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I. PRIMERA PARTE
1. PROBLEMATICA DEL TEMA

El problema de la contaminacion de los mares es de inte-
rés general para todos los estados como integrantes de la co-
munidad universal, sean o no costeros, por depender, sin tra-
tar de ser extremistas y mucho menos alarmistas, la propia
vida humana de la conservacién de los recursos vivos de la
mar.

Para Espaila, tiene ademis este problema un interés direc-
to, tanto como posible sujeto pasivo, por nuestra situacion
geografica, con casi tres mil millas de costas, que convierten a
nuestras aguas en lugar de transito del trafico de los petrole-
ros, como sujeto activo, por la importancia de nuestra flota
petrolera e incluso por nuestra industria naval constructora-
exportadora de petroleros.

Al interés actual en la pureza de las aguas y la conserva-
cion de la riqueza de sus fondos se ha llegado principalmente
como consecuencia de dos factores; uno, los estudios realiza-
dos por los técnicos y cientificos que han demostrado la im-
portancia y transcedencia de este tema, y otro, el acaecimien-
to de una serie de hechos, tales como accidentes maritimos,
vertidos de sustancias nocivas, desaparacién de bancos pes-
queros, ectc., que han causado graves trastornos y perjuicios

9



JOSE RAMON GOMEZ DE BARREDA OTERO

tanto a las personas humanas como a la economia de algunos
paises.

Por lo que se refiere al primer factor, esto es, riqueza de
los mares —que es, ha sido y sera objeto de verdaderos tra-
tados, estudios y volimenes— s6lo nos interesa en este tra-
bajo, hacer una alusién a la misma para conocer el porque se
trata de conservarla y explotarla racionalmente y, con ello,
comprender cudles son los intereses que estan en juego. Po-
driamos resumirlo asi:

Las proteinas que necesitan millones de seres humanos
hambrientos se encuentran a nuestra disposicion bajo las
aguas del océano en cantidades muy superiores a las que han
conseguido hasta ahora las flotas pesqueras. Con menor gasto
que el que supone criar ganado y sin agotar recursos, que se
renuevan a si mismos, el actual volumen de pesca de alrede-
dor de 55 millones de toneladas de pescados comestibles pu-
dieran aumentarse hasta mas de 100 millones de toneladas
anuales. Ademas, la acuacultura —cria de peces en los esteros
y en otros lugares de los mares— puede desarrollarse enor-
memente. Incluso hoy, entre el 5 y el 10 por 100 de la pesca
consumida procede de la acuacultura.

La crisis de energia que ya es una realidad pudiera paliar-
se con pozos de petrdleo taladrados en el fondo del océano a
lo largo de las regiones costeras, que descienden desde poca
profundidad hasta las grandes honduras del océano. En las
cartas geol6gicas, aparecen como posiblemente ricas en petré-
leos zonas costeras de todos los continentes, asi como el fondo
del Mediterraneo, el del golfo de Bengala, el del Pérsico y las
aguas que rodean al archipiélago Indonesio y también gran
parte del Océano Artico.

Se calcula que solamente los yacimientos submarinos pe-
troliferos a lo largo de las costas de los Estados Unidos con-
tienen 700.000 millones de barriles, ademas de dos billones
dec pies cubicos de gas natural. El taladro de pozos submari-
no en zonas costeras ya es un arte con diez aios de antigiie-
dad en Maracaibo (Venezuela) y se considera cosa corriente en
el golfo de Méjico, en aguas tejanas y en el golfo Pérsico. Al-
gunos de estos pozos se encuentran a una profundidad de 180
metros. Alrededor del 15 por 100 del petréleo del mundo pro-
cede de pozos submarinos. Ios especialistas hablan ya de que
dentro de diez o veinte aios la cuarta parte del petréleo del
mundo procedera de estos pozos submarinos.
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Desde otro punto de vista, hay minerales, que comienzan a
escasear en todos los continentes, que podran recogerse del
lecho del mar o extraerse de explotaciones mineras subma-
rinas.

En el fondo de los mares hay manganeso, niquel, cobalto,
cinc y plomo, y buena parte de ellos se podrian recuperar con
cucharas mecéanicas o mediante mangas de succién que ya se
esta perfeccionando en el Japon y en los Estados Unidos, y
otros se podrian conseguir empleando técnicas nuevas de mi-
neria. También aguardan extraccion el helio, nitrégeno, bio-
xido de carbono, azufre, la energia geotérmica y los minerales
salinos.

En definitiva, en un mundo donde las necesidades son tan-
tas, existen inmensos recursos que esperan ser utilizados por
el hombre.

En lo referente al segundo factor, esto es, accidentes ma-
ritimos, experiencias nucleares, vertidos de sustancias noci-
vas, etc., ha causado, por sus consecuencias inmediatas, un
mayor conocimiento del problema en los individuos, con lo
que se ha despertado en parte la conciencia colectiva y se han
puesto en estudio todas sus facetas.

La contaminacién de las aguas del alta mar ha tenido como
causa principal el incesante desenvolvimiento del transporte
de productos petroliferos, y aunque ello no es el origen de es-
tos problemas, nos referimos a los mismos como punto de
partida. Sin duda, el caso de mayor resonancia fue el siniestro
del Torrey Canyon; este petrolero de 118.000 toneladas, ma-
triculado en Liberia y propiedad de una Compaiifa Norteame-
ricana, encallé en los arrecifes denominados «Seven Stones»
de las islas Sorlingas el dia 18 de marzo de 1967; con indepen-
dencia de la culpabilidad de este accidente, que fue achacado
al Capitan por negligencia, se produjo en el casco del buque
una desgarradura de 180 metros por donde empezé a manar
el petréleo a borbotones empezando a ennegrecer la mar con
una mancha de 340 kilémetros cuadrados, a la que se deno-
miné «la marea negra». A pesar de las medidas tomadas por
la Armada inglesa (detergentes, bombas de keroseno v na-
palm, etc.,) la marea negra, empujada por los vientos y la
mar, empezé a contaminar las costas préximas de Cornuail-
les, y, avanzando por el Canal de la Mancha, llegé a afectar
al litoral francés, amenazando incluso las costas de Espaia.
Los dafos producidos fueron incalculables, pues no sé6lo se
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ensuciaron las costas y playas inglesas y francesas en una gran
extension, con el gravisimo perjuicio para el turismo, hoy ri-
queza de primera magnitud, sino, que dafié considerablemente
a la fauna y la flora submarina y aun a los pajaros marinos
cuya enorme mortandad y de forma tan horrible fue reflejada
en las tristes fotografias aparecidas en toda la prensa mun-
dial. En esta misma linea de accidentes podemos también, aun-
que sea citarles meramente, el caso del accidente del petrolero
liberiano «Ocean Eagles, ocurrido en marzo de 1968, a la en-
trada del puerto de San Juan de Puerto Rico que derramé su
cargamento de petréleo bruto llegando a formar un frente de
cinco kilometros que invadié las playas limitrofes, y el del
buque petrolero noruego «Polycommander» en las islas Cfes,
frente a la ria de Vigo, ocurrido en 1970, y que provocé la
consabida «marea negra» contaminante y destructora de la ri-
queza marina.

