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Pregunta: Desde 1998, el puerto de Má-
laga está inmerso en un proceso de reforma
y expansión. ¿Qué dificultades ha encon-
trado en el camino y cómo pudieron ven-
cerse para llegar a esta realidad?

Respuesta: La primera dificultad surgió
con la búsqueda de un tráfico alterna-
tivo al petróleo, que abandonó el puerto
en 2000. Esa búsqueda significaba tam-
bién la creación de nuevos espacios e in-
fraestructuras portuarias, porque ade-
más perdíamos muelles que se cedían a
la ciudad en la operación puerto-ciudad.
Esta operación también ha presentado
dificultades, surgidas porque el puerto
es parte intrínseca del centro histórico
de la ciudad, y por la tensión que con-
lleva la creación de nuevos espacios ur-
banos en esta zona sensible de la ciudad.
La alternativa ha sido el tráfico de con-
tenedores, un mercado que aunque se
preveía ya muy pujante en la zona, in-

Licenciado en Derecho, Enrique Linde cuenta con un extenso currículo
político que comienza, sin interrupciones, en el año 1979. Concejal del
Ayuntamiento de Málaga, presidente de la Diputación de esta provin-
cia, director general de Política Interior en el Gobierno de la nación,
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bernación de la Junta de Andalucía y presidente del Grupo Socialista
en el Parlamento de Andalucía. Desde el mes de abril de 1998, Enrique
Linde desempeña la Presidencia de la Autoridad Portuaria de Málaga,
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transformaciones del puerto.
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“We are consolidating existing traffic and encouraging vehicle traffic”
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troducirse en él planteaba muchísimas
incógnitas. 

P.- ¿Cuál es el papel del puerto en la confi-
guración de una nueva ciudad?

R.- Todo el borde portuario de la ciudad va
a sufrir un cambio sustancial creando unos
usos ciudadano-portuarios que en los casos
de los muelles 1 y 2 componen una oferta
lúdica, de ocio y cultural para el ciudadano
de Málaga. En la avenida Heredia, se con-
templa un nuevo centro de negocios para
Málaga capital; y en el extremo más occi-
dental, en la Plataforma de San Andrés,
un puerto deportivo y un gran espacio cul-
tural que acogerá, entre otros, el nuevo Pa-
lacio de la Música de la ciudad. 

P.- El petróleo era un tráfico cautivo. ¿Cuál
es, o debe ser, el nuevo tráfico cautivo para
Málaga?

R.- Actualmente, y tal y como se está
comportando el negocio marítimo, no po-
demos hablar de tráficos cautivos. La
propia pérdida del petróleo en Málaga
viene a demostrarlo. Se trata, por lo
tanto, de consolidar los tráficos ya exis-
tentes en graneles, contenedores y cru-

ceros, y tratar de aumentar el tráfico de
vehículos, que es novedoso para el
puerto de Málaga.

P.- Los buques de crucero son cada vez ma-
yores. ¿Estará Málaga preparada para
recibirlos?

R.- En el presente, el puerto de Málaga ya
ofrece infraestructuras suficientes en ca-
lado y líneas de atraque para los grandes
buques de crucero que la industria na-
viera está posicionando en el mercado.
Además, con la nueva Estación Marítima,
que en la actualidad se está construyendo
y que se inaugurará en la primavera de
2008, el puerto de Málaga no sólo será ca-
paz de seguir albergando grandes buques
de crucero, sino que podrá facilitar su uso
como puerto base, dadas nuestras privile-
giadas comunicaciones por carretera, aire
y ferrocarril, con la llegada del AVE a Ma-
drid en 2007.

P.- En cuanto a líneas regulares de mer-

cancías, ¿cuál es la actual situación y sus
perspectivas de futuro?

R.- En la actualidad hay servicios regu-
lares de cabotaje a Melilla y Ceuta, y en
tráfico de contenedores existen rutas se-
manales con el norte de Europa, Ma-
rruecos, África occidental, el Mediterrá-
neo Occidental, Medio y Lejano Oriente,
y la costa este de Sudamérica. Las pers-
pectivas de futuro pasan por trabajar el
Short Sea Shipping con la otra orilla del
Mediterráneo, para lo cual se están es-
tableciendo contactos con operadores del
Magreb.

P.- ¿Confía en culminar la totalidad del
Plan Especial antes del año 2010?

R- El cronograma con el que trabaja la Au-
toridad Portuaria permite pensar que, si
no nos encontramos con más inconvenien-
tes de los ya aparecidos, la totalidad de la
operación puerto-ciudad estará finalizada
en esas fechas.
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El Plan Especial estará culminado
en 2010

Aspecto exterior de la nueva terminal de cruceros de Málaga.
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Después de la contrariedad que supuso para las
actividades comerciales del puerto de Málaga la
desaparición del tráfico de petróleo en el año 2000,
en apenas cuatro años se han recuperado las, por
este motivo, mermadas cifras de negocio. El im-
prescindible proceso de adaptación del puerto
para captar y consolidar otro tipo de tráficos,
como el de cruceros turísticos y el de contenedo-
res, está en la base del necesario “Plan Especial”
iniciado con la prolongación del Dique de Levante
en el año 1998. Las actuaciones definitivas, que
afectarán a la práctica totalidad del puerto, pro-
porcionarán un nuevo espacio urbano a la ciudad
y unas instalaciones portuarias a la altura de las
necesidades del siglo XXI.

