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6. EMERGENCI AS CON ACTI VACI ON DEL CERET

Fruto del Acuerdo Marco de Col aboracion firmado por la Direccioén
CGeneral de Proteccion Cdvil y la Federacion Enpresarial de la
Industria Quimca Espafiola, a partir de mayo de 1999 conenzé a
funcionar el CERET (Centro Espafol de Respuesta ante Emergencias
durante el transporte de productos quimcos peligrosos). Es atendido
por personal especializado en atencidén a energencias del Centro
Naci onal de Coordinaci 6n Operativa durante las 24 horas del dia vy
todos los dias del afio. Tiene cono objetivos fundanentales
sum nistrar informacion y prestar asistencia especializada a |as
Aut oridades territorial es conpetentes sobre |a gesti én de energencias
produci das durante el transporte terrestre, en territorio nacional,
en las que estén involucrados productos quimnmicos peligrosos, con
i ndependenci a del pais de origen o destino de |la nercancia y una vez
conoci das |as caracteristicas del producto inplicado. En virtud del
acuerdo suscrito en su dia, |as enpresas voluntarianente adheridas al
m sno pueden participar en la energencia nediante tres niveles de
asi stenci a di stintos:

NI VEL 1 — Asesoram ento técnico telefénico
NI VEL 2 — Asesoram ento técnico en el lugar del accidente

NNVEL 3 — Asistencia con nedios materiales en el lugar del
acci dent e.

El Centro tiene wuna proyeccion internacional al estar Espafa
integrada en la Red ICE (International Chem cal Environment) creada
por el Consejo Europeo de la Industria Quimca (CEFIC) que representa
a 21 federaci ones nacionales de otros tantos paises. A través de esta
red se puede localizar al productor o expedidor de una determ nada
sustancia quimca afectada en un accidente y ponerle en contacto con
| a autoridad conpetente responsable de |la gestidn de |a energencia en
el pais donde esta se ha produci do.

Desde marzo de 1999 el CERET se ha activado en 10 accidentes ( 3,3%
del total de accidentes ocurridos en 99/00) si bien en 4 de ellos su
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activaci 6n se anula posteriornmente por diversos notivos: en uno de
ellos una confusién inicial en el NONU notiva la peticidon de
informaci 6n 'y cuando se averigua que el producto en cuestion es
gueroseno ya no se precisa apoyo del CERET. En otro caso se pide
i nformaci 6n sobre el

NPONU de tres productos; nomentos después el vehiculo arde con toda
su carga no precisando més ayuda del CERET. Qtra peticién se anula en
el transcurso de la msnma al haber conseguido |a autoridad conpetente
resol ver por sus nedi os | a energencia.

De los 6 accidentes restantes, en 3 se precisa ayuda de nivel 3, en 1
de nivel 2 y en 2 de nivel 1. Tan solo en uno de |os accidentes se
vio involucrado un vehiculo extranjero y hubo que contactar con el
Centro |CE correspondiente. A continuacion se describe brevenente
di cho acci dente:

El 30 de novienbre de 1999 un cani6n francés que transportaba 33
bi dones de diisocianato de tolueno, con panel naranja 60/2078 vy
poliol (NONU 1374) sufre un accidente de tipo 3 en Canarzana de Tera
(Zanora). En 21 de los 33 bidones de diisocianato hay pérdida de
producto. Se solicita informaci 6n sobre |os productos inplicados y
sobre conp actuar en consecuencia pues sera necesario un trasvase. E
técnico de guardia de wuna de las enpresas contactada presta
asesorami ento telefénico toda la energencia y se hace cargo del
pr oduct o.

7. OTRCS RESULTADGCS

» Con respecto a las causas de los accidentes, es inportante
destacar que este dato no ha sido recogido en el boletin
estadistico ya que en la myoria de los casos es objeto de
procesos judiciales y es la Direccidn Ceneral de Trafico quién
puede hablar de presuntas causas. En cual quier caso se deduce
facil mente, que son pocos |os accidentes ocurridos por fallos de
los recipientes, siendo la mayoria de ellos debidos a causas
humanas y fall os mecéani cos del vehiculo o convoy.