Pero, no son sélo los accidentes de los buques petroleros
los que producen estos dafios, sino que las normales activida-
des de los mismos son también su causa u origen. En efecto,
si tomamos como ejemplo el Mediterraneo, se observa que
diariamente de dos mil a dos mil quinientos buques de
comercio estan en permanencia en este mar; por el Estre-
cho de Gibraltar entran y salen todos los dfas 220 navios
mercantes. En total, al cabo del afio se mueven en este mar
200 millones de toneladas de mercancias, de las cuales el 60
por 100 o mis son solamente de productos petroliferos espe-
cialmente crudos.

Pues bien, la mayoria de estos buques realizan indebida-
mente la limpieza de sus tanques de petréleo; con independen-
cia de la distancia que deben de observar de las costas al rea-
lizar esta operacién, cuyas normas, no siempre observadas,
han sido fijadas por la I.M.C.0., y que seran objeto de un pos-
terior examen, la simple operacién de limpieza la realizan lle-
nando cada tanque con agua del mar formando lastre y el
agua, asi ensuciada, se devuelve a la mar. Después, en el inte-
rior de cada tanque se hace descender un aparejo mévil, el
«Botter-Worth» que expide agua caliente a una fuerte presién
sobre las paredes; los desechos y residuos de mazout que es-
taban pegados se precipitan hacia el fondo formando un lecho
viscoso que una o dos veces es evacuado a la mar. Pongamos
un ejemplo: en un navio de 35.000 toneladas que cuenta con
30 cisternas, la operacién dura 6 horas y viene a resultar que
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se vierte en la mar alrededor de un 1 por 100 del cargamento,
o sea 350 toneladas. Y esto en cada viaje. A escala minascula
es la marea negra del «Torrey Canyons»; alrededor del petro-
lero se forma una pelicula aceitosa y negruzca que va desple-
gandose y que bogara al compas de los vientos y de las co-
rrientes. Esta operacion es infima, pero se trata de una opera-
racién de innumerables petroleros repitiéndola periédicamen-
te; se estima que actualmente el desecho de petréleo en la
mar, debido a la limpieza de las cisternas alcanza una cifra de
unos 5 millones de toneladas al afio; como si naufragaran 50
«Torrey Canyons.

Y es una ilusién, como piensan algunos, el creer que la
mar es suficientemente vasta para absorver estos desechos.
Cada tonelada de petréleo derramado cubre una superficie de
1.200 hectareas. En algunos casos, los enormes intereses eco-
némicos de los petroleros les hace actuar con absoluta indife-
rencia y cinismo, pues, en el caso del siniestro del «Torrey
Canyon», algunos petroleros fueron vistos limpiando sus cis-
ternas para «aprovechar la ocasiéns, es decir, afiadiendo su
racién de petrdleo al torrente de la marea negra.

Estos desechos causan enormes daios a la flora y fauna
marina. En lo que se refiere a la flora, la pelicula oleosa que
se extiende en la superficie del agua forma pantalla y frena
o veda la oxigenacidn; con ello se puede ocasionar la destruc-
cién de ciertas especies de algas y la proliferacién de una es-
pecie particularmente resistente en detrimento de otras, rom-
piendo el equilibrio natural —extremadamente complejo— de
la flora submarina por una especie de reaccién en cadena. Y
por lo que afecta a la fauna marina, ciertas especies de pesca-
dos han llegado a desaparecer y otras han disminuido consi-
derablemente, y lo que es mas grave, se han observado trazas
de benzo 3/4 pyrené en ciertos mariscos, siendo este producto
canceroso, aunque felizmente se acumula mas en las conchas
que en la carne.

Dentro de este segundo factor, hemos de referirnos nece-
sariamente a los vertidos de sustancias nocivas y a las expe-
riencias nucleares. Respecto a los primeros, es de todos co-
nocido el impacto causado en la opinién publica con motivo
de la descarga de gases letales en el fondo del mar que llevé
a efecto un buque americano hace casi dos afios; en contra del
parecer de muchos cientificos por las posibles consecuencias
que a la larga se podrfan ocasionar, se procedié a su fondeo en
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el Océano Atlantico. Las interrogantes abiertas fueron mis o
menos éstas ¢qué garantias rigurosas y suficientes se tomaron
para la proteccién de la vida humana y del mundo marino?,
¢qué responsabilidades se podrian exigir en caso de contami-
nacion?, ¢cquién tendria que satisfacerlas y quién exigirlas?.
¢Se consulté a algun miembro de la comunidad internacio-
nal?, etc. Pero estos vertidos no sélo se hacen desde buques y
aeronaves sino que también se realizan, con mayor frecuencia
¢ importancia a través de rios, estuarios, cloacas y tuberias.

Uno de los obsticulos mas importantes para concertar ac-
tividades encaminadas a solucionar el problema, sigue siendo
la falta de interés de los gobiernos en publicar los detalles de
sus problemas de contaminacién, por miedo a perjudicar su
industria turistica. Incluso algunos cientificos (segun fuentes
autorizadas) no se muestran dispuestos a proporcionar infor-
mes por miedo a perder sus empleos.

Citemos nuevamente el caso del Mediterraneo; el balance
ecoldgico del ambiente marino en este mar, puede quedar des-
truido de diversos modos: algunos agentes envenenan y des-
truyen la vida animal y vegetal directamente. Otros, tales como
el petréleo, requieren tal cantidad de oxigeno que producen la
asfixia de la vida en el mar. Otros agentes contaminadores, ta-
les como los abonos y detergentes motivan el crecimiento exce-
sivo de determinadas plantas o animales a expensas de otros.
Una cuarta clase de agentes contaminadores como el DDT
y otros hidrocarburos tratados con cloro se acumulan de
tal forma en determinados géneros de la vida marina que tie-
nen ya afinidad por determinadas sustancias y con el tiempo
pasan a formar parte de la cadena alimenticia, con efectos pe-
ligrosos o mortales. v

Las dos regiones del Mediterraneo que se pueden conside-
rar mas contaminadas son la cuenca provenzal frente a la Ri-
viera Francesa y la zona Venecia-Trieste, en el Adriatico. El
rio Rédano desemboca junto a Marsella en la cuenca mencio-
nada y el Po lo hace en el Adridtico al sur de Venecia. A estos
dos rios se les ha llamado a menudo los «pulmones del Medi-
terraneo» debido a que juntamente con el Estrecho de Gibral-
tar eran los origenes mas importantes de la regeneracién de
oxigeno. Estos rios estaAn hoy convertidos en vertederos de
restos de todas clases, desperdicios, productos quimicos con-
taminados, etc.