“SPECIAL PLAN” CHANGES THE
PHYSIOGNOMY OF THE CITY

Summary: Despite the setbacks suffered by the port of
Malaga as a result of losing the oil tanker business in 2000,
in just four years the port turned the figures round and
business has now recovered. The lengthy process of attracting
and consolidating other core areas such as cruise liners and
containerised traffic, began with  the “Special Plan” under
which the Levant Dock was extended in 1998. A further set of
measures, which will affect most areas of the port, are
expected to provide a new urban space for the city with
modern port facilities to meet the demands of 21st century
traffic.

Las actuaciones urbanas se centran en los muelles 1, 2, 4 y la
Plataforma de San Andrés

EL “PLAN ESPECIAL” CAMBIARÁ LA
FISONOMÍA DE LA CIUDAD

El puerto de Málaga desde las alturas de Gibralfaro.
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iciembre de 1997 es una fecha
clave en la reciente historia del
puerto de Málaga. La Unión

Europea, a través de su Dirección de
Política Regional, anunciaba por enton-
ces la aprobación de la ayuda finan-
ciera del FEDER (Fondo Europeo de
Desarrollo Regional) para la construc-
ción de un nuevo oleoducto que, desde
Cartagena, abasteciera de crudo de
petróleo a la refinería de Repsol empla-
zada en Puertollano (Ciudad Real). Con
esta iniciativa, los días del viejo oleo-
ducto Málaga-Puertollano estaban con-
tados.

Proyectado en el año 1960, el oleoducto
que partía del puerto malagueño fue
completado e inaugurado en octubre de
1965. La tubería recorría 265 kilóme-

tros y era capaz de transportar 2,5 mi-
llones de toneladas de petróleo al año,
impulsadas por dos estaciones de bom-
beo emplazadas en la terminal de Má-
laga y en las cercanías de Montoro
(Córdoba). Cerca del puerto de Málaga
se construyeron diez grandes depósitos
de petróleo, con una capacidad total de
120.000 metros cúbicos y un sistema de
conducciones bajo el agua marina de
3,5 kilómetros de longitud que enlaza-
ban la cabecera del oleoducto con la
monoboya de atraque para los buques
tanque de transporte. El oleoducto Má-
laga-Puertollano fue el primero de este
tipo proyectado y construido en España
con ingeniería nacional, sin contar el
pequeño oleoducto de Rota construido
por los Estados Unidos para abastecer
la base militar aeronaval.

En los años siguientes a 1965, la ciu-
dad de Málaga continuó creciendo y ex-
pandiendo su entramado urbano hasta
abrazar las instalaciones petrolíferas,

Revés financiero

La inauguración del
oleoducto Cartagena-

Puertollano
representa un cambio

de rumbo para el
puerto malagueño

con el riesgo potencial que semejante si-
tuación representaba para los habitan-
tes de las nuevas barriadas. El nuevo
oleoducto Cartagena-Puertollano, ade-
más de servir para sustituir unas insta-
laciones obsoletas, resolvía numerosos
conflictos sociales y ambientales en la
ciudad de Málaga. Porque la millonaria
financiación europea del nuevo oleoducto
Cartagena-Puertollano, también desti-
naba una importante partida financiera
al desmantelamiento de la terminal de
Málaga y la limpieza de aquellos suelos,
contaminados por hidrocarburos des-
pués de treinta años de filtraciones y ver-
tidos accidentales en terreno. De esta
forma, se liberaban 184.000 metros cua-
drados situados en plena ciudad, la ma-
yoría de los cuales serían destinados a
crear una zona verde en medio de un ba-
rrio congestionado.

Para el propio puerto de Málaga, sin
embargo, ese beneficio ambiental, so-
cial y urbano, constituyó un serio revés
financiero. En apenas unos meses y ter-
minada la actividad petrolera, la cifra
de negocios del puerto se recortó prácti-
camente a la mitad y los volúmenes
anuales de movimiento de mercancías
se redujeron drásticamente. 

Málaga fue siempre un puerto importa-
dor. Por sus muelles llegaban cereales y

Rápido proceso de
recuperación

Imagen del Dique de Levante, con la Terminal de Pasajeros en la mitad de su desarrollo.

Evolución del puerto de Málaga a través
de la historia, desde la época árabe (1), el
siglo XVIII (2), el siglo XX (3) y el futuro
puerto (4).

1

2

3

4

D
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El Plan de Inversiones
2006-2008 suma unos
235 millones de euros

a cargo de la
Autoridad Portuaria,
Junta de Andalucía e

inversión privada

productos agroalimentarios, además de
carbón, coque, fertilizantes y cemento.
Con la explosión urbana de la Costa del
Sol, los muelles siguieron siendo impor-
tadores, pero esta vez más centrados en
la dolomía, los materiales de construc-
ción y, evidentemente, el petróleo desti-
nado a Puertollano.