» En relacion con la novilizacién de |os servicios de intervencion y
de otras personas en |os accidentes, queda patente que es l|a
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Quardia Gvil de tréafico, la que actiua en un mayor porcentaje de
los casos y en prinera instancia, seguida de los Cuerpos de
Extincion y Sal vamento y después de técnicos de Protecci6n G vi

» En varios casos fue requerida la presencia de técnicos de |as
enpresas inplicadas y estuvieron presente técnicos de Fonento y
otros servicios para la rehabilitaci 6n de |a zona.

» Por ultino, en cuanto a la situacion de energencia creada y cono
cabria esperar, no ha existido ninguna situaci 6n 3, en |la que haya
estado presente el interés nacional, y en cuanto a situaciones
tipo 2, tan solo se declar6 en 6 accidentes ocurridos en el
transporte por carretera en el periodo 1997-2000. El resto de
accidentes se reparten entre las situaciones 0 y 1 (61% y 38%
respectivanente en el periodo analizado).

EN CUANTO A LA | NFORVACI ON CONTENI DA EN LGOS BOLETI NES NOTI FI CADOS

Es inportante remarcar la inportancia que tiene, una buena vy
detal | ada cunplinentaci 6n del boletin estadistico del Anexo Il de |la
Directriz Basica, dado que dicha informaci 6n es |a base del estudio
gue se presenta.

A este hecho ya se hizo referencia en el anterior estudio estadistico
(1997-1998) y hay que destacar que continuan siendo bastantes |os
bol etines que han sido enviados con wuna inconpleta informacion

faltando datos inportantes cono: la |localizacion, la mercancia
i nvol ucrada, cantidad transportada, tipo de accidente, etc. Se sigue
contando, en general, con una escasa informacion adicional y de tipo

descriptivo, estando en |la mayoria de |os casos sin conpletar ningun
canpo de observaciones, por |lo que la informacion resulta denasiado
escueta. Por tanto, en nuchos casos las descripciones de 1os
acci dentes son recogi das de otras fuentes de informacion alternativas
cono: Agencias de prensa, informacidén recogida a través del Centro
Naci onal de Coordi naci 6n Operativa de |la DGEPC, partes Quardia G vil
etc., cuando | o deseable seria que el Boletin estadistico normalizado
contenga en sus apartados la maxima informaci 6n posible sobre el
acci dente, recogi da por |as autoridades conmpetentes de acuerdo con |a
Directriz Basica.
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Concr et ament e:

» En el tipo de accidente, casi nunca aparece una breve descripci6n
del m sno.

» En el capitulo de dafos, casi nunca se describen |os dafios
materi al es o anbiental es producidos |imtéandose a marcar con una
cruz el tipo de dafo.

» En cuanto a dafios anbientales, los datos que se dan en este
estudi o proceden de contabilizar aquellos accidentes en | os que ha
rellenado la casilla correspondiente a los tipos diferentes de
cont am naci 6n, pero son pocos |os accidentes en | os que real nente
se describe conb se ha produci do esa contam naci 6n y su magnitud,
por eso en el apartado correspondi ente se habla de posibles dafos
anbi entales. En este caso es nuy inportante l|a descripcion del
dafio ocasi onado. Por ilustrar con un ejenplo, no es lo nmisno |la
cont am naci 6n ocasi onada por el goteo producido por un problema en
una valvula que si se vierten los 20.000 litros de una cisterna.
Por ello, conviene sienpre indicar la cantidad de producto
i nvol ucrado en una fuga o derrane.

