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INTRODUCCION

6 meses después de la catastrofe del Prestige las posibilidades de que un accidente de estas caracteristicas se
repita siguen siendo las mismas; no hay aln una solucién para las 35.000 toneladas de fuel que quedan en el buque
hundido; no se han asumido responsabilidades politicas; el impacto ambiental, econémico y social de la catastrofe
todavia se desconoce. El principal objetivo de las Administraciones publicas es ofrecer una imagen de normalidad tras
el accidente.

El elevadisimo coste de los dafios ambientales y socio-econémicos ocasionados por la marea negra del Prestige
pone de manifiesto que las catastrofes ambientales al final las acaban pagando los ciudadanos. Por ello, es preciso un
replanteamiento en el régimen de responsabilidades que esta actualmente vigente para que este tipo de catastrofes no
se repita nunca mas.

El Gobierno central, en palabras de su Ministro de Hacienda, cifr6 en 1.000 millones de euros el coste de las
operaciones de limpieza. Obviamente, valoracion no deja de ser una estimacion que no incluye el coste de las
operaciones a realizar para la extraccion del fuel que todavia se encuentra en el casco del Prestige, a 4.000 metros de
profundidad en el Océano Atlantico, u otro tipo de gastos imposibles de cuantificar por anticipado: evaluacién del
impacto ambiental, batalla juridica, estudios epidemioldgicos, restauracién de los ecosistemas degradados, I+D, ...

A principios de febrero Greenpeace solicité a la Comision Europea que abriera un expediente de queja por la
vulneracion de Espafia de la Directiva relativa a residuos al alejar el Prestige de la costa. La Directiva de Residuos
contiene una serie de requerimientos legales aplicables en el caso de la operacion de salvamento del Prestige, que a
nuestro juicio fueron incumplidos por el Gobierno espafiol. Segun esta Directiva, el fuel oil que transportaba el Prestige
deberia ser considerado residuo desde el momento en que empieza a producir un vertido al mar, y por tanto, el Estado
miembro de la UE responsable debia asegurar que este fuel se gestionaba sin poner en riesgo la salud humana y sin
perjudicar el medioambiente. En este caso, el estado miembro responsable era Espafia.

El Gobierno espafiol no tomo las medidas adecuadas para evitar el vertido de fuel oil al mar al ordenar el alejamiento
del buque de las costas espafiolas y rehusando a dar amparo al Prestige , aliin conociendo las adversas condiciones
climatolégicas. Con este comportamiento se desencadend una catéstrofe social y medioambiental sin precedentes y
por eso Espafia deberia responder ante la Comision Europea.

Otro hecho importante, desde una perspectiva de salud publica, es que a varios meses de haberse iniciado la
marea negra, no se haya hecho publico ningin dato sobre los niveles de contaminacion interna de las personas. La
ausencia de informacion sobre los niveles de exposicion de las poblaciones humanas potencialmente mas afectadas
debe remediarse con rapidez.

En este contexto, Greenpeace presento el informe El Prestige y las personas: El impacto del vertido sobre la salud
de las poblaciones humanas, la salud publica, con el pretendiamos aportar elementos de juicio cientifico para las
organizaciones sociales y los grupos de investigacion que planteen emprender estudios epidemiolégicos acerca del
impacto a medio y largo plazo de los vertidos del Prestige sobre la salud humana.

Sin duda alguna, existen dos elementos fundamentales de debate a corto plazo. Por un lado, lo que se ha dado en
llamar solucion definitiva. Es decir que hace con las decenas de miles de toneladas de fuel que ain quedan en los
tanques del Prestige a 4.000 metros de profundidad y por otro la necesidad de endurecer la legislacion internacional,
comunitaria y espafiola sobre trafico y transporte maritimo. Un cambio que es absolutamente imprescindible si de
verdad se pretende que catastrofes como la del Aegean Sea frente a las costas de A Corufia en 1992, el Erika frente a
las costas de Bretafia en 1999y el Prestige frente a la costas de A Corufia en 2002, no se vuelvan a repetir nunca mas.

Por ello, resulta urgente que se modifique el actual régimen de responsabilidad por los dafios ocasionados por las
mareas negras, Si no queremos que los ciudadanos espafioles tengan que pagar los costes derivados de este tipo de
catastrofes como ya ocurriera en el caso del Urquiola en 1976, también frente a las costas de A Corufia o el Aegean
Sea. Hay que instaurar un régimen de responsabilidad plena e ilimitada en toda la cadena de custodia: duefios,
gestores y operadores de los barcos, fletadores y duefios de la mercancia, empresas aseguradoras y certificadoras.

La llamada solucién definitiva pasa, bajo el punto de vista de Greenpeace, por la retirada del fuel de los tanques del
buque hundido. Por dos motivos, en primer lugar el océano no es un vertedero ni un sumidero donde los problemas
ambientales desaparecen bajo las aguas y en segundo lugar es la Unica forma de dar por cerrada definitivamente esta
crisis ecologica.
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MEDIAS TINTAS CONTRA EL TRANSPORTE BASURA / 1
CAMBIAR LAS REGLAS DEL JUEGO DEL TRANSPORTE MARITIMO

La carga abandonada por el Prestige en las costas de Galicia permitié visualizar el lado mas oscuro
del negocio petrolero internacional. El buque, de bandera de Bahamas, propietario griego, armador
liberiano y fletador suizo, transportaba un fuel pesado, un producto de bajisima calidad que no seria
posible emplear legalmente como combustible en la Unién Europea: un fuel como éste acabaria
probablemente siendo quemado en alguna central térmica del sudeste asiatico. Sin embargo, este
producto destinado a producir energia sucia en algun pais subdesarrollado ha terminado tifiendo de
negro las costas de Galicia y haciendo evidente al mundo, una vez mas, las consecuencias de las
actuales reglas del beneficio a toda costa y del juego sucio de la industria petrolera.

Para obtener beneficios con un producto tan barato es imprescindible su transporte con el minimo
coste posible. Buques antiguos y/o sin un mantenimiento adecuado; tripulaciones inexpertas, a
veces sin titulacion alguna y otras en condiciones de semiesclavitud; mecanismos de inspeccion y
control inadecuados. Es el dia a dia de las banderas de conveniencia, buques abanderados en
paises que no cumplen con sus obligaciones de estado de pabellén, que no se preocupan de que
los barcos inscritos en su registro naveguen con todos los requisitos necesarios, de seguridad,
laborales o medioambientales!.

No cabe duda de que un factor clave es la falta de control ejercida por estos estados de pabelldn.
Pero no menos importante es la irresponsabilidad de una industria que sabe que las reglas juegan a
su favor y que en caso de accidente no tendra que afrontar el pago de los dafios ocasionados.

Mientras la industria tenga carta blanca para minimizar sus costes operativos sin tener que
preocuparse de las consecuencias, no tendra incentivos para cambiar su forma actual de actuar.