Con el cierre de la terminal de Repsol,
mantener la plena actividad del puerto y
obtener nuevos tráficos fue objetivo prio-
ritario desde el mismo momento en que
se anunció la nueva situación. El primer
movimiento compensador fue la prolon-
gación del Dique de Levante en 1998.
Esta ampliación, con un coste de 60 mi-
llones de euros cofinanciados por los
Fondos europeos (FEDER), constituía la

base de partida de un plan mucho más
ambicioso, el “Plan Especial”. La obra
del Dique de Levante proporcionó una lí-
nea de atraque de 614 metros con 20
metros de calado, además de habilitar
una superficie sobre la que se está cons-

truyendo una gran Estación Marítima
que impulsará claramente el puerto de
Málaga hacia el tráfico de cruceros. 

El esfuerzo comercial desplegado en-
tre los años 2001 y 2005 ha obtenido re-
sultados. En efecto, en cuatro años las
cifras de negocio de la Autoridad Por-
tuaria de Málaga crecieron el 49 por
100, igualando a las del año 2000. De las
11.249 GT que sumaron los buques en-
trados en el puerto en 2001, se pasó a las
27.434 GT en el año 2005. El tráfico de
pasajeros de la línea Málaga-Melilla,
creció el 33,40 por 100. El número de
cruceristas desembarcados en Málaga
subió desde los 127.689 pasajeros de
2001 a los 204.535 del año 2005, con el
145 por 100 de aumento y en medio de
una progresión constante.

Como resumen final del rápido pro-
ceso de recuperación experimentado por
el puerto, las 1,9 millones de toneladas
movidas en 2001 se han transformado
en los 4,7 millones de toneladas del año
2005.

El Plan de Inversiones 2006-2008 a
cargo de la Autoridad Portuaria, Junta
de Andalucía e inversión privada suma
unos 235 millones de euros.

Cuando culminen las obras en curso o a
punto de comenzar, Málaga contará con
dos nuevas “avenidas” instaladas al
borde del mar, ejemplo de los beneficio-
sos resultados que proporciona la inte-
gración puerto-ciudad. El Muelle 1 se

Un nuevo espacio urbano

Málaga espera duplicar el número de cruceristas en los próximos años.

Evolución del tráfico en el puerto de Málaga.

El relanzamiento del puerto de Má-
laga ha quedado desbloqueado y en
2006 han dado comienzo las obras
de remodelación de los muelles 1 y 2.
Además, está construyéndose la
nueva Estación Marítima para buques
de crucero en el Dique de Levante y
se está en pleno proceso de potencia-
ción del tráfico de mercancía conte-
nerizada, gracias a la ampliación del
Muelle 9 o polivalente, a lo que hay
que sumar el nuevo tráfico comercial
de vehículos en buques ro-ro

RELANZAMIENTORELANZAMIENTO
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transformará en una zona de ocio donde
convivirán la restauración, la venta de li-
bros y discos, el pequeño comercio y los
espacios lúdicos, junto con áreas cultura-
les representadas en los 4.000 metros
cuadrados que han sido reservados para
titularidad pública y cuyo contenido se
definirá en los próximos meses.

El proyecto, denominado “Marina de
la Farola”, de los arquitectos Pau Soler
y Miguel Rodríguez, contempla habili-
tar aparcamientos con capacidad para
mil automóviles y un paseo marítimo
que bordea el mar y atraques destina-
dos a yates y embarcaciones deportivas
de más de 30 metros de eslora. La em-
presa concesionaria de las actuaciones
en el Muelle 1, la malagueña empresa
UDISA, tiene prevista una inversión
total de 36,7 millones de euros.

El Muelle 2 es fruto del Concurso In-
ternacional de Arquitectura, cuyos ga-
nadores fueron los arquitectos Jerónimo
Junquera y Liliana Obal con su proyecto
“El Palmeral de las Sorpresas”. Escue-
tos y discretos edificios que no alteren el
aspecto ajardinado del muelle, como son
una pequeña terminal de pasajeros, el
Museo del Puerto y el Aula del Mar, se
encontrarán enlazados entre sí por pér-

Descarga de vehículos en los muelles ro-ro.

Maqueta mostrando el “Palmeral de las Sorpresas” que ocupará el Muelle 2.

Entre 2001 y 2005, el
tráfico total ha pasado

de 1,9 hasta 4,7
millones de toneladas

Proyecto de actuaciones en el Muelle 1. Muelle de la Farola.
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golas lineales y sumergidos en un en-
torno de palmeras y elementos acuáti-
cos. La inversión anunciada asciende a
más de 18 millones de euros, aportados
por la Junta de Andalucía.

Tanto las instalaciones del Muelle 1
como las del Muelle 2 tienen prevista
su inauguración en la primavera de
2008. No son éstas las únicas cesiones
de espacios al entramado urbano de
Málaga: en la Plataforma de San An-
drés se ceden 33.000 metros cuadra-
dos para albergar el Auditorio de la
Música de la ciudad. También se
prevé la edificación del Instituto Oce-
anográfico, que será trasladado desde
sus actuales instalaciones en Fuengi-
rola. Para esta misma zona se convo-
cará un concurso para la explotación
de un nuevo puerto deportivo con 650
amarres previstos.

