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Resumen

Inmersos en la sociedad del riesgo, las consecuencias indeseadas de la
modernidad nos conducen a situaciones en que se deben tomar decisiones
sociotécnicas altamente controvertidas que afectan a la seguridad y al
futuro de todas las esferas de nuestra vida y en las que resulta
imprescindible contar con el respaldo y la opinién de todos los actores
implicados -sociales, politicos, expertos y medidticos- de cara a la
consecucidon de los consensos necesarios para el avance y desarrollo de

nuestra sociedad.

Tal es el caso del proceso de decision abierto acerca de la ubicacién de
las zonas o lugares de refugio en nuestro pais segun la exigencia de la
Directiva Europea 2002/59/CE, de 27 de junio de 2002 relativa al
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacién
sobre el trafico maritimo y sobre el disefo -por parte de los Estados
miembro- de planes para albergar en sus puertos o lugares de refugio a
bugues que se encuentren en peligro y supongan una amenaza para la vida

de sus ocupantes o para el medio marino.

En este sentido, en este articulo se propone un avance de los resultados
de la Ultima fase de trabajo de campo del proyecto "Seguridad Maritima y
Proteccion Ambiental: criterios para la aceptabilidad social de los puertos
refugio en Espafia" (Ref. CS0200800324/SOCI) en el que apoyandonos en
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la metodologia propuesta por las teorias del Actor-Red y mediante la
herramienta del Analisis Critico del Discurso observamos los puntos de
encuentro y desencuentro entre las posiciones discursivas de los actores
implicados en este proceso de decisiéon —sociedad, politicos, expertos- entre
los que el Unico cauce de comunicacién hasta el momento han sido los

medios de comunicacion de masas.

Desde nuestra investigacion proponemos la necesidad de superar estas barreras, que
obstaculizan la toma de decisiones acertada y repercuten en la confianza ciudadana
en las instituciones y los representantes sociales. Proponemos que a través de un
esfuerzo comunicativo y un cambio de estrategia en el modo de enfrentarse a las
controversias sociotécnicas y mediante nuevas estrategias comunicativas de éxito en
cuestiones de riesgo tales como los foros hibridos de debate o la introduccion de
informadores que medien entre sociedad, politicos y expertos se alcanzarian los
consensos necesarios para la implementacion de esta y otras directivas

controvertidas.

El concepto del riesgo siempre ha estado relacionado con el mundo del
mar, comenzando a tomar cuerpo entre los siglos XVI y XVII vinculado a la

desconfianza que suponia navegar por aguas desconocidas (Giddens, 1999).

En este sentido, la poblacion del litoral espafol ha vivido siempre
expuesta a elevadas cotas de incertidumbre y de riesgo de cara a la
posibilidad de que sucedan accidentes en sus costas. Debido a su ubicacién
geografica -que la convierten en uno de los corredores atlanticos mas
transitados por buques que transportan mercancias peligrosas-; asi como
por su fuerte tradicion pesquera y su climatologia adversa; los naufragios,
accidentes y vertidos contaminantes en sus costas son una constante en

nuestra realidad.

Estos accidentes maritimos, han devenido en muchas ocasiones en
posteriores crisis y catastrofes, cabe recordar, el panico que asolé a la
poblacion da Costa da Morte tras el accidente del Caséon o la catdstrofe

ecolégica del Prestige que adquirié una dimension internacional.
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En este sentido, la contundencia de los accidentes del Erika (1999) y el
Prestige (2002) suponen un antes y un después en la cuestién de la
Seguridad Maritima en Europa y especialmente en Espafia, anulando por
completo la viabilidad de los planes de actuacién para la resolucion de las
catastrofes maritimas empleados hasta la fecha y requiriendo por parte de
los Estados Miembro de la Unién Europea un esfuerzo renovado y un cambio
fundamental en los marcos de referencia sociales, politicos y expertos desde

los que se enfrentan este tipo de catastrofes.

En concreto, la cuestion de la Seguridad Maritima que durante el S.XX
se habia planteado como un problema que asolaba a una poblacién
determinada -aquella que se relacionaba directa o indirectamente con la
actividad maritima- se plantea en la actualidad como una controversia
sociotécnica global en la que se encuentran implicados, sociedad, naturaleza
y estado y que proponemos que debe ser estudiada desde una perspectiva
sociologica renovada de acuerdo a los recientes paradigmas teodricos y

practicos de analisis de controversias.