Las grandes compafiias petroleras lo saben muy bien. En la Gltima década se han desecho de una
parte de su flota petrolera, pasando a alquilar buques a intermediarios para transportar sus
productos?, principalmente en el caso de las mercancias de precio mas bajo. Ya han comprobado
la furia de la opinidn publica en accidentes como el Exxon Valdez perteneciente a Exxon-Mobil
(Esso) o del Erika, perteneciente a la francesa Total Fina. Las ventajas de un intermediario
desconocido son evidentes: Crown Resources, la compaiiia propietaria de la carga del Prestige, es
una desconocida que ya ni siquiera existe como tal. Ya no sera hecha responsable ni obligada a
pagar por los destrozos ocasionados. Es sin duda una forma mucho mas rentable de llevar el
negocio sin arriesgarse a la presion de los ciudadanos/consumidores.

1 SegUin la Convencion de las Naciones Unidas sobre la Ley del Mar (CONVEMAR) corresponde al Estado que abandera a un barco (estado de pabellon)
garantizar que éste cumple con todos los requisitos -ya sean de seguridad, medioambientales o laborales- asi como su control efectivo. La industria
prefiere en muchas ocasiones abanderar sus barcos en paises que no ejercen este control, lo que les garantiza libertad para minimizar sus costes.
Estas son las llamadas "banderas de conveniencia”".

Las compaiifas petroleras solo controlan ¥4 parte de la flota. % partes pertenecen a armadores independientes. En 1974 las compafiias controlaban el
40% del total de buques tanque y en 1999 sélo el 25%.

2 as compafifas petroleras sélo controlan %4 parte de la flota. % partes pertenecen a armadores independientes. En 1974 las compaiifas controlaban
el 40% del total de buques tanque y en 1999 s6lo el 25%.



LOS BUQUES MONOCASCO NO SON EL UNICO PROBLEMA:
NUEVAS MEDIDAS EN MATERIA DE SEGURIDAD MARITIMA

El pasado 28 de marzo, el Consejo de Ministros de la UE aprob6 nuevas medidas en materia de
seguridad maritima. Entre éstas esta la prohibicion del transporte de tipos de fuel pesado en
buques monocasco. Se establece ademas un calendario para la eliminaciéon total de buques
monocasco hasta el 2005 6 2010 dependiendo de las caracteristicas del buque. Otra de las
medidas se refiere a la identificacion y proposicion de distintas areas marinas de los Estados
Miembros para su declaracion por la Organizacion Maritima Internacional (OMI) como Areas
Marinas Especialmente Sensibles.

Greenpeace ha valorado positivamente estas mejoras pero ha criticado en cambio los escasos
avances respecto a las politicas de responsabilidad de la industria. Aunque estas medidas suponen
sin duda un avance, no nos cansamos de repetir que se trata tan solo de una parte del problema. Ni
el doble casco es la panacea ni todos los hidrocarburos son fuel pesado.

Un hecho es evidente: un barco de doble casco sin un mantenimiento adecuado o/y sin
tripulaciones cualificadas es tan peligroso como un barco monocasco en esas mismas condiciones.
No en vano el Exxon Valdez era un buque de doble casco. La mejora a largo plazo de las
condiciones de transporte maritimo solamente se conseguira con una reforma del régimen que
regula la responsabilidad de la industria y las indemnizaciones a las que debe hacer frente en caso
de un accidente. En el contexto actual contaminar es simplemente una opciéon demasiado barata.

MEDIAS TINTAS PARA EL TRANSPORTE BASURA
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¢EL QUE CONTAMINA PAGA?
MAREAS NEGRAS A PRECIO DE SALDO

Actualmente, la responsabilidad en caso de un accidente con contaminacion por hidrocarburos
estd regulada por dos mecanismos internacionales establecidos en el seno de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI).

El Protocolo de 1992 o Convenio sobre Responsabilidad Civil (CLC) fija la cantidad que
debe indemnizar el armador del buque, con un maximo que se establece en funcion del
tonelaje de éste, nunca mayor de 20 millones de euros.

El segundo mecanismo de aplicacién para hacer frente a las compensaciones es el Fondo
Internacional de Indemnizacion de Dafios Debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos
(FIDAC). Se trata de un fondo suplementario, pagado por la industria petrolera, que eleva la
compensacion garantizada por el CLC hasta 200 millones de euros. Las compafias petroleras
aportan una cantidad al fondo de forma proporcional a su cuota de mercado del transporte
maritimo de hidrocarburos. En el caso del Prestige el armador tendra que hacer frente a una
indemnizacion de 20 millones de euros, mientras el FIDAC garantizara el pago de los 180 millones
de euros restantes.

Tanto CLC como FIDAC son mecanismos claramente insuficientes que no indemnizan de
forma adecuada y permiten que algunas partes implicadas en el transporte maritimo estén
protegidas contra cualquier reclamacion. Con estas limitaciones el sistema actual perpetia el modo
de operar de la industria. Los propietarios de los buques no tienen incentivos para invertir en la
mejora de la seguridad de los buques y las aseguradoras no tienen ninguna razén para presionar a
los propietarios de los barcos ya que el riesgo limitado que cubren es muy bajo3.

Un primer problema del CLC es la evidente insuficiencia de la cantidad con la que debe
indemnizar el armador del buque, un méaximo de 20 millones de euros, ridicula en comparacion
con los dafos ocasionados en caso de una gran marea negra como las del Prestige, el Erika o el
Aegean Sea.

Pero ademas, existen dos graves problemas adicionales a la hora de garantizar de forma efectiva la
aplicaciéon del tan mencionado principio de que quien contamina paga. EI CLC contiene una
Clausula de Exclusividad, que garantiza que en los paises firmantes del Convenio ninguna otra
legislacién sobre responsabilidad civil serd aplicable en caso de un accidente de estas
caracteristicas. Esto implica que este Convenio establece efectivamente un estandar maximo en
cuanto a la responsabilidad. Para que comprendamos bien el efecto de esta clausula podemos
destacar el hecho de que la UE esta desarrollando actualmente una nueva Directiva sobre
Responsabilidad Medioambiental. Si ésta incluyera medidas mas duras para que las empresas
tuvieran que hacer frente a pagos mayores en caso de una marea negra, éstas no podrian ser
aplicadas en virtud de la Clausula de Exclusividad en aquellos Estados Miembros firmantes del
CLC.

Otro problema importante esta relacionado con el Sistema de Canalizacion del CLC. EI CLC
garantiza que las reclamaciones de dafos seran canalizadas exclusivamente hacia el propietario

3 Greenpeace, "El transporte maritimo de hidrocarburos y sustancias peligrosas: Por una reforma del Régimen de Indemnizacion y Responsabilidad de
la Organizacion Maritima Internacional”, febrero de 2003.



del buque, quedando otras partes de la cadena de transporte completamente al margen del
Convenio, ya sea el armador, el propietario de la carga, la sociedad de clasificacion,...

En cuanto al Fondo de Compensacion, FIDAC, un problema fundamental -nuevamente adicional a
la insuficiencia de su limite maximo de 180 millones de euros- es que no tiene caracter
preventivo. La aportacion a este fondo sélo es solicitada cuando es necesario, esto es, en el caso
de un accidente cuyos dafios excedan a los cubiertos por el CLC. Simplemente es mucho mejor
para la industria petrolera hacer frente a los pagos cuando se produce un accidente que asumir los
costes habituales de operar con buques y tripulaciones que cumplan con los niveles de seguridad y
formacién necesarios?.