Al mismo tiempo, como parte inte-
gral del desarrollo urbano de Málaga,
en el Muelle de Heredia o Muelle 4 se
remodelarán cerca de 67.000 metros
cuadrados. Serán demolidos los edifi-
cios existentes, se cederá espacio para
nuevos viales de tráfico rodado y se
construirán edificios de oficinas equi-

La nueva Estación
Marítima podrá acoger

560.000 pasajeros
al año

La terminal de contenedores en el Dique de Poniente, en pleno proceso de ampliación.

Dos imágenes de la nueva Terminal de Pasajeros que se levantará en el Dique de Levante.
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pados con 500 plazas de aparca-
miento. El conjunto estará rodeado
por avenidas y espacios ajardinados.

El presupuesto total de esta concreta
intervención es de 33 millones de eu-
ros.

Las otras actuaciones del “Plan Espe-
cial” se centran en la ampliación y mo-
dernización de las actuales

Dotaciones

instalaciones, tomando como base la
prolongación del Dique de Poniente y
el Muelle 9. Si bien se continúan im-
plementando las siguientes fases de
modernización y ampliación hasta que
se completen 400.000 metros cuadra-
dos de superficie en julio de este año,
con 822 metros lineales de atraque,
145 metros de muelle ro-ro y 16 me-
tros de calado.

Hasta la fecha, el muelle se ha ve-
nido utilizando exclusivamente para
el tráfico de contenedores, alcanzán-
dose a finales de 2004 casi los 100.000
TEUs. El pasado 10 de abrilo comenzó
a funcionar la cuarta grúa Postpana-
max  en la terminal, esperándose com-
pletar el equipamiento con tres grúas
más.

La terminal de contenedores en el
Dique de Poniente quedará finalizada
en julio, momento en que se esperan al-
canzar los 850.000 TEUs de movi-
miento, después de realizada una
inversión de 110 millones de euros. En
el Muelle 9 seguirá operando el servicio
semanal para transporte de vehículos y
carga rodada que emplea cuatro bu-
ques de 164 metros de eslora y capaci-
dad para transportar unos 2.500
vehículos. 

Juan Carlos ARBEX

La terminal de contenedores en el nuevo Muelle 9, en pleno proceso de ampliación.

La terminal de
contenedores quedará
finalizada en julio de

este año

Una de las actuaciones estrella del “Plan Especial” es la nueva Estación Marítima
que se instalará en el Dique de Levante. Tendrá una superficie total de 13.700 me-
tros cuadrados, constará de dos alturas y dispondrá de dos atracaderos, norte y
sur, para dar servicio simultáneo a dos buques de crucero. Será capaz de atender
a 5.000 pasajeros desembarcados al tiempo, ya que la capacidad del edificio su-
pera los 560.000 pasajeros anuales. Una cifra que dobla el actual movimiento
anual de cruceristas en Málaga, estimado en torno a los 200.000 turistas. El pre-
supuesto de la Terminal ronda los 21,3 millones de euros y posibilitará que el puerto
de Málaga se convierta en puerto base de cruceros por el Mediterráneo, norte de
África y Caribe.

La apuesta por este modelo de turismo complementa la oferta de la vecina Costa
del Sol, ofreciendo todo tipo de facilidades para que los visitantes desembarquen
en el corazón de la ciudad a lo largo de confortables avenidas equipadas con ins-
talaciones culturales y centros comerciales, preámbulo de una ciudad que se
esfuerza por  recuperar su centro histórico y monumental.

ACTUACIÓN ESTRELLAACTUACIÓN ESTRELLA
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l “Luz de Mar” dará servicio a
toda el área marítima del ar-
chipiélago. Como buque poli-

valente permite incrementar la
seguridad en la mar en tres niveles: 

• En el salvamento de personas. 
• En la lucha contra la contamina-

ción marina, ya que posee capacidad
de recogida de residuos en la mar, que
hasta ahora no existía en Canarias.

• En el remolque de buques y otras
operaciones marítimas. 

El Ministerio de Fomento viene inten-
sificando desde 2004 la dotación de
medios destinados a cubrir la zona

Mayor dotación

La ministra de Fomento, Magdalena Álvarez, se reunió con la tripulación del buque polivalente “Luz de Mar”, incorporado a los medios
aeromarítimos de Salvamento Marítimo en Canarias, que han recibido un gran impulso gracias al Plan Nacional de Salvamento 2006-2009.

E

La ministra de Fomento, Magdalena Álvarez, se ha reunido en Tenerife
con la tripulación del buque “Luz de Mar”, incorporado a la flota de Sal-
vamento Marítimo en Canarias a mediados de diciembre gracias al Plan
Nacional de Salvamento Marítimo (PNS) 2006-2009. Este buque poliva-
lente viene a sumarse a las unidades aéreas, marítimas y de lucha con-
tra la contaminación de Salvamento Marítimo del Ministerio de
Fomento en Canarias que durante esta legislatura se han duplicado (un
aumento del 112 por 100, pasando de 8 a 17). 