La contaminacién doméstica o las redes de alcantarillado
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procedentes de grandes zonas urbanas de alta concentracién
de poblacién constituyen un motivo de seria preocupacién a
todo lo largo de las costas espafiolas, francesas ¢ italianas en
donde las alcantarillas vierten directamente al mar sus conte-
nidos con muy escaso o nulo tratamiento. Los origenes mas
importantes de desechos industriales y quimicos en la cuenca
occidental del Mediterraneo (que incluyen el Adriatico) eran,
segun el informe, de naturaleza metalirgica, productos texti-
les, curtidos, tintes, fabricas de papel, fertilizantes, industrias
quimicas, insecticidas, detergentes, arsenales, industrias del
cemento y manufacturas de plasticos. El empleo en gran esca-
la de insecticidas contra los vegetales, especialmente en estua-
rios y lagunas, se asegurod, puede considerafse como respon-
sable de la pérdida o desaparicion de la vida marina en todos
los grados, desde el planktdn a los peces. Igualmente, las aves
acuaticas han tenido que sufrir los efectos de los desinfectan-
tes. En el Mediterraneo Oriental, aunque no se empleen en
gran escala, el problema se ha presentado en Israel, Chipre y
en el Delta del Nilo. Por ultimo, hay que consiedrar g la Agri-
cultura como factor que influye grandemente en la contami-
nacion, debido a que muchos abonos artificiales y restos de
animales vierten al mar, tanto en Espaia como en Francia,
Italia, Yugoslavia, Grecia, Turquia e Israel.

No podemos olvidar tampoco la contaminacién producida
por las experiencias nucleares. En la mente de todos estan las
victimas del pesquero japonés «Fukuryo Maru» como conse-
cuencia de la lluvia de cenizas ocasionada por las experiencias
nucleares en el Pacifico en 1954, cuyos desechos o desperdi-
cios radiactivos tuvieron que causar, por fuerza, graves dainos
al lecho submarino ademas de los que causé efectivamente a
las personas. Las experiencias que ultimamente viene rcali-
zando Francia en el Pacifico (Mururoa) seran ciertamente da-
nosas para el equilibrio ecologico de los mares. Pero, ¢n este
terreno de la contaminacion por medio de experiencias nuclea-
res, la posible solucion o freno a la misma sera mas dificil de
obtener por tener siempre una problematica politica mucho
mayor que juridica.

Por ultimo, examinamos los fenomenos ocurridos en algu-
nos pafses en materia de contaminacién:

Las autoridades sanitarias de Alemania Oriental estdn impo-
niendo multas a las instalaciones industriales que causan con-
taminacion y les obligan al pago de ciertas cantidades por la
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utilizacién de las aguas de los rios con el objeto de restringir
el uso de estas aguas. En Polonia, se ha podido observar que
los rios (que como se dice en todas las escuelas del mundo
van «a parar al mars) se encuentran tan contaminados que
ya no es posible utilizar el agua de los mismos para usos do-
mésticos ni para la agricultura. Los baiiistas que acuden a la
selecta ciudad de descanso de Dubrownik, en Yugoslavia, pu-
dieron comprobar el pasado afio que al salir del agua tenian
en su superficie una capa de brea y petréleo; el paso de bu-
ques petroleros por el Adriatico, cada vez mayor, asf como las
prospecciones que se realizan constantemente en la costa,
plantean la amenaza permanente del desastre que algun dia
podra arruinar las playas y acabar con el turismo yugoslavo,
del que depende Belgrado para compensar su situacién comer-
cial desfavorable con respecto a Occidente.

La principal dificultad que tienen estos paises es que la co-
operacién regional que es tan necesaria para la eliminacion
de las causas de la contaminacién es muy reducida debido al
caracter rigido del bloque comunista. No obstante, ya se han
empezado a crear comisiones para el estudio del medio am-
biente y se asignan cantidades importantes para la lucha con-
tra la contaminacion.

En Suecia, se ha impuesto el slogan de «Limpiar Suecia»,
y en lo que a nuestro tema se refiere, se ha llegado a la con-
clusion de que la fauna acuitica est4d gravemente amenazada
por el mercurio; éste se acumula en las grasas y en el higado
de los pescados, y proviene esencialmente de dos tipos de in-
dustrias: La de fabricacién del cloro y la de pasta de papel,
por la que se ha suprimido totalmente el vertido del peligroso
metal en el agua ya que, segin estudios realizados, algunos
lagos han quedado contaminados por un periodo de tiempo
de cincuenta aiios.

En los Pafses Bajos, el problema de la eliminacién de re-
siduos es alarmante. Debido a que una parte importante del
suelo ha sido ganada al mar, estos residuos no se pueden eli-
minar enterrdndoles y entonces se han creado lo que pudiéra-
mos denominar «barcos-basura» que cargan los desechos para
verterlos en los mares.

A este respecto, podemos indicar que, como quiera que es
indudable que en alguna parte hay que arrojar los desperdi-
cios de las industrias, el lugar podria ser el mar pero siempre
y cuando dichos desperdicios hayan sido tratados técnicamen-
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te de tal suerte que su capacidad contaminadora se haya re-
ducido a extremos de escasa entidad.

Finalmente, queremos exponer algunas noticias de reciente
aparicion. Las conclusiones después de su lectura, las dejamos
al libre juicio de sus lectores.

Todos los puertos de la isla de Cércega, y especialmente
los de Bastia y Ajaccio, fueron objeto de bloqueo por las em-
barcaciones pesqueras, a principios de 1974, para mani-
festar su protesta por el vertido de residuos industriales. Una
empresa italiana, desde el 30 de abril de 1972, procede a arro-
jar en aguas internacionales del Tirreno 3.800 toneladas dia-
rias de residuos de su fabrica de bioxido de titanio situada en
Scarlino a 180 kilémetros al sur de Livorno. El Gobierno de
Paris intervino ante el italiano para que pusiese fin a estos
vertidos pero las autoridades de Roma argumentaron que eran
operaciones que se realizaban en aguas internacionales, simi-
lares a las que autoridades francesas consienten a sus propias
empresas en el Atlantico o en el Canal de la Mancha.