Los fondos no s6lo son escasos en comparacion con los dafios causados, sino que ademas el
camino para conseguir las indemnizaciones es largo y dificil. Baste recordar que muy pocas
semanas antes del accidente del Prestige el FIDAC acababa de pagar las compensaciones
correspondientes al Aegean Sea, embarrancado en A Corufia en 1992.

Mientras se hace publico este informe, en la Conferencia Diploméatica para adoptar un Protocolo al
Fondo de 1992, del 12 al 16 de mayo, se estara discutiendo la ampliacion del FIDAC a 1.000
millones de euros. Aunque no cabe duda de que siempre sera una buena noticia que la industria
deba hacer frente a una parte mayor del pago de los dafios ocasionados, no es menos cierto que
esta cantidad sigue estando muy por debajo de los costes reales y no afectara en gran medida a la
posibilidad de que un nuevo accidente se repita.

Un aspecto que da una idea de los enormes vacios en la legislacion internacional en cuestiones que
afectan de forma tan directa al medioambiente como el que nos ocupa, es que los dafios
medioambientales y los costes de reparacion de estos no figuran entre los dafos susceptibles de
compensacion por el FIDAC. Estos gastos deberan ser asumidos necesariamente por las
Administraciones Publicas y los contribuyentes.

Un andlisis de algunas estimaciones realizadas sobre el impacto econémico provocado por el
Prestige existentes hasta la fecha nos pueden dar una idea de la total insuficiencia de estos fondos.
Segun la Camaras de Comercio de Pontevedra, por ejemplo, la pesca y los sectores dependientes
de ésta han perdido ya 1.390 millones de euros como consecuencia de la catastrofe. La Federacion
de Empresarios de la Costa da Morte habla de un descenso de entre el 30% y el 40% de la actividad
comercial en la zona como consecuencia de la incertidumbre sobre el futuros.

Otro estudio de la Fundacion Barrié de la Maza sobre este aspecto multiplicaba por cuatro los
calculos efectuados del Gobierno. Este establecia que solo los gastos derivados de las actividades
de limpieza y regeneracion de la costa gallega rondan los 2.500 millones de euros. El estudio
incorpora el coste de la extraccion del fuel, que valora en 200 millones. Finalmente, el estudio no
tiene en cuenta el impacto ecoldgico sobre las especies, considerado muy complejoé.

4 Un dato més que significativo es que el conjunto de los pagos efectuados por el FIDAC como indemnizaciones en los 120 accidentes en los que ha
intervenido se estiman en aproximadamente 630 millones de euros (M. Vazquez, M. Varela y Albino Prada, "¢ Canto debe pagar o que contamina?",
Revista Grial n® 157, 2003.

S | Pais, "El chapapote congela la cartera”, 21 de abril de 2003.

6 La Vanguardia, 5 de mayo de 2003.
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UN NUEVO REGIMEN DE RESPONSABILIDAD
LA PROPUESTA DE GREENPEACE

El actual sistema basado en el CLC y el FIDAC se negocio y desarrollé hace 20 afios y ha dado
muestras mas que sobradas de su insuficiencia para indemnizar adecuadamente a las victimas de
los accidentes, para recuperar los ecosistemas afectados y para generar un comportamiento
responsable de la industria. Su reforma es una cuestion urgente.

El Gobierno espafiol y la Unién Europea tienen la obligacion de liderar este proceso. El 70% del
trafico de crudo comunitario pasa frente a las costas de Galicia. El historial de accidentes en
nuestras costas constituye un triste record.

Greenpeace se ha dirigido a la UE exigiendo una reforma urgente de los actuales mecanismos de
responsabilidad, CLC y FIDAC, que incluya:

[ La supresion de la Clausula de Exclusividad del CLC, para permitir a cualquier pais establecer su propio
régimen de responsabilidad si no esta satisfecho con el de la OMI, tal como hizo Estados Unidos un afio
después del accidente del Exxon Valdez.

[ Un nuevo articulado que permita que el propietario del barco pierda el derecho a limitar su responsabilidad
cuando se demuestre su negligencia. Cuando esto suceda la responsabilidad debe ser ilimitada.

[ La obligacion para cualquier barco que entre en las aguas de los estados miembros de este nuevo CLC de
presentar un seguro o garantia financiera que cubra un limite de mil millones de euros.

[ Un cambio del Sistema de Canalizacién que permita reclamar dafios contra otras partes implicadas de la
industria naviera ademas del propietario del barco, algo imposible bajo el sistema actual y que deja impune
a la industria petrolera.

[ El aumento significativo del limite de indemnizacion cubierto tanto por el CLC como por el Fondo de
Compensacion para poder cubrir todos los dafios.

[ Lainclusion de los dafios medioambientales, los costes de recuperacion de los ecosistemas y la
investigacion cientifica necesaria, entre las indemnizaciones cubiertas por los Fondos.

Conseguir estos cambios en el seno de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) no es facil, ya
que los paises considerados como Banderas de Conveniencia dominan ampliamente las
votaciones. Por este motivo, Greenpeace ha pedido a la UE y a sus Estados Miembros que
declare publicamente que si la reforma del CLC no tiene lugar en el plazo de 2 afios, la UE
abandonara el CLC y declarara un régimen de responsabilidad propio tal como hizo Estados
Unidos tras el accidente del Exxon Valdez en 1989. Esto deberia disuadir a la OMI, ya que con
la adhesiéon de Malta y Chipre la Union Europea se convertird en la entidad politica nUmero uno en
lo que a la industria naviera se refiere.
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35.000 TONELADAS DE FUEL ESPERANDO UNA SOLUCION 7 2

A 130 millas de la costa de Galicia y a unos 3.600 metros de profundidad yacen los restos del
Prestige. Se ha estimado que en sus bodegas quedan aln unas 35.000 toneladas de fuel que
suponen la amenaza real de una segunda marea negra’.

La posibilidad real de que pueda repetirse una marea negra como la del Prestige nos situa en el
peor de los escenarios. De ahi que el rescate del fuel que queda en el pecio sea una necesidad
inmediata. La gran complicacion técnica de la recuperacion del fuel y su elevado coste son
resultados directos de la decision de alejar el buque, una decision que ha magnificado la mayoria de
los problemas asociados al accidente, desde la cantidad de costa afectada hasta la solucién de la
situacion creada por el buque hundido. Sin duda alguna, el coste de una nueva marea negra es
muchisimo mayor que el de asumir la operacion de rescate del fuel.

En todo caso, la extraccion del fuel es la mejor opcion y viene avalada por un informe emitido en
febrero por el Comité Cientifico Asesor nombrado por el Gobierno. La operacion de extracion de
fuel fue estimada en 230 millones de euros y el periodo de ejecucion se establecion en 9 meses.

La alternativa a la extraccion del fuel planteada por el Comité Cientifico Asesor, en caso de que
dicha extraccion sea inviable tecnolégicamente (damos por hecho que el aspecto econémico no es
un factor limitante) es la de un sarcéfago rigido. Consiste cubrir el caso del Prestige, partido en dos
y a distintas profundidades y angulos de inclinacién, con un sarcéfago rigido de hormigé o metal. La
empresa Dragados Off Shore S.A., consultada al respecto por el comité cientifico, considera viable
la construccion.