MINISTRY FOR DEVELOPMENT DOUBLES THE
NUMBER OF COASTGUARD VESSELS IN CANARIES
Summary: The Minister for Development, Magdalena Álvarez, met in Tenerife
with the crew of the “Luz del Mar”, the lifeboat added to the Canary rescue fleet
last December under the National Marine Safety Plan (PNS) 2006-2009. This
polyvalent vessel was the latest addition to the air, maritime and anti-pollution
units deployed by Salvamento Maritimo in the Canary Islands under the Ministry
for Development and which under this government have doubled in number from
8 to 17 (an increase of 112%). 

Durante la presente legislatura y con la incorporación
del “Luz de Mar”

FOMENTO DUPLICA LAS UNIDADES
DE SALVAMENTO MARÍTIMO EN CANARIAS
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El buque “Luz de Mar” es uno de los tres buques polivalentes de
lucha contra la contaminación y salvamento que el Ministerio de
Fomento ha construido en la presente legislatura en España. Un
cuarto buque polivalente se está ultimando en astillero. Es la pri-
mera vez que Salvamento Marítimo cuenta con buques polivalen-
tes en propiedad y con dedicación exclusiva. Con estas tres
unidades ya operativas, Salvamento Marítimo ha multiplicado por
30 su capacidad de recogida de residuos en la mar, que en 2004
era de 80 metros cúbicos, ahora es de 2.430 metros cúbicos y en
2009 será de 7.300.
El Plan Nacional de Salvamento (PNS) 2006-2009, aprobado el
5 de mayo de 2006 en el Consejo de Ministros, está dotado con
1.022 millones de euros (515 millones para inversión en nuevos
medios). El Ministerio de Fomento destina casi el 20 por 100 de
las inversiones en Canarias (100 millones de euros), a lo que se
suman otros 100 millones para operación y mantenimiento de es-
tos medios. Actualmente el archipiélago cuenta con más del do-
ble de unidades marítimas y aéreas que en 2004, con un
incremento del 112 por 100. 
Durante la presente legislatura se han puesto en marcha actua-
ciones que han permitido una sustancial mejora de los medios en
Canarias:
• Seis nuevas Salvamares. Con lo que el total de Salvamares es
ahora diez, el doble que en la anterior legislatura, ya que una de
las nuevas sustituyó a una antigua. 

• Un avión fletado a la espera de que entre en servicio en 2007
un avión de ala fija propio (anteriormente no existía este tipo de
medio). 
• Un buque polivalente de salvamento y lucha contra la conta-
minación marina (en la anterior legislatura no había). 
• Una base estratégica para el almacenamiento y gestión de ma-
terial de salvamento y lucha contra la contaminación (se está
acondicionando la base provisional de Los Llanos, que comen-
zará a operar en febrero hasta que la definitiva se instale en el
futuro puerto de Granadilla). 
• Una base operativa con equipos de actuación subacuática (en
abril de 2004 no había bases). 

Medios 2004 Enero 2009
2007

Buques polivalentes/ Remolcadores 2 3* 2 
Aviones 0 1 1 
Helicópteros 1 1 2 
Salvamares / Embarcaciones rápidas 5 10 11 
polivalentes ~ 25-30 m
Bases estratégicas almacenamiento 0 1 1 
Bases subacuáticas 0 1 1 
TOTAL 8 17 18 

(*) En la actualidad hay contratado de manera específica un remolcador
más para dar cobertura a los casos de pateras.

SUSTANCIAL MEJORA DE LOS MEDIOS EN EL ARCHIPIÉLAGOSUSTANCIAL MEJORA DE LOS MEDIOS EN EL ARCHIPIÉLAGO

SAR Canaria para dar una mejor res-
puesta a la inmigración irregular.
Esta zona SAR (Search and Rescue,
búsqueda y salvamento en caste-
llano) abarca una superficie marina
de un  millón de kilómetros cuadra-
dos, con distancias de hasta quinien-
tas  millas desde la costa. Durante
2006, Salvamento Marítimo ha
asistido a un total de 30.515 inmi-
grantes en 605 emergencias en
toda España. 

El “Luz de Mar” será también una
pieza importante en la cobertura de la
“Zona Marina Especialmente Sen-
sible” tras la designación como tal de
las aguas canarias por la Organiza-
ción Marítima Internacional (OMI).
Este logro del Gobierno, que ha con-
cluido con la entrada en vigor de los

nuevos Dispositivos de Separación de
Tráfico entre Tenerife y Gran Canaria
y entre Gran Canaria y Fuerteven-
tura desde el pasado 1 de diciembre,
permite la mejora en la seguridad y

en la protección del medio ambiente
marino canario. 

Entre las características del “Luz de
Mar” destacan sus 56 metros de es-
lora, 124 toneladas de tiro y 10.300
caballos de potencia. Tiene capacidad
de recogida de residuos en la mar por
medio de tangones y bombas de aspi-
ración para su posterior almacena-
miento y decantación, en los tanques
de 287 metros cúbicos, dedicados al
efecto. 

Puede funcionar como buque de
apoyo en determinadas actuaciones
en las que intervengan equipos ajenos
a la dotación del buque (buceadores,
extracciones de restos, etcétera). 

Incorpora también un servicio de lu-
cha contra incendios, por medio de ca-
ñones de agua situados en la parte más
alta del buque, y puede actuar en bu-
ques en situación de emergencia bien
remolcando, empujando, etcétera, por
ser capaz de realizar una maniobra efi-
caz a cualquier velocidad. 

