del
Mediterraneo es de 15.000 DWTy de 50.000 DWT el de los buques que transitan
entre puertos no mediterraneos (Lloyd’s MIU, 20@8).este ultimo caso, el tamafo
permite que los buques naveguen sin hacer esaalgsd se traduce en mayor
volumen y mayor riesgo de accidentes. Por otro,l&mledad media de los buques
gue visitan puertos como Limassol, Alejandria, ®ally Mersin en el Mediterraneo
oriental es, en términos medios, superior a loafkis; mientras que la edad media
de los que llegan a los puertos occidentales deciias, Palma, Barcelona, Génova,
Fos y Gibraltar es inferior a los 14 afios. El etkevaoste de los buqgues condiciona
en gran medida la edad de los buques. Y, segunimktitio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente del Gobierno de Espadie los 77 petroleros que
naufragaron entre 1992 y 1999, 60 tenian mas dafi?28@. Estas ultimas cifras
podrian justificar la existencia de correlacionrenta edad de los buques y los
accidentes. Encontrar el buque mas barato es eleate esencial en cualquier
negocio. De modo que la edad del buque se tienepooy en cuenta a la hora de
tomar las decisiones, ya que los precios los dicteenudo el arqueo disponible mas
barato que ofrecen los buques mas antiguos. Paiguoente, es dificil que la

% Dead Weight Ttonnage.
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calidad resulte rentable, con lo que los pequefiesadlores a bajo coste ganan cuota
de mercado a costa de las empresas de reputacdn dsiablecidas, con el
consiguiente riesgo para la seguridad.

Las previsiones futuras son un crecimiento delicwafinternacional de
contenedores sensiblemente superior a la que pud@mresponder a las tasas de
crecimiento econdmico esperadgs aprovechando los avances tecnoldgicos en
materia de conservacion, la extension del tranepodritimo a un mayor numero de
productos, como por ejemplo los alimentos.

5. CONCLUSIONES

La comprensible preocupacion a nivel mundial pos Efectos que la
exhaustacion de los motores de los buques cause sbbmedio ambiente ha
favorecido la firma de tratados a nivel internaelopara preservar el ambiente
marino mediante la completa eliminacién de la pélugor hidrocarburos y otras
sustancias dafiinas, asi como la minimizacion deadgas en caso de accidente. Las
emisiones de gases como el Oxido nitroso, el Oxlielazufre y particulas soélidas
contribuyen a la contaminacion del aire en ciudageéseas costeras de todo el
mundo y, ademas, tiene efectos adversos sobréulh sablica y el medio ambiente
provocando mortalidad prematura, problemas carthogoares, cancer de pulmon,
y males respiratorios graves entre otros.

El convenio MARPOL es uno de estos tratados quenasepermite la
designacion de zonas concretas como areas de lcdatemisiones. Las areas de
control de emision de gases actualmente existaote®l Mar del Baltico, Mar del
Norte, costas de América del Norte y zona americehdar del Caribe. Todas las
areas son zonas de intenso trafico maritimo.

La designacion de una zona como area de contraliemequn analisis
detallado que demuestre que es necesario prevedirgir o controlar las emisiones
de NOx, SOx y/o particulas solidas a partir deldistde aspectos como el efecto de
las emisiones sobre la poblacion y areas costadasnms, en la contaminacion
atmosférica, marina y terrestre, las condicioneteaneldgicas de la zona propuesta
y de las zonas marinas y terrestres que puedae abgstadas, el trafico maritimo en
la zona de control y el coste relativo de las meslide control propuestas sobre el
comercio internacional.

En este trabajo se ha realizado un analisis diel dlel trafico maritimo en la
zona oriental del mar Mediterraneo para su designacomo area de control de
emisiones. Los resultados obtenidos muestran goeeMediterraneo es una de las
zonas mas importantes del mundo para la industaidtima, una ruta clave en el
comercio mundial dada su posicion estratégica ehtcanal de Suez, Gibraltar y el
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Bésforo y una de las zonas del mundo de mayorctrafiaritimo. Ademas, es una
zona de carga y descarga de mercancias, un ateandbordo y de transito y una
zona de intercambios entre los paises riberefiag'g Europa y Asia.

El transporte maritimo en la zona oriental del Nexdineo absorbe la
creciente demanda de transporte de los mercadosgemes asiaticos y las
previsiones son un crecimiento del trafico interoaal sensiblemente superior al
que pudiera corresponder a las tasas de crecimgeotodmico esperadas. Ademas,
los puertos estan siendo testigos de constanteg/@n® iniciativas destinadas a
activar lineas y traficos regulares de pasajeroescancias lo que desembocara en
un mayor numero de buques navegando por el Medtiieor

Teniendo en cuenta la fotografia obtenida del doafimaritimo del
Mediterraneo Oriental se proponen las siguientesagzocomo las areas mas
conflictivas en cuanto al flujo del trafico maritEn primer lugar, destaca el puerto
de Ambarli y el Estrecho del Bésforo como via deego al mar Mediterraneo desde
el mar Negro y ser una zona muy importante parantescambios con paises como
Rusia o Ucrania. La siguiente area a destacar@sdarincipal via de acceso al mar
Mediterrdneo, el Canal de Suez situado en Egimtodel encontramos el importante
puerto de Port Said, uno de los mas transitadosndeldo. Otra de las areas con
mayor transito maritimo es la situada en el sultal@, al ser la zona de paso para
los buques destinados a la parte occidental deltbtetheo. Aqui destacan el puerto
de Marsaxlokk en Malta, los puertos de Augusta sde en Sicilia (ltalia) y el
puerto de Taranto situado en el sur de ltalia.ifjaisnte zona a tener en cuenta es la
zona maritima situada en Grecia. Alli encontranigguerto del Pireo, uno de los
puertos mas importantes por niumero de buques y moUde pasajeros. Y, por
altimo, es importante destacar la zona del norté mar Adriatico donde
encontramos el puerto de Trieste, el principal fou@or volumen de carga del
Mediterraneo oriental. Asi, podemos concluir queeson las principales zonas
maritimas del Mediterraneo oriental con un mayafido maritimo que se deben
tener en cuenta para el estudio del mar Mediteor&oeno una ECA. Sin embargo,
esta conclusion es un tanto aventurada porque dahaiderar los efectos que las
emisiones de gases de buques tienen sobre la gwblde las zonas que borden el
mar, sobre la contaminacion atmosférica, marinargestre, sobre las condiciones
meteoroldgicas vy, finalmente, el coste relativdagemedidas que se propongan para
la prevencion, reduccion o control de las emisiort&s definitiva, es necesario
completar los requisitos que estable el apéndicaldl anexo VI del Convenio
MARPOL.
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