Para Greenpeace, la opcién del sarcofago rigido no se puede plantear como una solucién definitiva
ya que el fuel se mantendria en el fondo del océano y el problema perduraria y transcenderia a otras
generaciones, es una solucion igual o mas compleja desde el punto de vista tecnoldgico y mantiene
la filosofia de que el océano es un vertedero, algo que Greenpeace no puede secundar.

Durante los préximos meses habra que seguir muy de cerca la evolucion de los trabajos de
preparacion y ejecucion del bombeo del fuel desde los depdsitos al exterior. La tarea ha sido
encomendada por el Gobierno a Repsol que en principio se asociaria con otras cuatro petroleras:
Total fina, British Petroleum, Shell y Petrobras. No deja de ser paradéjico que las petroleras,
principales responsables de los desastres ocasionados por las mareas negras, también hagan
negocio con las tareas de limpieza de éstas.

UN RIESGO REAL

La zona en la que se encuentra el pecio ha sido identificada como una zona cuya actividad sismica
debe ser consideradag, lo que unido al mal estado del casco del Prestige y a la enorme presion a la
que éste estd sometido a tal profundidad, da una idea de la urgencia de solucionar este problema.

El buque, de hecho, sigue perdiendo fuel. La cantidad que el buque perdia tras su hundimiento fue
evaluada en unas 125 toneladas diarias. Tras las operaciones de taponado de grietas realizadas con
el submarino francés Nautile esta cifra fue reducida a entre 1 y 2 toneladas diarias®. Sin embargo,
esta cifra bien pudiera haber aumentado, ya que esta solucidén es considerada meramente
provisional y desde que el Nautile abandoné la zona hace mas de dos meses no existe informacion
sobre el estado del casco del buque.

T E1 Comité Cientifico Asesor ha estimado que quedan en el pecio unas 37.500 toneladas de fuel (“Informe sobre neutralizacion del pecio", febrero
2003, www.ccaprestige.es/informeprestige8.pdf).

8 sismicidad del &rea en la Que se encuentra el pecio, aunque de baja magnitud no es desdefiable [...] Se trata de una zona con cierto riesgo
sismico dada su posicion geodinamica” (Informe CSIC n® 04,"Informe sobre la sismicidad en la zona SW de Galicia, www.iim.csic.es/informes.htm).

9 Comité Cientifico Asesor Hundimiento del Prestige, "Informe N© 7", enero 2003, www.ccaprestige.es/informeprestige7.pdf.
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35.000 TONELADAS DE FUEL ESPERANDO UNA SOLUCION

El afloramiento de fuel en la zona del hundimiento es de hecho reconocidal?, si bien se alude -como
es, por otro lado, habitual- a la desaparicion espontanea de los problemas para restar importancia
a este hecho??,

KTEWCION
ISy PADHMITD A FERRIHRL MO kLT i

10 £ Ja zona de hundimiento se detecta permanentemente (cuando las condiciones meteoroldgicas lo permiten) una amplia zona irisada de la que
el origen debe ser necesariamente el fuel que, en una cantidad de entre una y dos toneladas dia, vierte el pecio" (Centro de Control de Calidade do
Medio Marifio, "Informe sobre el origen del fuel”, www.ccmm-prestige.cesga.es/Prestige_1201.htm).

11 g de suponer que esta mancha se dispersa por la propia accion del oleaje y de los procesos de degradacion natural en el mar, de forma que llega
a desaparecer(Centro de Control de Calidade do Medio Marifio, “Informe sobre el origen del fuel”, www.ccmm-prestige.cesga.es/Prestige_1201.htm).

EL PRESTIGE SEIS MESES DESPUES/ 16



MAS FUEL LLEGANDO A LA COSTA

La situacion del fuel del Prestige esta generando ademas gran incertidumbre. En las Ultimas
semanas los servicios de vigilancia aérea han avistado nuevas manchas de fuel que finalmente la
Administracion ha vinculado a errores de apreciacion de los pilotos, que estaria viendo en realidad
capas de agua de distintas caracteristicas.

Igualmente, manchas de fuel de gran frescura han seguido llegando a las playas gallegas, tal como
sucedi6 el pasado 2 de mayo de 2003 y que fuentes de la Comisién de Seguimiento del Prestige
asociaciaron a la limpieza de sentinas.

En las mismas fechas y durante varios dias, han estado llegando bolas de petréleo a las costas del
Finisterre francés. Los casos del Erika y del Aegean Sea mostraron que es muy previsible que con
los temporales de invierno, a partir de septiembre u octubre, hechos como éste se produzcan en
toda la costa afectada por el accidente generando nuevamente pequefios episodios de
contaminacion. Esta es una cuestion que escapa a nuestro control pero que debe ser prevista,
manteniendo la red de muestreos y el control de la contaminacion durante los préximos meses.

Si existe, sin embargo, posibilidad de actuar sobre la gran cantidad de fuel contenida por el buque
hundido. La Administracién no debe esperar a que pase el verano sin hacer nada al respecto, ya
que con la llegada del invierno, cualquier actuacion de recuperacion se volvera mucho mas dificil.

No conviene olvidar que en el informe emitido por el Comité cientifico sobre la neutralizacion del
pecio del Prestige recomendaba que la extracciéon de fuel deberia poder terminar antes del final del
otofio de 2003. También recomendo la articulacion de un sistema de seguimiento y control del
estado del pecio hasta completar la solucién de neutralizacion definitiva.

Manchas de fuel fresco el pasado 3 de mayo en Cabo Vilano (Camarifias).

GREENPEACE 2002/SEBASTIAN LOSADA
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LA INCOMPETENCIA POLITICA /3

El accidente del Prestige ha revelado toda una serie de carencias en los apartados de seguridad y
salvamento maritimo asi como en la lucha contra la contaminacién, pero también en otros
apartados. Estas carencias son injustificables, y mas aln en una zona tan duramente castigada por
las catastrofes petroleras como el noroeste peninsular

FALTA DE MEDIOS

La catastrofe del Prestige nos hizo testigos de como una flota de buques anticontaminacién se
dirigia a Galicia mientras alli, en una de las capitales mundiales de las catastrofes petroleras, no
existia ni tan siquiera una de estas unidades con la que hacer frente a la contaminacién. Lo mismo
sucedid con otros equipos basicos como las barreras anticontaminacion.

RESPUESTA AL ACCIDENTE

Hemos visto que no existian Planes de Contingencia perfectamente definidos ni protocolos
asociados, para hacer frente a un accidente como éste que, por razones puramente estadisticas
puede producirse cualquier dia. Esta cuestion alcanzo6 extremos dificiles de comprender cuando se
hizo publico que en un simulacro efectuado un afio antes del accidente bajo un supuesto similar al
del Prestige la decision aceptada como vélida era exactamente la contraria a la adoptada en el caso
del Prestige: llevar el buque a una zona abrigada en la costa y proceder a la recuperacion del fuel.
Tal solucién era considerada en el simulacro como un éxito!2.