Otra noticia, si bien esta es de tipo positivo en contraposi
cién a la relatada anteriormente, es la de que por contaminar
las aguas de la bahia de Muggia en Trieste (Italia) al haber
limpiado fondos, el petrolero «Prato» de bandera panameiia
de 50.000 toneladas, fue secuestrado judicialmente por las au-
toridades de Trieste; al parecer el capitian del buque arrojé
residuos de su cargamento, dando lugar a una pequefia «ma-
rea negra» cuando descargaba en la terminal del olcoducto
Trieste-Viena. Para que el buque sea liberado, los armadores
deberin pagar la fianza que hayan sefialado los jueces. Esta
noticia, si no tiene ningun fondo politico, constituye un gran
ejemplo para evitar casos similares.

También observamos como noticias positivas, la creacion
de Comisiones para Preservar el Medio Ambiente, la dotacion
a los Presupuestos de los Estados de cantidades importantes
para combatir la contaminacion, las cantidades que las propias
industrias dedican para el tratamiento de sus residuos, el es-
tablecimiento de estaciones depuradoras en los litorales para
los productos que se van a verter en las costas, e incluso la
convocatoria de concursos que se hacen en nuestro pais para
estudiar las causas, efectos y soluciones técnicas de la onta-
minacién de los litorales.
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2. CONTAMINACION-CONCEPTO Y CLASES

Segin el Diccionario de Academia de la Lengua, «contami-
nacion» es la accion o efecto de «contaminar» que proviene
del latin «contaminare», formado de cum = con y taminare
= manchar y significa contagiar, corromper, pudrir, comuni-
car putrefaccion, viciar o alterar algun original, etc.

Polucién viene del latin «pollutio» y significa mancha
o profanacién. Como quiera que segin nuestro Dicciona-
rio esta palabra se refiere mayormente a un fenémeno pube-
ral en la adolescencia, consideramos como empleo mas correc-
to en nuestro idioma la palabra contaminacion.

La contaminacion marina podemos definirla como la intro-
duccion hecha por el hombre, directa o indirectamente, de
substancias o energias en el medio marino (incluidos los es-
tuarios), dando lugar a efectos tan desastrosos que dafian los
recursos vivientes, son un peligro para la salud humana, un im-
pedimento a las actividades maritimas, incluidas la pesca,
menoscaban la calidad del agua del mar y deterioran los luga-
res de recreo.

La contaminacién apareci6 a partir de 1831; el colera de-
vasté los paises centroeuropeos, especialmente Alemania; la
humanidad empezé a darse cuenta de la relacion que existe
entre las epidemias y la destruccién o alejamiento de los re-
siduos urbanos sclidos o liquidos. Con el progreso, las in-
dustrias aumentaron enormemente, la navegacién aproveché
las aguas y los rios recibieron «detritus» de las industrias y
de las alcantarillas de las aglomeraciones urbanas.

Entonces empezaron a hacerse vertidos; éstos revestfan la
forma de directos, en costas (para los cuales se tenia en cuen-
ta las condiciones de las mismas, la existencia de corrientes li-
torales y los volumenes de los afluentes) y en rios.

Después de realizarse estos vertidos se llegé a la conclu-
sién, tras los consiguientes estudios, de que la salinidad guar-
da una clara simetria en relacién con la distancia de los co-
lectores.

Segin los técnicos, los vertidos, que son practicamente ine-
vitables, no dafiarfan si se observasen los siguientes requisi-
tos: hacerlos en canalizaciones separadas con el fin de evitar
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la formacién de bancos de fango, bien por insuficiencia de
las corrientes préximas a la orilla con la posibilidad de per-
judicar a los organismos vivos del fondo, o por causa de pro-
fundidades demasiado débiles que no permitan una dilucién
y dispersion convenientes. Todo ello tiene por objeto evitar
la posibilidad de contaminar las aguas litorales, perjudicando
asi a la flora y fauna marinas.

A través de la exposicion efectuada en la Problematica del
tema, podemos establecer como clases o formas de contami-
nacién marina, los productos de hidrocarburos (derrames y
descargas), de vertidos (directos o indirectos) y de experien-
cias nucleares.

Pero en realidad existe una sola contaminacién, porque
cada compuesto quimico, tanto si se encuentra en el aire como
en la tierra, acabard indefectiblemente en el océano.
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II. SEGUNDA PARTE

NORMAS INTERNACIONALES

1. CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR LA
CONTAMINACION DE LAS AGUAS DEL MAR POR
HIDROCARBUROS, LONDRES, 1954 (INCLUYENDO LAS
ENMIENDAS ADOPTADAS POR LA CONFERENCIA DE 1962)

1.1 Concepros.—El Convenio, para los fines del mismo,
enumera, en su articulo I, una serie de expresiones de las que
destacamos como m4s interesantes las siguientes, y a las cua-
les les da este significado:

«Descargas; «cuando se refiere a hidrocarburos o mezcla
de hidrocarburos, significa cualquier descarga, expulsién o
escape cualquiera que fuere la causa».—Este concepto esta
redactado como se ve en términos muy interesantes ya que las
expresiones «cualquier» y «cualquiera» dan un amplio margen
para considerar como tales descarga a toda clase o tipo de las
mismas.

«Hidrocarburos»: «significa petréleo crudo, fuel-oil, die-
sel-oil pesado o aceites lubricantes»; en inglés el adjetivo
«oily» ser4 interpretado en consecuencia. También considera-
mos como muy importante la introduccién de la interpreta-
cién del adjetivo inglés para una amplia concepcién de este
término.

«Buque»: «significa toda embarcacién de mar de cualquier
tipo, incluidos los artefactos flotantes, ya sean autopropulsa-
dos o a remolque de otro buque que efectiian un viaje por
mar». Esta definicién es la que se viene indicando, con ma-
yor o menor amplitud de detalles, en las Conferencias y Con-
venios Internacionales.

«Petroleros: «significa todo buque en el cual la mayor par-
te del espacio destinado a la carga esta construido o adaptado
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para el transporte de liquidos a granel y que no transporta
por el momento mas que hidrocarburos en esta parte del es-
pacio reservado a la carga». Este concepto, aunque hubiera
podido perfeccionarse, es indudable que responde plenamente
a lo que se entiende por un petrolero en cuanto a transporte
del producto.

1.2. AmBITo DE APLICACION.—EI principio de caracter ge-
neral, que se establece en el articulo 11, es el de que afecta a
todos los buques matriculados en cualesquiera territorio de
un Gobierno contratante y a los buques, no matriculados que
posean la nacionalidad de una parte contratante.