Esta situacidn es especialmente delicada en lo que se refiere a la
ubicacidon de los puertos refugio en nuestro pais. Y es que la directiva
2002/59/CE, de 27 de junio de 2002, relativa al establecimiento de un
sistema comunitario de seguimiento y de informacién sobre el trafico
maritimo, la Unidon Europea dispone de instrumentos suplementarios para
prevenir las situaciones que suponen una amenaza para la seguridad de la
vida humana en el mar y la protecciéon del medio marino. En concreto, el
articulo 20 de la Directiva 2002/59/CE prevé, en particular, la elaboracién
por parte de los Estados miembros de planes para albergar, cuando asi lo
exija la situacion, buques en peligro en sus puertos o en cualquier otro
lugar protegido en las mejores condiciones posibles, con el fin de limitar las

consecuencias de los accidentes maritimos.

No obstante, habida cuenta de que las Directrices de la Organizacion
Maritima Internacional relativas a los lugares de refugio para los buques
necesitados de asistencia fueron adoptadas posteriormente a la Directiva
2002/59/CE y se refieren a buques necesitados de asistencia mas que en

peligro, ya que la vida de las personas puede no correr riesgos, el
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Parlamento Europeo acordd el 25 de abril de 2007 diversas modificaciones

de esta Directiva comunitaria.

Las modificaciones -por lo que a los lugares y puertos de refugio se
refiere- exige que los Estados miembros elaboren los planes de contingencia
debiendo recopilar con caracter previo informacién de los posibles lugares
de refugio del litoral para que asi, en caso de accidente o incidente en el
mar, la autoridad competente determine clara y rapidamente las zonas mas
adecuadas para acoger a los buques necesitados de asistencia. Esta
informacién previa debe contener, en particular, una descripciéon de las
caracteristicas fisicas, ambientales y sociales de los lugares de que se trate
y de los equipos e instalaciones disponibles para facilitar la acogida de los
buques necesitados de asistencia o en lucha contra las consecuencias de un

accidente o de un vertido contaminante.

Esta necesidad de determinar las Zonas o Lugares de Refugio a nivel
institucional se plantea como una solucién a la problematica de la Seguridad
Maritima, sin embargo se ha convertido en una nueva controversia en si ya
que abre innumerables cuestiones entre la poblacién espafiola sobre la
pertinencia y adecuacion de esta medida, su legitimidad y sus repercusiones

sociales, econdmicas o medioambientales entre otras.

Como anécdota al respecto cabe recordar los acontecimientos sucedidos
el pasado mes de octubre de 2009 en que asistimos a la polémica desatada
en Gijon tras las declaraciones de José Blanco acerca de la ampliacién vy
nuevas actividades previstas para el puerto de Musel entre las que figuraba
la posibilidad de convertir Musel en un Puerto de Refugio para buques con
mercancias peligrosas. Desatada la controversia, todos los medios de
comunicacién se hicieron eco en los dias siguientes de la noticia, recogiendo
estas declaraciones junto con las reclamaciones de los diferentes
representantes de los partidos politicos asturianos de que se diese una
explicacion concluyente sobre este tema, lo que hizo surgir la alarma social
y condujo a la rectificacion del mensaje por parte del Gobierno Socialista
que asegurd dias después que ni el Gobierno ni la Comisién Europea harian

ninguna propuesta en firme para convertir el Musel en un lugar de refugio o
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puerto de referencia para buques en apuros con mercancias peligrosas y

problemas de navegacion.

Es por ello que decimos que la cuestiéon de la Seguridad Maritima en
general y la de los puertos refugio en particular, deviene en nuestros dias en
una controversia de gran calado social, politico y mediatico; ante la que se

identifican diferentes soluciones.

A la luz de estas cuestiones nuestro equipo de investigacidon empezé a
trabajar en enero de 2009 en un estudio detallado del proceso de decisién
sobre la ubicacién de los puertos y zonas de refugio en nuestro pais
mediante el desarrollo del proyecto de investigacion "Seguridad Maritima y
Proteccion Ambiental: criterios para la aceptabilidad social de los puertos
refugio en Espafia" (Ref. CS0200800324/SOCI). Abordando esta cuestidon
desde una doble perspectiva tedrica, por una parte la corriente de estudios
de Ciencia, Tecnologia y Sociedad, de la Sociologia del Conocimiento, y por
otra parte las teorias de la Sociologia del riesgo ya que ambas confluyen en
la cuestidn de la gobernanza del riesgo y la participacion de la poblacién en

la toma de decisiones controvertidas.