MARGINACION DE LA COMUNIDAD CIENTIFICA

La comunidad cientifica fue completamente marginada a la hora de ofrecer soluciones al accidente
y de valorar qué alternativas eran las mas adecuadas. De hecho la respuesta de los cientificos,
patente en un sinfin de comunicados publicos?3, ha sido probablemente la mayor y mas unanime
que ha recibido actuacion alguna de la Administracion en nuestro pais, particularmente en cuanto a
lo erréneo de alejar el buque tal como se hizo.

OCULTACION DE INFORMACION

La informacion ofrecida por las distintas administraciones fue sencillamente lamentable.
Instituciones de investigacion de terceros paises, como el Instituto Hidrografico de Portugal o el
instituto francés LE CEDRE ofrecieron en todo momento datos mas precisos y veraces que los
ofrecidos por las autoridades espafiolas, que negaron sistematicamente la gravedad de los hechos
y contribuyeron a dificultar una respuesta efectiva contra la catastrofe.

Pese a todo esto, las Administraciones implicadas no han reconocido sus errores ni los
responsables politicos implicados han asumido sus fallos. No solo esto es asi, sino que 6 meses
después siguen sin admitir su existencia y todo su empefio se ha centrado en la difusion de un
mensaje de normalidad que no beneficia a nadie, y mucho menos a los afectados. La reapertura
cuanto antes de la actividad pesquera, la minimizacidén continua de las informaciones negativas y
las campafas en prensa tratan de dar la falsa sensacién de aqui no ha pasado nada.

12'¢) Mundo, "E1 Gobierno alejo el Prestige sin seguir las instrucciones de su propio informe sobre accidentes", 22 de diciembre de 2002.

13 ver por ejemplo: Las Soluciones Existen: En Defensa de los Ecosistemas Costeros Afectados por el Prestige (declaracion conjunta de Greenpeace y
miembros de las tres universidades gallegas sobre el alcance del accidente del Prestige, disponible en
http://www.greenpeace.es/gp2/petroleo/petroleo?.htm); Investigadores espafioles de ciencias de laTierra y la marea negra (Pablo Serret, Xosé Anton
Alvarez-Salgado, Antonio Bode, y otros 419 cientificos de 32 universidades y 6 instituciones de investigacion, Revista Science 299, disponible en
http://webs.uvigo.es/c04/webc04/prestige/prestige/ cartascience.pdf); Manifiesto de los Grupos de Investigacion en Geologia Marina, Oceanografia
Fisica y Ecologia Marina de la Universidad de Vigo (Disponible en http://webs.uvigo.es/c04/webc04/prestige/Manifesto.htm); Manifiesto de la
Asamblea del Personal del Instituto de Investigaciones Marinas (CSIC) en relacion al asunto Prestige, aprobado por mayoria absoluta el dia 11 de
Diciembre de 2002 (Disponible en http://www.iim.csic.es/~prestige/Comunicado_definitivo_11_dec_02.pdf); Escrito de repulsa do Departamento de
Ecoloxia e Bioloxia Animal da Universidade de Vigo 6 veto do Partido Popular & comparecencia do Dr. Serret no Congreso dos Diputados™ (Disponible en
http://webs.uvigo.es/c04/wehc04/prestige/prestig e/escrito.pd).
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¢QUE SABEMOS 6 MESES DESPUES?

Trascurridos 6 meses del accidente sabemos relativamente poco sobre el impacto del Prestige en los
ecosistemas afectados. Es demasiado pronto aln para poder cuantificar el impacto de este accidente,
pero mucho mas lo es para decir que aqui no ha pasado nada.

El estudio del impacto ambiental de un accidente de estas caracteristicas requiere tiempo y plantea
dificultades relacionadas con la propia complejidad del medio marino, la necesidad de largas series de
datos, e incluso el escaso conocimiento sobre algunas de las poblaciones objeto de estudio. Para una
correcta evaluacién es necesario un buen conocimiento del estado previo del ecosistema, que en
muchos casos ya estid sometido a una elevada presidon de origen humano, entre ellas problemas de
contaminacion o de sobrepescal4. Igualmente, es de esperar que algunos impactos tarden en verse
reflejados en las poblaciones afectadas, ya que pueden ir asociados a efectos sub-letales provocados
por algunas de las sustancias que contiene el fuel, tales como fallos reproductivos, disminucion de las
tasas de supervivencia larvaria,... Este tipo de efectos son ademas muy dificiles de cuantificar.

Las Administraciones Publicas e institutos de investigacion han sacado a la luz datos que
proporcionan informacién relevante en algunos casos, y que plantean serias dudas en otros.
Trataremos de hacer un breve repaso de lo que ha sido publicado hasta ahora para los distintos
aspectos estudiados.

Hidrocarburos Hidrocarburos Resinas (%) Asfaltenos (%0)
saturados (%) aromaticos (%o)
PrestigeFuel Inicial (1 52.8 26.6 8.4 12.2
PrestigeEmulsién (2) 50.3 24.6 9.9 14.2
PrestigeEnvejecido (3) 485+1.0 376+19 8.3+0.8 5.6 +0.6
PrestigeEnvejecido (4) 22 50 28
Erika 22.2 55.6 15.6 6.6
Baltic Carrier  40.9 37.9 11.5 9.7

(1) (2) Museum National d'Histoire National

Recogido el 18/11/2002 por el buque Ailette de una mancha en el mar (CEDRE).

CSIC. Informe 01.

Elaborado por Juan Freire en "Relaciones entre la salud de los ecosistemas marinos y la seguridad alimentaria™,
http://www.udc.es/dep/bave/jfreire/home.htm

oS

14 vEinalmente [...] es extremadamente dificil distinguir entre los posibles efectos del vertido causados por la contaminacion de distinto origen que ya
sufren los ecosistemas marinos o por otras alteraciones del habitat litoral” ((Informe CSIC n® 15,"Impacto de un vertido de petr6leo sobre los
organismos marinos. Algunas lecciones del vertido del Aegean Sea", csicprestige.iim.csic.es).
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ESTADO DE LA COSTA

En cuanto a la afeccion a la costa, segun el Ministerio de Fomento, el fuel ha afectado a 700 playas y a
2890 Km. de costa. El 17 de abril pasado el Ministerio de Medio Ambiente anunciaba que habia
limpiado ya el fuel de 144.630 metros cuadrados de rocas de la costa gallega y que en mayo se
terminarian los 450.000 metros cuadrados!s.

Es imprescindible diferenciar entre el impacto visual del accidente y el impacto ambiental del mismo.
Muchas playas aparecen ya limpias tras estos seis meses. Sin embargo, una fuente de preocupacion
es la existencia de capas de fuel enterradas, no visibles a simple vista, cuya limpieza va a requerir alin
un gran esfuerzo.

Segun datos del Ministerio de Medio Ambiente a 30 de abril, de las 1.064 playas existentes en la zona afectada
por la marea negra del Prestige en Galicia, Asturias, Cantabria y Pais Vasco, 245 playas estan afectadas con
restos de fuel en arenales, rocas y /o zonas profundas. Lo que quiere decir que el 23 % de las playas, entre
Galicia y el Pais Vasco, afectadas por la marea negra permanece aun dafado por el fuel.