Como excepciones, es decir, no estan sujetos al presente
Convenio, los petroleros de arqueo bruto inferior a 150 tonela-
das y los buques que no sean petroleros con arqueo bruto in-
ferior a 500 toneladas aunque respecto a éstos los Gobiernos
tomaran las medidas oportunas para aplicarles las prescripcio-
nes de este Convenio en la medida en que sea razonable y
practicable segun su tamaiio, servicio y tipo de combustible
empleado; los buques ocupados por el momento en la indus-
tria ballenera; los buques que naveguen en los Grandes Lagos
de Norteamérica y determinadas zonas del Canad4 durante la
duracién de la navegacién y, finalmente, los buques de guerra

y los empleados como auxiliares de la Marina de Guerra du-
rante la duracién de este servicio.

1.3. ProH1BICIONES.—EI articulo III, prohibe la descarga
de hidrocarburos o mezclas de hidrocarburos dentro de los li-
mites de cualquiera de las zonas previstas en el Anexo A. Di-
cho Anexo determina como Zona Prohibidas las siguientes:

1.3.1.—«Toda 2ona de mar situada dentro de las 50 millas
de la tierra mas préxima». Este ultimo término «tierra mas
préximao, a los efectos del Convenio, significa desde una linea
de base desde la cual queda establecido el mar territorial del
territorio en cuestién, de acuerdo con el Convenio de Ginebra
sobre Mar Territorial y Zona Contigua de 1958.

1.3.2.—Asimismo, una serie de zonas de mar que se extien-
den mds de 50 millas de la tierra mas préxima. Dichas Zonas
vienen determinadas en una serie de Cartas unidas al Conve-
nio, de las cuales sélo citamos y adjuntamos las Cartas 1y 3
que son las que afectan a nuestro pais.
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1.3.3.—Por otra parte, el citado articulo III, indica que las
descargas se haran lo mas lejos posible de tierra que, trans-
curridos 3 aifios desde la entrada en vigor del Convenio, éste
se aplicara igualmente a los bugues que no sean petroleros
que dependan de ese territorio segun el articulo 1I, y que la
descarga no estara prohibida cuando el buque se dirija a un
puerto que no esté dotado de las instalaciones previstas en el
articulo VIII para los buques que no fuesen petroleros. (Se-
gun el mencionado articulo, los puertos, las terminales de des-
carga y los puertos de reparacién tendran que estar lo sufi-
cientemente dotados para recibir los residuos y mezclas de
hidrocarburos).

1.34.—Los buques de mas de 20.000 toneladas de arqueo
bruto, cuyo contrato de construccién se haya concluido en la
fecha o después de la fecha de entrada en vigor del Convenio,
tienen completamente prohibida la descarga, salvo cuando el
Capitan estime que circunstancias particulares hacen desacon-
sejable o imposible la conservacion de las mismas, en cuyo
caso, podra efectuar la descarga fuera de las zonas prohibidas
en el Anexo A. Dichas razones y las informaciones relativas a
la descarga deberan notificarse a los demas Gobiernos.

1.4. ExceprcioNES.—De todos los principios contenidos en-
el apartado 1.3. se excluyen los siguientes casos:

a).—Descargas efectuadas para asegurar la propia seguri-
dad del buque o de otro buque, para evitar dafos al buque o
a la carga o para salvar vidas humanas.

b),—Escapes de hidrocarburos por averias o pérdidas im-
posible de evitar y

c).—Descargas procedentes de la purificaciéon o clasifica-
cién de fuel-oil o aceites lubricantes siempre que la descarga
se efectue lo mas lejos posible de tierra.

1.5. Sanciones:.—Con respecto a este apartado el Conve-
nio no se muestra muy rigido como hubiera sido de desear ya
que contiene solamente unas normas generales que estimamos
como excesivamente amplias, aunque al ser el primer Conve-
nio que se aprobaba sobre esta nueva materia, bastante se ha
conseguido con esto, que podriamos llamar, principios san-
cionadores. Tales son los siguientes: las contravenciones cons-
tituyen unas infracciones punibles por la legislacion del terri-
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torio del cual depende el buque; las sanciones penales que se
impondran serdn lo suficientemente severas como para des-
alentar las descargas ilegales y los Gobiernos contratantes in-
formaran de tales sanciones a la Organizacidn.

1.6. LiBRO REGISTRO DE HIDROCARBUROS.—Se introduce
por primera vez este libro que tendra la forma descrita en el
Anexo B, y se especifican las operaciones que deberan ser ob-
jeto de asiento, circunstancias, causas, firma de las personas
responsables, idioma, lugar de conservacién, forma y personas
que pueden expedir copias del mismo e intervencién por par-
te de las Autoridades Competentes. Es de destacar que, si di-
cho libro se lleva segun las indicaciones sefialadas constituye
un verdadero reflejo de todas sus operaciones de hidrocarbu-
ros siendo, en consecuencia, por una parte, un medio de con-
trol para la imposicién de sanciones caso de incumplimiento,
pero, como contrapartida, una garantia para los Gobiernos de
que han efectuado sus operaciones de acuerdo con las normas

vigentes y, por consiguiente, no seran responsables de los da-
fios que se puedan producir.

1.7. DIsPOSICIONES GENERALES.—Dentro de este apartado
podemos incluir el examen de los articulos X al XXI, en los
que se establecen los medios de informacién y requerimiento
de datos entre los Gobiernos Contratantes; que ninguna de las
disposiciones del Convenio podri ser interpretada como sus-
ceptible de causar derogacién de poderes de cualquier Gobier-
no Contratante para tomar medidas dentro de los limites de
su jurisdiccién respecto a cualquier asunto relacionado con el
Convenio ni tampoco como susceptibles de dar base a una am-
pliacién de su jurisdiccién; obligacién de remitir a la Oficina
o al Organismo de las Naciones Unidas todas las Leyves, De-
cretos, Ordenanzas, etc., que cada Gobierno tenga en vigor en
su territorio para dar efectividad al presente Convenio; proce-
dimiento a seguir en los casos de difcrencias entre los Gobier-
nos; plazos para la entrada en vigor del Convenio, para su
forma y ratificacién, procedimiento para introducir enmien-
das al texto, denuncia del mismo, y suspensién de la totalidad
del Convenio en los casos de guerra u otras hostilidades.

En relacién con el articulo XII, relativo a la remisién que
deberin hacer los Gobiernos a las Naciones Unidas de las nor-
mas que dicten para dar efectividad al Convenio, incluimos al
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final de] presente trabajo como Apéndice 1, las realizadas por
el Gobierno Espaiiol, que, aunque como es légico tiene carac-
ter meramente nacional demuestran la magnifica disposicion
de nuestro pais, con plena conciencia de la importancia de
este tema y de las cuales solamente hacemos su enunciacién
por su caracter eminentemente técnico.