Características

Está dotado para la lucha contra la
contaminación marina, ya que posee
capacidad de recogida de residuos
en la mar, que hasta ahora no existía en el
archipiélago

Magdalena Álvarez
sostuvo un
encuentro en
Tenerife con la
tripulación del
buque polivalente
que incrementa la
seguridad marítima
en las islas 
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l Ministerio de Fomento consi-
guió que el 53º Comité de Pro-
tección del Medio Marino de la

Organización Marítima Internacional
(OMI), máximo organismo mundial
competente en este ámbito, designase a
las islas Canarias como Zona Marina
Especialmente Sensible (ZMES).
Una ZMES, según la normativa de la
OMI, es aquella que debe ser objeto de
protección especial en atención a su im-
portancia por motivos ecológicos, socio-
económicos o científicos reconocidos ya
que su medio ambiente puede sufrir
daños como consecuencia de las activi-
dades marítimas. Durante su tramita-
ción, el Ministerio de Fomento ha
acreditado ante la OMI que las islas
Canarias cumplen esos criterios.

El archipiélago ha obtenido así la
condición de ZMES junto con las islas
Galápagos y el mar Báltico, equiparán-
dose a otras áreas ya reconocidas por la
OMI como la Gran Barrera de Coral de
Australia, los cayos de  Florida o los
arrecifes de Camagüey en Cuba, y las
aguas de Europa occidental que inclu-
yen el mar Cantábrico y las costas y
bancos de pesca de Galicia.

Las nuevas medidas reguladoras y
de organización del tráfico marítimo
con las que el litoral del archipiélago
canario no contaba hasta ahora inclu-
yen:

• Nuevo sistema de notificación
obligatoria para buques en el perí-
metro de la Zona Marítima Especial-
mente Sensible de islas Canarias
(CANREP).

• Nuevo Dispositivo de Separa-
ción de Tráfico Marítimo (DST) en-
tre las islas de Tenerife y Gran
Canaria y entre Gran Canaria y
Fuerteventura, con dos vías de circu-
lación, una Zona de Precaución y zonas
de navegación costera.

• Zona de navegación a evitar en isla
de Lanzarote.

• Zona de navegación a evitar en isla
de Tenerife.

Capitanía Marítima y Centro de Coordinación de Salvamento de Tenerife, desde donde se
llevan a cabo las “Medidas de Protección Asociadas” de esta zona de navegación.

E

El Ministerio de Fomento, a través de las Capitanías Marítimas de Las
Palmas de Gran Canaria y Tenerife, pertenecientes a la Dirección Ge-
neral de la Marina Mercante, y los Centros de Coordinación de Salva-
mento Marítimo en estas dos ciudades, dependientes de la Sociedad de
Salvamento y Seguridad Marítima, llevan a cabo las nuevas “Medidas
de Protección Asociadas”, aprobadas por la OMI, en la denominada
Zona Marítima Especialmente Sensible (ZMES) de las islas Canarias. A
través de las mismas se da luz verde a los Dispositivos de Separación
del Tráfico Marítimo entre Tenerife y Gran Canaria y entre Gran Cana-
ria y Fuerteventura; se controlan los petroleros que transporten por sus
costas hidrocarburos pesados y se prohíbe el tráfico de buques en cinco
zonas de gran riqueza natural y biológica del archipiélago.

PARTICULARLY SENSITIVE SEA AREAS
PROTECTED BY MINISTRY FOR DEVELOPMENT

Summary: The Ministry for Development, through the Maritime Captaincies of
Las Palmas de Gran Canaria and Tenerife, under the General Directorate of the
Merchant Marine and in conjunction with the Maritime Rescue Co-ordination
Centres in these two cities, dependant in turn on the Spanish Marine Safety Agency
(Sasemar) have put into practice a series of associated protective measures
adopted by IMO in the designated Canary Island Particularly Sensitive Sea Area.
The measures include the establishment of a Traffic Separation Scheme between
Tenerife and Grand Canary and between the latter and Fuerteventura; the
monitoring of tankers carrying heavy fuels through these waters and Five Areas to
be avoided for their great natural and biological wealth.

Islas Canarias

FOMENTO PROTEGE LAS ZONAS
MARINAS MÁS SENSIBLES
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• Zona de navegación a evitar en isla
de Gran Canaria.

• Zona de navegación a evitar en isla
de La Palma.

• Zona de navegación a evitar en isla
de El Hierro.

La ZMES de islas Canarias fue apro-
bada en principio por el Comité de Pro-
tección del Medio Marino de la OMI en
su 51º periodo de sesiones, en abril de
2004, que decidió también remitir al
Subcomité NAV las medidas de protec-
ción asociadas propuestas por el Minis-
terio de Fomento para su examen. Tal
propuesta contenía tres tipos de medi-
das asociadas para la regulación del
tráfico marítimo y la protección del eco-
sistema marino insular de la ZMES de
las islas Canarias, que son las siguien-
tes:

• Obligación de notificación a las
autoridades marítimas de aquellos bu-
ques tanque mayores de 600 toneladas
de peso muerto que transporten hidro-
carburos pesados a la entrada y salida
de la ZMES.