La situaciéon es preocupante en la zona centro y sur de la provincia de A Corufia donde todavia permancen
afectadas 83 playas, el 33% del total dafiado inicialmente por la marea negra en esta zona.

En el caso del Parque Nacional de las Islas Atlanticas la situacion se agrava ya que de las 21 playas afectadas,
11 permanecen dafiadas por el fuel (el 52%).

En Cantabria, de las 64 playas afectadas 42 estan dafadas aun ( el 65 %). En Asturias 55 playas dafiadas
todavia de 231 afectadas (el 24%) y en el Pais Vasco 28 dafiadas de 46 afectadas (el 61 %o).

La limpieza con hidrolimpiadoras se esta llevando a cabo de forma inadecuada.
En la foto se observa la ausencia de mantas absorbentes para recoger el fuel, que de esta forma acaba siendo devuelto al mar
R

15 Oficina Informativa Comisin Sequimiento Prestige, 17 de abril de 2003.

GREENPEACE 2002/SEBASTIAN LOSADA



Las actividades de limpieza de la costa han sido frecuentemente criticadas. Dentro del marco de
"vuelta a la normalidad” que la Administracién esta imponiendo, estas actividades no se estan
realizando de la forma adecuada y las prisas estan sustituyendo al seguimiento estricto de los
protocolos.

Pese a que Medio Ambiente informa de que sus hidrolimpiadoras “acompafian su funcionamiento con
el empleo de mantas absorbentes y barreras anticontaminantes que recogen los residuos derivados de
la actuacién”, hemos comprobado como ésta no es la situacion habitual. De la misma forma otras
recomendaciones consideradas importantes para que las actividades de limpieza tengan un menor
impacto en la costa no estan siendo seguidas, tales como el uso de agua salada en lugar de agua
dulce, la limpieza a baja temperatura, baja presion o la propia distancia de la manguera de la
hidrolimpiadora a la roca.

En ocasiones la limpieza del fuel presente en las rocas obedece a criterios meramente estéticos pero
no medioambientales. En accidentes anteriores se observé que algunas zonas rocosas que no habian
sido limpiadas se recuperaban mas rapidamente que otras que habian sido limpiadas con métodos
agresivos. Esto es asi porque los métodos que dejan la roca totalmente desnuda ofrecen un sustrato
menos adecuado para la fijacion de organismos y para su recolonizacion.

En determinados tipos de costa puede ser recomendable permitir la recuperacion natural del
ecosistema, ya que la propia accion del mar ira degradando el fuel poco a poco. Sin embargo, casos en
los que esto es asi, como playas rocosas, estan siendo limpiadas con agua caliente a presién, adn
cuando el impacto de este procedimiento esta considerado como "considerable'16,

En otras ocasiones la introduccién de maquinaria pesada ha sido fuertemente criticada y la apertura de
pistas para llegar a zonas de la costa que antes no eran accesibles es una fuente importante de
preocupacion ya que pueden suponer en el futuro un aumento de la presiéon humana sobre tramos de
costa que hasta ahora se habian conservado relativamente intactos.

Introduccion de maquinaria pesada en el Parque Natural de Corrubedo, el humedal més importante de Galicia, poco después del accidente del Prestige.
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16 WWF/Adena, "Limpieza de fueles pesados en las costas del Norte de Espafia; recomendaciones sobre los métodos a utilizar", enero de 2003.
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COLUMNA DE AGUA Y SEDIMENTOS

Tanto la Xunta de Galicia, a través del Centro de Control de Calidade do Medio Marifio, como el
Instituto Espafiol de Oceanografia han hecho ya publicos algunos datos sobre la presencia de
hidrocarburos en la columna de agua y en sedimentos.

En el agua, los niveles de hidrocarburos son bajos tal como cabria esperar por este tipo de fuel, muy
poco soluble.

En sedimentos, en cambio, la situaciéon es distinta, existiendo fuel distribuido en amplias zonas de la
costa. La degradacion de este tipo de fuel es muy lental?. Las primeras estimaciones sobre la cantidad
de fuel en los fondos de la plataforma de Galicia indican unos valores proximos a 526,3 toneladas, si
bien la dispersion del fuel implica que "la cuantificacién mas precisa requeriria un esfuerzo de muestreo
considerable™18. Resulta dificil de justificar que en este escenario se haya reabierto la actividad
pesquera antes y no después de este esfuerzo de muestreo.

La situacion no so6lo es preocupante en Galicia. En los muestreos llevados a cabo en el Cantébrico, se
encontraron galletas de fuel en pequefas cantidades en todos los tramos al Este del Cabo Pefias, con
concentraciones maximas frente a Guetaria y Gijon1.

En los ultimos meses se ha estado trabajando en la recuperacion de fuel depositado en el fondo
marino, concentrandose los trabajos fundamentalmente en los fondos de las Islas Atlanticas. Sin
embargo, es dificil ofrecer una solucién de este tipo para el conjunto de la plataforma, ya que los buzos
que realizan estas tareas pueden operar hasta una profundidad muy limitada y la extensién a cubrir es
enorme.
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Distribucién espacial de la concentracion de hidrocarburos poliaromaticos totales en
sedimento en la plataforma de Galicia. Los simbolos + corresponden a estaciones en
las que no se pudo recoger sedimento debido a la naturaleza del fondo (grava o
piedras)

174 degradacion de un fuel-oil de este tipo en el mar es muy lenta. Ensayos de laboratorio que conducen normalmente a una degradacion de un
crudo de petréleo del 50-80% al cabo de un mes no llegan al 12% en este tipo de productos” (Informe Técnico CSIC - Prestige 01,
www.csicprestige.iim.csic.es/informes.htm).

18 E0, Informe e 03 "Presencia y cuantificacion del fuel en el fondo de la plataforma de Galicia", www.ieo.es/prestige/situacion_previa.html.

19 Instituto Espafiol de Oceanografia, Informe n® 09, "Presencia y cuantificacin de fuel en el fondo de la plataforma del Mar Cantabrico”,
http://www.ieo.es/Prestige/pdfs/Informe%20IE0%2003.pdf.



IMPACTO SOBRE LOS ORGANISMOS

Las aves son sin duda uno de los apartados para los que se obtienen datos en un plazo mas breve. La
Sociedad Espafiola de Ornitologia (SEO) califica a la del Prestige como la segunda peor marea negra en
el Atlantico por su impacto sobre las aves, habiéndose recogido en las costas espafiolas, portuguesas
y francesas, hasta el 16 de febrero, un total de 21.538 aves (de las que 15.977 muertas), pertenecientes
a 71 especies. A partir de esta cifra se obtiene estimacion de mortalidad total de entre 100.000 y
200.000 aves marinas2o.