Como Comentario Final al analisis efectuado del presente
Convenio, cabe destacar que, a pesar de los defectos observa-
dos y de que podia haber abarcado un mayor nimero de vici-
situdes, lo cierto es que constituye el primer Convenio Inter-
nacional sobre la materia, recogiendo muchas de las inquietu-
des de la I.LM.C.O. al respecto, es eminentemente (écnico y su
finalidad es la de PREVENIR la contaminacion por hidrocar-
buros

El Convenio fue adoptado el 12 de abril de 1954, enmenda-
do el 13 de abril de 1962 y aceptado por Espaiia el 22 de enero
de 1964.

2. CONVENIO INTERNACIONAL RELATIVO A 1A
INTERVENCION EN ALTA MAR EN LOS CASOS DE
ACCIDENTES DE CONTAMINACION DE LAS AGUAS
DEL MAR POR HIDROCARBUROS. BRUSELAS 1969
(Convenio de DERECHO PUBLICO)

2.1. Opiero.—A diferencia del Convenio antes examinado,
que iniciaba su texto con una enumeracién de conceptos, en
este se determina, previamente, el objeto del mismo, lo cual
no sélo es de una mayor precisién técnico-juridica, sino que
también sirve para expresar plenamente sus fines.

Por ello, se dice que las Partes Contratantes podran tomar
en alta mar las medidas necesarias para prevenir, mitigar o
eliminar todo peligro grave e inminente contra su litoral o in-
tereses conexos, debido a la contaminacién o amenaza de con-
taminacién de las aguas del mar por hidrocarburos, resultante
de un accidente maritimo u otros actos relacionados con ese
accidente, a los que sean razonablemente atribuibles conse-
cuencias desastrosas de gran magnitud.—(Importante: Se ex-
ceptian los buques de guerra y los destinados a servicios no
comerciales).
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2.2. CoNcepTos.—No varian, en relaciéon al anterior Con-
venio de 1954, los conceptos de «buque» e «hidrocarburos»,
pero, en cambio, si examinaremos por ser muy interesantes,
los siguientes significados:

«Accidente maritimo».—Todo abordaje, varada, siniestro o
acontecimiento a bordo de un barco o en su exterior resultan-
te en dafos materiales o en una amenaza inminente de los mis-
mos a un barco o cargamento.—Las palabras que subrayamos,
determinan en cierto modo el alcance de este Convenio.

«Intereses Conexos».—Este término, que viene indicado en
el objeto, antes examinado, es muy breve, ya que se dice: Los
de un Estado ribereio directamente afectado o amenazado
por el accidente maritimo». Es ciertamente interesante esta
definicién, que dada su brevedad gramatical, pero al mis-
mo tiempo su amplitud de contenido, debié originar gran-
des problemas para su inclusién en el Convenio. A continua-
cién de esta definicién, se indican tres ejemplos de lo que pue-
den ser intereses conexos; éstos son: Actividades maritimas
costeras, portuarias o de estuario, incluidas las pesqueras que
constituyen un medio esencial de existencia de personas inte-
resadas; atractivos turisticos de la regién interesada; y salud
de la poblacién riberefia y bienestar de la region interesada,
incluida la conservacién de los recursos marinos vivientes y
de su flora y fauna. Estos tres grupos, son, como tales, indi-
cativos, pero, son lo suficientemente amplios como para dar
cabida a una gran variedad de posibilidades asi como para
incluir otros casos como anilogos o similares.

2.3. ProcepIMIENTO.—Regulado en el articulo III, po-
demos sintetizarlo del siguiente modo:

2.3.1. Antes de tomar medidas.—Los Estados deberdn con-
sultar con los otros Estados afectados y notificar sin demora
las medidas que se propone adoptar, y podrdn iniciar consultas
con expertos independientes escogidos en una lista mantenida
por la Organizacion.

232. Después de tomar medidas.—Los Estados deberdn
notificarlas sin demora a los Estados y personas fisicas o ju-
ridicas afectadas y al Secretario General de la Organizacién.

233. Casos de extrema urgencia.—Los Estados pueden
tomar las medidas que la urgencia de la situacién haya hecho
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necesarias sin notificacion ni consulta previa o sin continuar
las ya iniciadas.

24. NATURALEZA Y LIMITES DE LAS MEDIDAS.—Aun cuanto
todo lo contenido en el presente Convenio se debe de consi-
derar como de gran transcendencia dentro del derecho inter-
nacional publico, quiza uno de los preceptos mas importantes
es éste de las medidas, que viene regulado en el articulo V, y
que seguidamente vamos a analizar.

24.1. :Como deben ser estas medidas?.—Podemos sena-
lar cuatro factores:

a) Proporcionales al daino causado.

b) No rebasaran lo razonablemente necesario para conse-
guir los objetivos del articulo I.°

¢) Cesaran tan pronto como se alcancen los objetivos, y

d) No se coartaran innecesariamente los derechos e inte-
reses del Estado del pabelldn, terceros Estados u otras
personas fisicas o juridicas.

Como quiera que de estos cuatro factores el mas indeter-
minado y, por otra parte, mas trascendental es el del aparta-
do a), esto es, que las medidas sean proporcionales, éstas se
apreciaran teniendo en cuenta lo siguiente:

1. La extensién y probabilidad de los dafios inminentes
si no se toman estas medidas.

2. La probabilidad de que esas medidas sean eficaces v

3. El alcance de los dainos que puedan ser causados por
esas medidas. A través de la exposicion efectuada de
este articulo relativo a las medidas, se pueden deducir
que contiene términos muy amplios, como son propor-
cionarles, innecesariamente, razonablemente, probabili-
dad, etc., que hacen, por una parte, que las situaciones
queden al criterio del Estado afectado, pero, por otra,
que merced a los mismos puedan incluir en ellos mu-
chas clases de situaciones que se les presenten en de-
fensa de sus intereses. Pero, al tratarse de un Convenio
de Derecho Publico, seria muy dificil que se hubiesen
concebido otros términos mas tajantes y concretos.

2.5. Sanciones.—Se regulan en el articulo VI, y vienen a
ser, como es habitual, una declaracion de principios generales
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ya que se establece que la Parte que haya tomado medidas en
contravencién a lo estipulado, tendrd que pagar una indem-
nizacién. Para que haya lugar a ésta es necesario que concu-
rran estos dos elementos:

a) Que se haya causado dafios a otros.

b) Que la indemnizacién sea equivalente al monto en que
los dafios resultantes de esas medidas excedan de las
que hubieran sido razonablemente necesarias para
conseguir los objetivos mencionados en el articulo 1.°

2.6. CONCILIACION Y ARBITRAJE.—Para las controversias que
susciten la aplicacién de medidas, indemnizaciones, etc., el
Convenio establece los procedimientos de conciliacién y arbi-
traje, que vienen regulados en un ANEX0; ambos procedimien-
tos se regirdn por las normas indicadas salvo que las Partes
interesadas decidan de otro modo.