Y es que cuando nos enfrentamos a una controversia sociotécnica, nos
encontramos ante una situacién de riesgo que debe ser estudiada desde un
enfoque socioldgico. En la mayor o menor aceptacién de dicho riesgo entran
en juego construcciones sociales que dependen de factores socioculturales
vinculados a estructuras sociales dadas en que no pesan tanto los factores
de caracter individual, sino que dependen mas bien de elementos como los
valores sociales, la confianza en las instituciones o la transformacion de la

informacion en los medios.

Deteniéndonos en cada uno de estos aspectos, cabria decir que los
valores sociales que rigen en nuestros dias se han visto transformados con
el proceso de modernizacion reflexiva (Beck, 2000), si bien la sociedad
industrial se caracterizaba por la distribucion de males (hambre, peste,
pobreza) la sociedad pos-industrial, o la sociedad del riesgo, se caracteriza
por la distribucién de riesgos (nucleares, quimicos, ecoldgicos). En contraste
con los primeros riesgos de la sociedad industrial, los nuevos riesgos a los

que se enfrentan nuestras sociedades no pueden ser limitados en el tiempo
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ni en el espacio, ni es posible exigir responsabilidades por ellos conforme a

las normas establecidas de causalidad, culpa, responsabilidad legal, etc.

Se produce asi en el advenimiento de la sociedad del riesgo un
desplazamiento de la fuente de legitimacion, mientras que en la sociedades
preindustriales se dejaba en manos del azar y la voluntad trascendental; en
la sociedad industrial se confia en la predeterminacion cientifica y el
desarrollo tecnoldgico; en la sociedad pos-industrial el hombre pone en
marcha por medio del desarrollo tecnoldgico e industrial procesos cuyas
consecuencias no puede controlar ni garantizar, minando la confianza social
en las predicciones y en el papel de legitimacion de la verdad cientifica en
gue se basa dicho desarrollo. En este momento la fuente de legitimacion de
la actividad del hombre serd que estd permitido todo aquello que de modo

previo asi ha sido acordado de manera democratica (Garcia Gémez, 2005).

Se produce asi una reforma en la confianza que la sociedad deposita en
las diferentes instituciones, asi como una reforma en cuanto a los actores
que entran a formar parte en el proceso de evaluacidon de riesgos. De esta
manera, junto con expertos y politicos, la poblacién entra a formar parte del
proceso de evaluacion social del riesgo. Si tradicionalmente en la gestion de
crisis y en la gestion del riesgo participaban el poder politico (la
administracion publica en sus diferentes niveles, nacional, autondémica y
supranacional), el poder econdmico (banca, industria) y los agentes
especializados (expertos al servicio de intereses publicos o privados); hoy
en dia debemos tener en cuenta otros agentes sociales relevantes, los
ciudadanos y grupos sociales afectados e interesados en la problematica
(personas directamente afectadas, publico involucrado, consumidores de los

productos, publico interesado y comunidad cientifica).

Y es que una amplia participacion publica en la gestién del riesgo
(Fiorino, 1990) es de suma importancia por tres razones, es la mejor
garantia para evitar resistencia social y la desconfianza hacia las
instituciones; la tecnocracia es incompatible con los valores democraticos y
los juicios de expertos y no expertos deben ser considerados igual de

razonables.
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Esta inclusion de la poblacion en el abanico de los actores involucrados
en el proceso de toma de decisiones y de evaluacién es lo que conocemos

como la democratizacion del proceso de evaluacién del riesgo

Como se puede leer en el informe Understanding Risk; Informing
Decisions in a Democratic Society hecho publico en el afio 1996 por el
Comité para la caracterizacion del riesgo. La caracterizacién del riesgo es
una sintesis, un resumen de informaciones sobre wuna situacion
potencialmente peligrosa que se ajusta a las necesidades e intereses de los
responsables de la toma de decisiones y de los agentes interesados y
afectados. La caracterizacién del riesgo es un preludio a la toma de

decisiones y depende de un proceso iterativo analitico-deliberativo.

Conclusion

En conclusién el proceso de caracterizacidén de riesgos en la ciencia
reguladora requiere un didlogo efectivo entre expertos y ciudadanos, lo que
reclama la existencia de foros y diversos tipos de instrumentos que lo hagan

posible.