• Ordenación del tráfico marítimo
mediante el establecimiento de dos
Rutas de Navegación para los bu-
ques en tránsito por la ZMES, que dis-
curren al este y al oeste de la isla de
Gran Canaria, en rumbos equidistan-

tes entre las costas de dicha isla y las
de Fuerteventura y Tenerife respec-
tivamente.

• El establecimiento de Zonas a
Evitar donde la navegación está prohi-
bida para los buques en tránsito por la
ZMES y sólo permitida, con determina-
das condiciones, a la pesca artesanal y
al tráfico marítimo interinsular.

El Comité de Seguridad Marítima se
reunió en mayo de 2006 y, tras su adop-
ción, las nuevas medidas entraron en
vigor el 1 de diciembre de 2006, per-
mitiendo así la completa implementa-
ción de las mismas.

La situación geográfica del archipiélago
Canario hace que sus aguas sean paso
obligado de las grandes rutas oceá-
nicas entre Europa, África y Asia,
así como de todos aquellos buques que
procedentes de puertos del Mediterrá-
neo tienen su destino en puertos de
América Central y América del Sur. So-
lamente en lo que se refiere al tráfico de
hidrocarburos, se estima que cruzan
anualmente las aguas españolas en las
islas Canarias un promedio de 1.500
buques tanques de gran tonelaje, al
ser la ruta habitual que une los puertos
europeos con los yacimientos petrolífe-
ros del golfo Pérsico, Nigeria, etcétera.
Por la posición geográfica de las dife-
rentes islas que forman el archipiélago,
dicho tráfico discurre a través de las zo-
nas marítimas entre las islas de Tene-
rife y Gran Canaria y entre ésta y la de
Fuerteventura.  

Para evitar los riesgos de colisión de-
rivados de las situaciones de cruce de
las derrotas de los buques en tránsito a
través del archipiélago canario y de los

Los DST

El “Luz de Mar” está operativo en las islas Canarias desde mediados de diciembre.

Entran en vigor las nuevas medidas para
preservar el medio ambiente en el
archipiélago

Dispositivo de Separación de Tráfico de las islas Canarias. Ruta Oriental.



buques que realizan tráfico interinsu-
lar, se han diseñado dos Dispositivos
de Separación de Tráfico (DST), si-
tuados entre las islas mayores, denomi-
nados Ruta Oriental y Ruta
Occidental, respectivamente. Estos
dispositivos de separación del tráfico
permitirán regular el tráfico de buques
en la zona para una navegación más se-
gura y fluida.

Cada uno de estos DST cuenta con: 
• Dos vías de circulación de tres

milla de anchura, en sentidos norte y
sur respectivamente, para canalizar el
tráfico en tránsito a través del archipié-
lago.

• Una zona de separación de trá-
fico intermedia de dos millas de an-
chura.

• Una zona de precaución que
conforma un rectángulo insertado en
las vías de circulación por donde se
efectuará el cruce del tráfico en trán-
sito y el tráfico interinsular.

• Dos zonas de navegación coste-
ras para tráfico local.

Las ayudas a la navegación ac-
tualmente existentes en la zona se
consideran suficientes para posibili-
tar que los buques determinen su po-
sición con la precisión que requiere el
cumplimiento del Reglamento In-
ternacional para prevenir los
abordajes, que debe ser observado
por los buques al paso por los disposi-
tivos. Los buques en tránsito a través
de los nuevos Dispositivos de separa-
ción de tráfico podrán notificar su en-
trada y salida de los Dispositivos a
través del CRCS de Las Palmas
(Ruta Oriental) o del CRCS de Tenerife
(Ruta Occidental), ambos dependientes
de la Sociedad de Salvamento y Se-
guridad Marítima del Ministerio
de Fomento.

La Dirección General de la Ma-
rina Mercante sancionará las in-
fracciones cometidas por los buques
en los nuevos Dispositivos de con-
formidad con la Ley 27/92 de PuertosDispositivo de Separación de Tráfico de las islas Canarias. Ruta Occidental.

La OMI ha
designado las islas
como “Zona Marina
Especialmente
Sensible”
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Zona a Evitar isla de Lanzarote (Reserva de la Biosfera).
Área comprendida dentro de la ZMES de islas Canarias entre los meridianos de longitud
013015',00 W y 013039',00 W y los paralelos de latitud 29007',00 N y 29030',00 N.
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del Estado y de la Marina Mercante, o
notificadas al país de pabellón del bu-
que de conformidad con la Resolución
de la Organización Marítima Interna-
cional A.432 (XI) sobre “Cumpli-
miento del Convenio sobre el
Reglamento Internacional para Pre-
venir los Abordajes, 1972”.