En cuanto a los estudios de abundancia de algunas especies de interés comercial, estos no ofrecen
por el momento respuestas al impacto del vertido, ya que es demasiado pronto para tener datos
significativos. El hecho de que la zona de estudio esté sometida a una intensa explotacion comercial, y
la propia variabilidad natural a la que estan sometidas algunas especies de interés imposibilita obtener
conclusiones en el corto plazo: “en cualquier caso es necesario sefialar que este es un analisis
preliminar, sobre todo teniendo en cuenta que el posible efecto del vertido del Prestige sobre la red
trofica del ecosistema demersal de Galicia no deberia manifestarse de forma inmediata en la
plataforma, donde a tenor de los resultados de esta campafia no ha habido un impacto a gran escala
como en la zona mareal-sublitoral [...] es presumible que estos efectos tarden un tiempo en ser
apreciables™21,

Pese a la ausencia de informacion hasta el momento sobre el impacto ambiental del Prestige sabemos
en cambio algunas cosas que hemos aprendido de otros accidentes anteriores22:

B En el vertido del Aegean Sea se observé que los efectos sobre los mejillones eran visibles
34 meses después del accidente. Durante el primer afio los efectos de estrés eran evidentes
a nivel de lipidos y acidos nucleicos. Otros bivalvos que viven en contacto con el sedimento
(berberechos, almejas) no mostraban un patrén claro de acumulacién. Los hidrocarburos
aromaticos policiclicos se acumulan de modo significativo en bivalvos pero no en peces,
que son capaces de metabolizarlos y excretarlos. Sin embargo en sus fases iniciales de
desarrollo estos organismos pueden ser proclives a experimentar efectos téxicos
(peroxidacion de lipidos, carcinogénesis, alteraciones del sistema inmune y otras
patologias)23.

[ Tras el accidente del Exxon Valdez se detecté una menor viabilidad de huevos y
malformaciones en larvas de arenque en las zonas afectadas. Una mayor incidencia de
enfermedades viricas junto con la disminucidén de la produccion de plancton supusieron un
fuerte retroceso de la poblacién en los afios siguientes al vertido. No se pueden extrapolar
los resultados pero hay que tener en cuenta que huevos y fases larvarias son mas sensibles
a compuestos téxicos que los organismos adultos.

20 se/Birdlife, "La catastrofe del petrolero Prestige y su impacto sobre las aves marinas”, Tercer Informe Enero-Febrero 2003.

21 |nsituto Espafiol de Oceanografia, Informe n® 06, "Presencia y cuantificacin de fuel en el fondo de la plataforma del Mar Cantdbrico”,
http://www.ieo.es/prestige.ntm .

22 na breve revision de estos efectos puede consultarse el informe CSIC n® 15,"Impacto de un vertido de petréleo sobre los organismos marinos.
Algunas lecciones del vertido del Aegean Sea", www.iim.csic.es/informes.htm, y en Ricardo Beiras "A catastrofe do Prestige: unha oportunidade para a
transformacion da sociedade galega", Revista Grial n® 157, 2003.

23 | .a Administracion ha concentrado hasta ahora sus estudios sobre contaminantes en peces fundamentalmente en la presencia de hidrocarburos
aromaticos aliciclicos (PAHs) en mdisculo. Es necesario notar que esto es adecuado desde el punto de vista alimentario, pero el estudio de los efectos
ecoldgicos del vertido deberia incluir el andlisis de otros 6rganos (como higado en peces) en los que la presencia de productos de degradacion del fuel
podrian darnos una indicacién del impacto del vertido sobre estas especies. Hasta la fecha no se han publicado resultados en este sentido.
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B El esfuerzo investigador tras el Amoco Cadiz (1978, Costas de Bretafia) puso de manifiesto
que la contaminacién por petréleo cambia la composicion de las comunidades de
organismos que viven en los fondos marinos, desapareciendo las especies mas sensibles, lo
que contribuye a la reduccion de la diversidad biolégica de las zonas afectadas. En cuanto a
los peces, se detectaron reducciones del crecimiento y descensos del tamafio poblacional.
Las ostras presentaban restos de hidrocarburos 16 meses después del accidente, en
particular hidrocarburos aromaticos policiclicos como el dibenzotiofeno y la proporcién de
vianda en relacién al tamafio de la concha (indice de condicién) disminuy®.

En general, y en zonas sometidas a un intenso uso humano, resulta dificil diferenciar claramente los
efectos debidos a una marea negra.
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gallega después del accidente del Aegean Sea.



REANUDAR LA ACTIVIDAD PESQUERA A TODA COSTA

La Administracion parece tener una necesidad imperiosa de dar una imagen de vuelta a la normalidad
reabriendo las zonas afectadas a la actividad pesquera.

No menos importante para la Administracion Publica es la suspension de las indemnizaciones
garantizadas a los pescadores afectados, que han sido inusualmente altas si las comparamos con las
habituales en otros casos de parada de la flota, y que suponen una elevada carga para las arcas del
Estado. Estos objetivos parecen haber primado por encima incluso de otros como la seguridad
alimentaria o la economia de las poblaciones pesqueras. Sin recurrir a argumentos como los anteriores
resulta muy dificil comprender la reapertura de la pesca en momentos en los que los muestreos
realizados habian mostrado la presencia de fuel de forma extensa en muchas de las zonas en las que
es ya posible faenar.

Resulta muy significativo que haya sido necesaria la presion de los pescadores para conseguir que un
robot submarino inspeccione los fondos marinos de la zona afectada. Muy acertadamente, el
presidente de la Comision de Afectados por el Prestige, Evaristo Lareo, comentaba sobre este hecho
que "es una contradiccion que ese estudio se realice ahora [una vez reanudada la pesca] y no antes de
reabrir casi todas las zonas a la pesca", recordando ademas que los pescadores consideraban
prematuro levantar ciertas vedas?4.

Un informe del Instituto Espafiol de Oceanografia indicaba que si se producia la apertura de la veda en
la zona de estudio (entre Cabo Corrubedo y Punta Candelaria) “el 77% de la pesca de especies de
interés comercial no podra ser utilizada para su comercializacion [...] esto supondria destruir alrededor
de 77 kg. por cada 100 kg. de seres vivos capturados”. "Si la flota gallega recuperase la actividad
normal en la zona la apertura de la veda supondria [...] la presencia de fuel en alrededor del 80% de los
lances". Por ultimo el estudio sefiala la presencia de fuel en todas los estratos y profundidades
prospectadas?s.

La situacion no soOlo es preocupante en las zonas mas cercanas a la costa: barcos de Muxia han
declarado haber izado restos de chapapote con palangre a 20 millas de la costa y 600 metros de
profundidad.

El propio Conselleiro de Pesca de la Xunta de Galicia, Enrique Lépez Veiga, reconocia a la Cofradia de
Cambados que los caladeros en los que trabaja esta flota estan afectados por el fuel del Prestige?6.

La reanudacion de la actividad pesquera plantea ademas una dificultad desde el punto de vista
econdmico, pocas veces mencionada, ya que una vez llevada a cabo resulta mucho mas dificil
justificar las reclamaciones ante el Fondo de Compensacion (FIDAC). Mientras la actividad pesquera
permanece cerrada el célculo de las pérdidas es relativamente sencillo, pero éste resulta mas dificil una
vez reabierta la pesqueria?’.

No es necesario repetir la gran importancia del sector de la pesca en Galicia: mas de 8.000
embarcaciones, unas 7.800 artesanales y casi el 50% de las embarcaciones pesqueras de Espafiazs.
41.600 personas directamente empleadas en el sector extractivo, 9.200 en el marisqueo y 13.422 en la
acuicultura (cifras que se elevan a 119.874 personas si tenemos en cuenta el empleo directo e
indirecto)?9. En algunas zonas costeras afectadas los porcentajes de personas ocupadas en el sector

en relacion a la poblacion total ocupada son dificilmente comparables con otros lugares: un 47% en
Finisterre, un 39.9% en Ribeira, un 32.4% en Malpica o un 27.9% en Camarifias.