Por ultimo y en cuanto se refiere directamente a la comunicacion, tercer
elemento a tener en cuenta en la valoracion del riesgo, cuando nos
encontramos ante una situacion de controversia sociotécnica existen
algunas pautas a tener en cuenta (Ruano, 2009), entre ellas un lugar
destacado lo ocupa la buena gestion del tiempo. Como sabemos, el tiempo
constituye una de las variables mas significativas en materia de gestién de
crisis. Desde un punto de vista comunicacional, no se debe confundir la
velocidad con la precipitacién. Es preciso comunicar sobre lo que se sabe o
-si no se sabe- sobre lo que se estd haciendo para despejar las
incertidumbres. En segundo lugar encontrariamos la transparencia
informativa y la tercera la necesidad de que los mensajes que
comuniquemos sean coherentes. Esta coherencia es muy complicada de
conseguir si tenemos en cuenta que en las crisis se involucran un gran
nimero de actores, entre autoridades, politicos, policia, bomberos,
afectados, etc. Para conseguir esta coherencia es necesario encontrar un

denominador comun que dote al discurso de la organizacion afectada de
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una notable consistencia de cara a no incrementar el grado de

incertidumbre y desconfianza reinante en una crisis o0 en una catastrofe.

En este sentido, nuestra hipdtesis de partida en este articulo sostiene
gue mientras existan barreras explicitas e implicitas en los procesos de
comunicacién y debate entre los diferentes actores implicados -sociedad,
politicos y expertos- en el proceso de toma de decision acerca de la
ubicacion de los puertos o zonas de refugio, no se alcanzaran los consensos
necesarios que pacifiquen el descontento social en materia de seguridad

maritima en nuestro pais.

En este contexto, el objetivo concreto de este articulo se vincula al
estudio de la percepcion de la poblacién sobre la presentacién por parte del
Ministerio de Fomento del Programa de Informaciéon de Seguridad Maritima
(PRISMA), un sistema informatico de ayuda a la toma de decisiones sobre la
admisién o rechazo de buques en situacién de emergencia en lugares de
refugio. Y de la percepcion de la poblacién de la informacion a este respecto
publicada en los diferentes medios de comunicacién de masas de nuestro
pais con la finalidad de identificar donde se encuentran las barreras

obstaculizan la solucidn consensuada de esta controversia.

A tal fin se realizard un analisis de contenido de los tres grupos de
discusién realizados en la tercera fase del trabajo de campo del proyecto de

investigacidon cuya ficha técnica se detalla a continuacion.

(FICHA TECNICA)
Lugar y fecha Perfil

D o 1 A Corufia Hombres y Mujeres
.D. 27/03/2009 Edad comprendida entre los 25 y 35 afios

6D Mo 2 Vigo Hombres y Mujeres
-D. N. 28/03/2009 Edad comprendida entre los 20 y 35 afios

D, No. 3 Gijon Hombres y Mujeres
o 03/04/2009 | Fdad comprendida entre los 35 y 55 afios

Como sefialamos, el pasado 7 de febrero de 2011, el Ministerio de
Fomento presenta PRISMA, el programa informatico que ayudara a tomar
decisiones en situaciones de emergencia maritima. Se trata de un sistema,

gue se albergara en el Ministerio de Fomento y que ayudara a la toma de
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decisiones sobre la admisién o rechazo de un buque en un posible lugar de
refugio. El sistema incorpora mas de 1.100 emplazamientos distribuidos a lo
largo de toda la costa espaiola incluyendo puertos, fondeaderos, rias y
bahias que, en determinadas circunstancias, puedan ofrecer abrigo a un
bugue, en la nota de prensa se especifica también que la base de datos

elaborada contiene informacion detallada de cada uno de ellos.

El disefio del sistema cumple con las exigencias internacionales y la
legislacion especifica espafiola, la consulta de los posibles lugares de refugio
se realiza a través de un visor cartografico marino especificamente
desarrollado que incorpora informacion ambiental (incluyendo todos los
espacios con alguna figura de proteccidon), socioecondémica y operativa de

toda la costa espafiola.

Los medios de comunicacidon se hicieron eco de la noticia destacando
que la informacién contenida en el Sistema no sera hecha publica quedando
Unicamente en conocimiento de las autoridades de la Marina Mercante sobre
las que recae la decisidon final sobre el refugio o rechazo de los buques en

emergencia.

Ante este conjunto de medidas, el discurso de los grupos de discusion
realizados en la tercera fase de trabajo de campo en el desarrollo del
proyecto “Seguridad maritima y proteccidn ambiental: criterios para la
aceptabilidad social de los puertos refugio en Espafia” encontramos que la

solucién anunciada por el Gobierno obtiene una valoracién ambivalente.

Si bien la poblacidn considera que era necesaria y urgente la adopcién
de una solucién, que a nivel nacional, permitiese contar con un protocolo de
prevencion de situaciones de emergencia maritima en el futuro y actuar
siguiendo un procedimiento claro en los casos en que el accidente sea
inevitable, mediante una atribucién clara de responsabilidades y dotando de
los recursos necesarios a las puertos y lugares sefialados como refugio que

les permita hacer frente a las emergencias que se sucedan en el futuro.