Las islas Canarias tienen una gran
riqueza natural y biológica, que
se manifiesta a través de la Red Ca-
naria de Espacios Naturales Protegi-
dos y de la Red Natura 2000, y que en
su conjunto suponen más del cua-

Zonas a evitar

renta por ciento de la superficie del
archipiélago. Se han definido nume-
rosos hábitats naturales, de los cua-
les muchos forman parte del litoral o
de las zonas costeras asociadas al
mismo. En la actualidad existen tres
reservas marinas en el archipiélago:
La Reserva Marina de La Gra-
ciosa e islotes situados al norte
de Lanzarote, la Reserva Marina
de la Punta de la Restinga-Mar

Puesta en servicio de los Dispositivos de
Separación del Tráfico Marítimo entre Tenerife
y Gran Canaria y entre Gran Canaria y
Fuerteventura

Zona a Evitar isla de Gran Canaria (Zona de cría de cetáceos).
Área comprendida dentro de la ZMES de islas Canarias entre el
meridiano de longitud 016000',00 W y la costa y los paralelos de
latitud 27044',00 N y 28000',00 N.

Zona a Evitar isla de La Palma (Reserva de la Biosfera).
Área comprendida dentro de la ZMES de Islas Canarias entre los
meridianos de longitud 017035',00 W y 018000',00 W y los
paralelos de latitud 280 17',00 N y 29000',00 N.

Zona a Evitar Isla de El Hierro (Reserva de la Biosfera).
Área comprendida dentro de la ZMES de islas Canarias entre el
paralelo de latitud 280,00'00 N, los meridianos de longitud
017042',00 W y 018021',00 W y el límite sur de la ZMES.

Zona a Evitar isla de Tenerife (Zona de cría de cetáceos).
Área comprendida dentro de la ZMES de islas Canarias entre el
meridiano de longitud 0170 22',00 W y la costa SW de la isla y
los paralelos de latitud 28000',00 N y 28021',00 N.
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de Las Calmas en la isla del Hie-
rro y la Reserva de la isla de La
Palma en la costa oeste de Fuen-
caliente. Además, tres de las siete
islas Canarias han sido declaradas
Reservas de Biosfera: La Palma,
Lanzarote y El Hierro.

A pesar de todas esas medidas de
protección que se han tomado, se ha
venido detectando en las últimas dé-
cadas cierto deterioro de las aguas



costeras debido, entre otros, al au-
mento de tráfico marítimo y a la con-
taminación que tal actividad
comercial conlleva. Los vertidos de hi-
drocarburos, productos químicos, de
basuras y los restos de artes pesque-
ras abandonados a la deriva, afectan
en gran medida a los recursos pesque-
ros, ambientales, turísticos y costeros
de las islas.

Para evitar los riesgos de verti-
dos y contaminación que se puedan
producir en determinados  espacios
marinos de gran sensibilidad ecoló-
gica, se ha establecido como medida
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más adecuada la determinación de
cinco “Zonas a Evitar”, como medida
de ordenación del tráfico marítimo, en
las cuales la navegación queda prohi-
bida o extremadamente restringida.
Estas Zonas a Evitar son las si-
guientes:

• Isla de Lanzarote (Reserva de la
Biosfera).

• Isla de Tenerife (Zona de cría de
cetáceos).

• Isla de Gran Canaria (Zona de
cría de cetáceos).

• Isla de La Palma (Reserva de la
Biosfera).

• Isla de El Hierro (Reserva de la
Biosfera).

Con objeto de dotar a los Centros
del equipamiento necesario para asu-
mir las nuevas funciones, se decidió
proceder a la completa renovación
del equipamiento existente en los
Centros de Coordinación de Sal-
vamento de Tenerife y Las Pal-
mas.

Los buques que transporten hidro-
carburos u otras cargas peligrosas a
granel con destino o procedencia de
algún puerto de las islas Canarias, si-
tuados dentro de alguna de las zonas
a evitar o que tengan que atravesar-
las para poder acceder a los mismos,
deberán atravesarlas en el menor
tiempo, todo ello sin menoscabo de
las medidas de seguridad marí-
tima y de la navegación que sean
determinadas por las autoridades
marítimas.

La Dirección General de la Marina Mercante y
la Sociedad de Salvamento Marítimo controlan
los petroleros que transportan hidrocarburos
pesados en las costas canarias

El nuevo Sistema de Notificación Obligatoria en la ZMES de islas
Canarias pretende cumplir varios objetivos relacionados con la se-
guridad de la navegación y la prevención de la contaminación en
esa zona marítima. La notificación de entrada y salida de la zona
será obligatoria para los buques que transporten mercancías
contaminantes como hidrocarburos pesados, y permitirá que los
Centros de Coordinación de Salvamento y Seguridad Marítima,
situados en Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Cana-
ria, pertenecientes a la Sociedad de Salvamento y Seguridad Ma-

rítima del Ministerio de Fomento tengan conocimiento puntual del
tránsito de dichos buques a través de la ZMES de las islas Cana-
ria, y puedan alertar en un tiempo mínimo a los medios de salva-
mento para una actuación inmediata si fuera necesario.

El Sistema de Notificación CANREP se ajusta a las "Directrices
y criterios relativos a los sistemas de notificación para buques", y
es idéntico al Sistema de Notificación WETREP aprobado por la
OMI para la ZMES de Europa Occidental en vigor desde el 1 de
julio de 2005.

Límite exterior del Sistema de Notificación CANREP.
Vista de conjunto de la ZMES con las Medidas de Protección Asociadas (DST y Zonas a Evitar).

NOTIFICACIÓN OBLIGATORIA PARA LOS BUQUESNOTIFICACIÓN OBLIGATORIA PARA LOS BUQUES