24 £ periadico de Catalunya,"Un robot buscara restos de fuel en los fondos marinos gallegos”, 21/04/03.

25 E| Peri6dico de Catalunya, 12/04/03.

26 Diario de Arousa, 02/05/2003.

27 *Conversa con Michael Hanemann: hai que escoitar 6s afectados”, Revista Grial n® 157, 2003.

28 |E0 "La pesqueria litoral gallega: situacion previa al Prestige”, www.ieo.es/prestige/situacion_previa.html.

29 Garcia Negro, M.C.;Doldan Garcia, X.R., "Efectos econémicos de la marea negra del Prestige", Universidade de Santiago de Compostela.

305 Opinidn de A Corufia, "Los pescadores denuncian que cada lonja pierde un millén semanal, 27/04/2003.
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El perjuicio provocado a los pescadores incluye precios muy bajos para la mayoria de las especies (con
excepcion del pulpo) y la denuncia generalizada de que las capturas estan siendo escasas. El
vicepresidente de las cofradias de pescadores de la provincia de Pontevedra denunciaba que "cada lonja
gallega pierde un promedio de un millén de euros a la semana como consecuencia de la catastrofe del
Prestige"30, afirmando ademas que, "con actitudes de esto ya pas0, hay que pasar pagina, no vamos a
ninguna parte”.

Fuente: Juan Freire,
Tipos de artes Sensibilidad ante el fuel "Impacto del Prestige sobre
recursos pesqueros y

marisqueros". Ver

Nasas Alta http://www.udc.es/dep/bave
Emmalle Alta, moderada fjfreire/nome.htm

Cerco Moderada, baja

Palangre Baja, nula

Arrastre, dragas Muy alta

31 Lavoz de Galicia, "Algunos pesqueros van a aguas interiores en busca de bancos”, 30/04/2003.La Voz de Galicia, "Algunos pesqueros van a aguas
interiores en busca de bancos", 30/04/2003.



LAS ANALITICAS SOBRE PRESENCIA DE HIDROCARBUROS EN ORGANISMOS
DESTINADOS AL CONSUMO HUMANO

Un factor decisivo a la hora de reanudar la actividad pesquera es comprobar los niveles de
contaminacion de los productos destinados al consumo. Los analisis llevados a cabo tanto por la
Xunta de Galicia como por el Instituto Espafiol de Oceanografia se concentran en los 6 compuestos
recomendados como prioritarios por la Organizaciéon Mundial de la Salud32. Estos sin embargo son los
presentes en menor concentracion entre los hidrocarburos aromaticos policiclicos presentes en el fuel
del Prestige33. Otros compuestos como fenantrenos y naftalenos, incluidos en la lista de 16
contaminantes prioritarios de la EPA (Agencia de Proteccion Medioambiental de EE.UU., una referencia
internacional en la materia) se encuentran en mucha mayor proporcion en el fuel y no estan siendo
analizados.

Existen evidencias recientes sobre la toxicidad de determinados compuestos, como los derivados
alquilicos de algunos hidrocarburos aromaticos policiclicos o derivados azufrados como los
dibenzotiofenos, que también estan presentes en el fuel del Prestige y que nuevamente no estan
siendo analizados.

Los vacios legales existentes en este terreno son sin duda una dificultad a la hora de exigir a las
Autoridades una informacion mas clara a este respecto. Los andlisis hechos publicos por las
Administraciones responsables estan sujetas a grandes arbitrariedades, como son:

[ El hecho inexplicable de que el limite maximo admitido de hidrocarburos aromaticos
policiclicos (PAHS) sea distinto en peces que en moluscos y crustaceos. En el caso de los
peces, la Agencia Espafiola de Seguridad Alimentaria (AESA) ha recomendado 20 mg/kg de
peso seco como limite maximo tolerable de la suma de los 6 PAHs analizados. En cambio,
para moluscos y crustaceos, este limite maximo queda fijado en 200 mg/kg de peso seco, 10
veces mas, sin que en ningun lugar aparezca una justificacién para este hecho insélito. Lo
cierto es que es bien conocido que el aparato enzimatico de los peces es muy eficiente y la
acumulacion de PAHs en el tejido muscular de peces es menor que en otros organismos
como moluscos y crustaceos, por lo que cabe esperar niveles menores en peces. De ahi que
los diferentes limites propuestos parecen basarse mas en los resultados esperados que en
cuestiones relacionadas con la seguridad alimentaria34.

[ Hay toda una serie de sustancias que no estan siendo analizadas. El vacio legal existente en
esta materia (no existen limites legales establecidos) favorece esta posibilidad.

B En cuanto a los limites maximos fijados por la Agencia Espafiola de Seguridad Alimentaria,
estos no aparecen justificados, ni contamos con una base para el calculo de los maximos
diarios tolerados para dichos alimentos, datos que si ofrecen otras administraciones de
referencia como la Food and Drug Administration americana cuando establece valores
Iimite tolerados para alguna sustancia.

B En los datos hechos publicos hasta la fecha no se describe la metodologia analitica
empleada, informacion imprescindible para que los expertos puedan valorar los resultados
obtenidos.

32 Benzo (a) antraceno, benzo (b) fluoranteno, benzo (k) fluoranteno, benzo () pireno, Dibenzo (a,h) antraceno y indeno (1,2,3-cd) pireno.
33 Ver informe CSIC n® 01,"Caracterizacion del vertido y evolucion preliminar en el medio”, http://csicprestige.iim.csic.es/).
34 Un alto porcentaje de las muestras analizadas por el Centro de Control de Calidade do Medio Marifio estarian por encima del limite permitido en

caso de tomar como referencia el valor propuesto para peces de 20 mg/kg de peso seco. Los resultados de los anlisis del CC-MM pueden consultarse
en http://waww.ccmm-prestige.cesga.es/ .
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La postura de Greenpeace en este sentido es muy clara: la informacién sobre los andlisis de
los productos pesqueros destinados al consumo humano debe ser transparente y clara; los
criterios sobre los que estan basadas las decisiones deben estar bien fundamentados,
teniendo en cuenta la informaciéon cientifica mas actual disponible; las metodologias
empleadas deben estar a disposicion de la opinién publica; los pescadores deben ser
indemnizados todo el tiempo necesario para que se cumplan los requisitos fijados de
seguridad alimentaria en base a los criterios anteriores.

Muestra Suma de 6 PAHs
(kg de peso seco)

Percebe (Costa da vela) 135
Navaja (San Martifio, Cies) 132
Erizo macho 201
Erizo hembra 246

Valores obtenidos para la suma de concentraciones de 6 compuestos en las muestras
analizadas. Instituto Espafiol de Oceanografia, Informe n° 05, "Niveles de
hidrocarburos arométicos policiclicos en especies de interés pesquero’,

http://www.ieo.es/Prestige/pdfs/Informe%201E0%2003.pdf.
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