El hecho de que se trate de un programa informatico PRISMA, una

solucidn técnica, que deja la decision final en manos de un representante
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politico hace surgir cierta desconfianza hacia su funcionamiento y hacia la

calidad y adecuacién de la decision final.

“H.- Un programa informatico no es fiable, no es infalible, équé
pasa? qué hace que falle, la labor de un ser humano que comete

errores,

H.- El programa informatico lleva multiples variables, poblacion,
intensidad del viento, oleaje, no sé qué, no tiene todas esas variables
entonces un programa informatico si te puede determinar cual es el
mejor puerto,

H.- Volvemos a lo de siempre, el programa informatico para tener
esas variables todas alguien le tiene que introducir los datos todos es
automaticamente mediante una boya, esa boya estara estropeada y el
técnico de mantenimiento no puede repararla por lo tanto ya no

tenemos datos...". (Grupo de Discusion N°1 A Corufna ).

La poblacién considera que a lo largo de todo el proceso deberian ser
los “técnicos” quienes llevasen a cabo la evaluacion y seleccion final de los
puertos y lugares de refugio, mediante una actuacién transparente y abierta
a la poblacién a lo largo de todas sus etapas. Entre los criterios que la
poblacion seflala que se deberian tener en cuenta se destacan la
tranquilidad y adecuacién geografica, la baja densidad poblacional y la

facilidad de acceso desde el punto de vista infraestructural.

“H.- Claro, es que ahi estd el problema, el uUltimo en tomar la
decisién quién es, un politico no un técnico, volvemos a lo mismo, si hay
elecciones aqui en Galicia y el politico es del mismo partido que el que
esta aqui en Galicia no va a tomar ninguna decision que perjudique al

gobierno de Galicia, por mucho que esa sea la adecuada.

(..)

H.- Yo creo que es el fallo, la Ultima decision la tenia que tener un

técnico, no un politico...” (Grupo de Discusion N°1 A Corufia).

Otro punto de desconfianza y desacuerdo se encuentra en el elevado
numero de zonas o puertos de refugio que el sistema PRISMA, la poblacion
considera que 1.100 zonas es una cifra demasiado elevada que Unicamente
puede responder al deseo de la clase politica de escudarse en una

herramienta informatica “fria” a la hora de tomar una decision controvertida
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“caliente” que en ultima instancia permite ubicar a un buque en situacion de

emergencia en practicamente cualquier punto de la costa.

“M3.- A mi me parece demasiado, yo creo que deberia ser un..., un
puerto que realmente tuviese capacidad, para recibir este tipo de

problemas, no un...

M1.- O sea te estan diciendo que puede ser cualquiera.” (Grupo de
Discusion N© 2 Vigo)

En definitiva, la solucién presentada por el Ministerio de Fomento arroja
algo de luz ante el desconcierto y la desinformacién que reina entre la
poblacion sobre la legislacion referente a la seguridad maritima, sin
embargo no pacifica el conflicto al no haberse seguido las recomendaciones
metodoldgicas de enfrentamiento a las controversias y haber desatendido
las exigencias de la poblaciéon que reclamaban una informacién transparente
y un canal en el que expresar sus opiniones y que estas sean escuchadas a

nivel institucional.

“H.- El problema es que la informacién sea oculta pero no para todo

el mundo...” (Grupo de Discusion N° 3 Gijon)

En conclusidn, las zonas de refugio se convierten en un elemento
hibrido -en el sentido Latouriano- entre sociedad y naturaleza propio de la
sociedad de riesgo en que vivimos, por una parte se trata zonas de refugio
naturales ya que deberan ubicarse en enclaves que orograficamente
garanticen la proteccion de los buques de las inclemencias atmosféricas,
etc. Por otra parte, se trata de zonas de refugio sociotécnicas, ya que se
designaran atendiendo a cuestiones sociales como el niumero de personas
que residan en las inmediaciones; y atendiendo a cuestiones técnicas, como
la actividad econdmica predominante de la zona, o los medios e

infraestructuras disponibles para poder hacer frente a una situacién critica.

La poblacion considera que la solucion espafiola es una solucién de
minimos, politicamente oportunista de cara al cumplimiento de los plazos
exigidos por las directivas internacionales, pero que no soluciona la
controversia ya que la informacidn no es transparente, el proceso de

decision no ha sido un proceso abierto y no se han limitado unas zonas
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especificas si no que practicamente todo el litoral puede ser considerado

lugar de refugio ante una situacion critica determinada.
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