2.6.1. Conciliacion.—Regulada en el Capitulo I del Ane-
xo, consta de 12 articulos; podemos destacar como extremos
mads importantes los siguientes:

a) Iniciacién mediante instancia, que reviste la forma de
declaracién, con las particulares del caso y constitu-
cién de una Comisién de Conciliacién.

b) Cualquier parte que haya sido afectada, en sus sibdi-
tos o bienes, podra sumarse al procedimiento, median-
te notificacién.

¢) La Comisién de Conciliacién estarda constituida por
tres miembros: uno, por el Estado que tomé las me-
didas; otro, por el Estado afectado y un tercero, que la
presidird, nombrado de comun acuerdo.

d) El procedimiento sera contradictorio, y tras los trami-
tes de asesoramiento, informes de expertos, plazos,
etc., la Comisién transmitira a las Partes una recomen-
dacidn, fijando un plazo de 90 dias para que comuni-
quen las Partes si la aceptan o la rechazan.

2.6.2. Arbitraje—Regulado en el Capitulo II del Anexo,
consta de 7 articulos; sus principales caracteristicas son las
siguientes:

a) Si no prospera la conciliacion sélo podra incoarse ins-
tancia de arbitraje dentro del plazo maximo de 180
dias siguientes al fracaso de la conciliacién.
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b) La Constitucion del Tribunal de Arbitraje, sera de tres
miembros, especificAndose en varios articulos el pro-
cedimiento para nombramiento de los mismos, pla-
zos, etc.

¢) Constituido el Tribunal de Arbitraje, éste establecera
sus propias reglas de procedimiento.

d) El fallo, que ird acompafiado de una exposicién de mo-
tivos, sera definitivo e inapelable. Las Partes deberan
cumplir, desde luego, lo dispuesto en el fallo, y las du-
das que se suscitasen en cuanto a la ejecucién, seran
sometidas al mismo Tribunal o bien a otro que se cons-
tituya si aquél se hubiese dispersado.

27. DISPOSICIONES GENERALES.—Dentro de este apartado
podemos incluir los articulos 7X.° al XVII.” en los que se esta-
blecen los plazos para entrada en vigor del Convenio, firma
y ratificacién, adhesién, denuncia y forma de entablar ésta
con sus correspondientes plazos, convocatoria de Conferencias
para cualquiera de los fines anteriores, redaccién en varios
idiomas, etc. Son, todos ellos, principios analogos, o similares
a los de cualquier Convenio Internacional y, por ello, no en-
tramos en su analisis.

Como Comentario Final al analisis efectuado cabe desta-
car, los importantes conceptos de «intereses conexos», el am-
plio sentido que se da a las «medidas» que tomen los Estados
y los procedimientos de Conciliacién y Arbitraje. Es un Con-
venio de Derecho Piiblico encaminado a la INTERVENCION en
ALTA MAR de la contaminacién de las aguas del mar por hi-
drocarburos.

Fue adoptado en Bruselas el 29 de noviembre de 1969 y to-
davia no ha sido aceptado por Espaiia.

3. CONVENIO INTERNACIONAL DE RESPONSABILIDAD
CIVIL POR DANOS CAUSADOS POR LA CONTAMINACION
DE LAS AGUAS DEL MAR POR HIDROCARBUROS
DE BRUSELAS, 1969
(Convenio de Derecho Privado)

3.1. Concepros.—Como ya es habitual, este Convenio, cu-
yos fines son garantizar una indemnizacién suficiente a las
personas que sufran dafios por derrames o descargas de hi-
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drocarburos y que se adopten a escala internacional unos pro-
cedimientos uniformes para tales casos, enumera unos con-
ceptos, de los cuales, s6lo examinamos seguidamente aquellos
que no aparecen en los Convenios precedentemente estudiados.

«Propietario» es la persona o personas matriculadas como
dueiias del barco, o si el barco no esta matriculado, la perso-
na o personas propietarias del mismo. No obstante, cuando
un Estado tenga la propiedad de un barco explotado por una
compafiia que esté matriculada en ese Estado como empresa-
rio del barco, se entendera que el «propietario» es dicha com-
pafia. Este concepto, aunque pueda parecer amplio es muy
necesario y util que se haya enunciado asi, pues se trata de
especificar y se consigue, que siempre exista un propietario al
que dirigirse a pesar de los pabellones de conveniencia y ma-
triculaciones ficticias, como son los conocidos casos de Libe-
ria, Panam4, etc. En este mismo concepto, y a mayor abun-
damiento, podemos citar el siguiente concepto que indica el
Convenio y que viene a ser un reforzamiento del anterior. Este
es «estado de matricula del barco» que sera el Estado en que
el barco esté matriculado, y, con relacién a los barcos no
matriculados, el Estado cuyo pabellén enarbole el barco.

«Medidas preventivas». Significa todas las medidas razona-
bles tomadas por cualquier persona después de ocurrir un si-
niestro con objeto de prevenir o minimizar los dafios por con-
taminacién. Son de destacar en este concepto los términos
razonables, de amplia y, al mismo tiempo, confusa interpreta-
cién, minimizar.

«Siniestro» significa todo acontecimiento o serie de acon-
tecimientos, cuyo origen sea el mismo que cause dafios por
contarninacion.

3.2. AMBITO DE APLICACION.—A tenor del articulo II, se
aplicara exclusivamente a:

a) Daifios por contaminacién causados en el territorio, in-

clusive el mar territorial, de un estado contratante vy,

b) A las medidas preventivas tomadas para prevenir o mi-
nimizar sus dafios.

3.3. RESPONSABILIDAD POR DANOS.—Regulada en el articu-
lo III y siguientes, la podemos esquematizar para una mayor
claridad en la exposicién de la siguiente forma:

— Persona responsable: el propietario del barco.
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— Supuesto.—Daios por contaminaciéon causados por los
hidrocarburos derramados o descargados desde el bar-
co a resultas del siniestro.

— Exencion de responsabilidad.—Cuando el propietario
pruebe que los dafios resultaron:

a) De un acto de guerra, hostilidades, guerra civil, in-
surreccién o de un fenémeno imprevisible.

b) Que fue causado por accién u omisidn intencionada
de un tercero.

¢) Que fue causado por negligencia u otro acto lesivo
de un Gobierno u Autoridad responsable del man-
tenimicnto de luces y otras ayudas a la navegacién.

d) Cuando pruebe que los dafios resultaron total o
parcialmente por accion u omisién intencionada de
otra persona, podra ser exonerado total o parcial-
mente frente a esa persona.