» Es inportante remarcar en el apartado de tipo de accidente que no
se recoge el tipo 1, dado que las averias no son objeto de
tratami ento en este estudio. Se observa cierta confusion a |la hora
de clasificar un accidente, en caso de que se haya presentado una
pequefia fuga estando aparcado el vehiculo o convoy; estos
acci dentes se han reclasificado cono de tipo 3.

Al gunas precisiones que seria deseable se tuvieran en cuenta por parte de
| os responsables de la cunplinentaciéon de los infornes de accidentes son
| as siguientes:

» Consignar todos |os datos del Boletin Estadistico incluido cono
Anexo Il en la Drectriz Basica. A gunas omisiones cono por
ejenplo la hora de inicio del accidente originan dificultades en
el andlisis de la infornaci 6n cono se ha conentado en el apartado
I'V.1.4 del estudio.
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Reflejar toda la informaci6n posible wutilizando |os espacios
reservados a observaciones para describir las circunstancias de
acci dente.

En el apartado de localizaci én de accidente, en caso de accidente

en carretera, al lado de la denomnacién de la via seria
aconsej abl e i ndi car entre par éntesi s Si se trata de
aut opi sta/ autovia, nacional, conarcal, local, urbana u otras.

Ademds de |os apartados contenidos en el Boletin estadistico,
otros aspectos que podrian incorporarse al msno y que nejorarian
not abl emente | a i nformaci 6n obt eni da de cada energencia son

e Cantidad de sustancia involucrada entendiendo por tal la
gue se ha fugado o derramado.

e Servicios de intervenci 6n presentes
e Concl usi ones
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CONCLUSI ONES GENERALES

De

andlisis y tratamento estadistico reflejado en este estudio,

cabe destacar |as siguientes observaci ones y concl usi ones:

EN

>

CUANTO AL ANALI SI'S DE LA | NFCRVACI ON RECI Bl DA

Desde 1997 hasta el 2000 se cuenta con la infornmacion de 530
acci dentes en Espafa, de los cuales 457 (el 86% tuvieron |ugar
durante el transporte por carretera y 73 (el 14% por ferrocarril
con una nedia de 11 accidentes al mes. Esta cifra por si sola nos
dice que la accidentalidad en el transporte por carretera es nucho
mayor que en el de ferrocarril. Sin enbargo para ser rigurosos
habria que conparar este dato con la cantidad total de nercancias
pel i grosas transportadas en |os dos nodos de transporte. Sabenops
gue durante el afio 2000 se transportaron 2.845.070 Tm por
ferrocarril y no sabenbs con certeza la cantidad total de estas
sustancias transportadas por carretera pero es posible que
sobrepase 1 os 25 millones de tonel adas.

Existe una relacion entre la densidad y localizacion de |as
i nstal aci ones industriales y la ocurrencia de |os accidentes. Asi
Catal ufia es la regi on en donde més accidentes se han registrado,
seqguida de Valencia y del Pais Vasco. Les sigue Castilla Leon,
regi 6n que aun no siendo industrializada constituye una inportante
zona de paso para estas nercancias en su trénsito hacia el Centro
Sur y Noroeste.

Por otro lado, decir que segun la informaci6n disponible, no se
han producido energencias por accidentes en el transporte de
nmercancias peligrosas en |as Conuni dades de Bal eares, Canarias y
en | as ciudades autonomas de Ceuta y Melilla.

Exi ste, conpb cabria esperar, una relacién clara entre el principa
tipo de transporte que se realiza en nuestro pais, que es el de
| os productos energéticos, y el n° de accidentes, pues desde el
punto de vista probabilistico est4 sujeto a una mayor ocurrencia.
Asi en el 55% de los accidentes se ha visto involucrada una
mercancia de la clase 3y de la clase 2 en un 19%
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» Los tipos de accidente mas frecuente han sido los tipos 2 y 3 (95%
en el periodo 1997-2000) frente a los de tipo 4 (5% no
habi éndose regi strado ninguno de tipo 5 en el periodo analizado.
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