— Exigencia de responsabilidad.—A) Toda reclamacion
que se le haga a un propietario tendra que atenerse a
las disposiciones de este Convenio, quedando a salvo,
por otra parte, el derecho que ampare al propietario
para interponer recurso contra terceros. B) Cuando se
produzcan dafios por contaminacién procedente de dos
o mads barcos, los propietarios incurrirdn en responsa-
bilidad mancomunada y solidaria por todos los darfios
que no sea posible prorratear razonablemente.

3.4. DERECHO A LIMITAR LA RESPONSABILIDAD.—En el articu-
lo V se regula este importante derecho que tiene el propieta-
rio, con respecto a cada siniestro, a una cuantia total de 2.000
francos por tonelada de arqueo bruto (en el parrafo 10 se es-
tablece normas especificas sobre lo que se entendera por tal),
sin que, en ningan caso exceda de 210 millones de francos (Se
exceptuia el caso del siniestro que haya sido causado por falta
o culpa concreta del propietario). Para beneficiarse de esta
limitacion el propietario tiene que constituir un fondo, ante el
Tribunal u otra Autoridad. (Seguidamente, se analizan los por-
menores de este fondo, en el sentido de cuando una persona
que ya hubiese pagado los daifios se puede subrogar en el mis-
mo, casos de consignacion provisional, derechos de preferen-
cia, conversién en moneda nacional del fondo, equivalencia
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con el oro y constitucién de uno, varios u otras clases de
fondos).

Nos encontramos pues, con el hecho importante, de que,
constituido el fondo, el propietario ha limitado con ello su
responsabilidad, no habiendo por tanto posibilidad de resarci-
miento con otros de sus bienes y, si es el caso, se podra or-
denar la liberacién de cualquier clase de embargos o fianzas
que se hubiesen decretado sobre el buque.

3.5. CERTIFICADO DE GARANTIA 0 SEGURO.—En el articulo
VII, se regula la obligacién que tienen los propietarios de bar-
cos, matriculados en un Estado contratante, y que transpor-
ten mds de 2.000 toneladas de hidrocarburos a granel, de sus-
cribir un seguro u otra garantia financiera o certificado expe-
dido por un fondo internacional de indemnizaciones por el
importe a que asciendan los limites por su responsabilidad.

Este Certificado tendra la forma prevista en el ANExO del
Convenio, debiendo indicarse en el mismo el nombre y puer-
to de matricula del barco, nombre y lugar del establecimiento
principal del propietario y del asegurador, tipo de garantia,
plazo de validez, redaccién en el idioma oficial del Estado que
lo expida, deber4 ser llevado a bordo, el Estado fijara las con-
diciones y validez de la expedicién, etc.

3.6. RECLAMACIONES.—La accién para el resarcimiento de
daiios podra ser interpuesta contra el asegurador o contra
toda persona que provea la garantia financiera; el demandado
podrd ampararse en los limites del articulo V, parrafo 1.°
(cuantia maxima de 2.000 francos por tonelada), valerse de los
mismos medios de defensa que invocase el propietario, invocar
la actuacién dolosa del mismo propietario pero, no podrs am-
pararse en un proceso entablado por por el propietario contra
él; ahora bien, el demandado tendra en todo caso el derecho de
exigir al propietario que concurra con €l en el procedimiento.

3.7. AMBITO DE APLICACION DE LOS ARTICULOS ANTERIORES.

3.7.1. El Estado contratante no darad permiso para comer-
ciar a ningin barco que enarbole su pabellén si no tiene ex-
pedido el certificado arriba mencionado.

3.7.2. Los Estados hardn lo oportuno para que todos los
barcos que entren, salgan de sus puertos, arriben o zarpen de
un fondeadero o estaciones terminales en su mar territorial,
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estén cubiertos por un seguro o garantia en la cuantia especi-
ficada anteriormente, cuando transporten mas de 2.000 tone-
ladas de hidrocarburo a granel.

3.7.3. No son de aplicacién todos los extremos de este ar-
ticulo estudiado (VII) a los barcos propiedad de un Estado
Contratante que no estén cubiertos por un seguro o garantia.
Pero, tendrin que llevar un Certificado en el que se indique
que son propiedad del Estado y que su responsabilidad esta
cubierta hasta los limites del articulo V (2.000 francos por to-
nelada); la forma de este certificado sera lo mas parecida po-
sible al indicado en el Anexo.

3.8. PRESCRIPCION.—Podemos resumirla asi:

3.8.1. Los derechos a la indemnizacién prescriben a los
tres arios si la accién no es interpuesta en dicho plazo desde
que ocurrié el siniestro.

3.8.2. No obstante lo anterior, no podra interponerse nin-
guna accién después de transcurridos seis afios desde la fecha
del siniestro que causé el dafio.

3.8.3. Cuando el siniestro consista en una serie de acon-
tecimientos el plazo de seis afios se contara desde la fecha del
primer acontecimiento.

3.9. JURISDICCION Y TRIBUNALES.—Las demandas de indem-
nizacién sélo podran interponerse ante los Tribunales de Es-
tado o de los Estados contratantes donde ¢l siniestro haya
causado dafios por contaminacién en su territorio, inclusive el
mar territorial.

En virtud de lo anterior, los Estados haran lo oportuno
para que sus Tribunales gocen de la necesaria jurisdiccién
para conocer de tales demandas, y, una vez que se haya cons-
tituido el fondo (del articulo V.°) y éste sea consignado a un
Tribunal, éste sera el anico competente para pronunciarse so-
bre las cuestiones relativas al prorrateo o distribucion de di-
cho fondo.

Los fallos dictados por el Tribunal, que sean ejecutorios en
el Estado de origen y que ya no puedan ser objeto de recur-
so, seran reconocidos en cualquier otro Estado Contratante,
excepto si el juicio fue fraudulento o el demandado no fue noti-
ficado en plazo razonable dandole oportunidad para preparar
su defensa. En consecuencia, los fallos también serdin ejecu-
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torios en todos los Estados Contratantes, una vez que se les
haya notificado con las formalidades oportunas.

3.10. DISPOSICIONES GENERALES.—Es importante destacar
que el Convenio no es aplicable a los Buques de Guerra, y que,
a través del examen efectuado, destacan, entre otros, la cons-
titucion del fondo, la limitacién de responsabilidad a la que
puede acogerse el propietario, la introduccion del nuevo Cer-
tificado de Garantia, y las relativas a las reclamaciones, pres-
cripciones y fallos del Tribunal, que son similares a las que
pudiera tener cualquier legislacion nacional en cuestiones de
derecho positivo. Como se indica al comienzo de la exposicion
y andlisis de este Convenio, es de Responsabilidad Cwvil por
dafios causados por contaminacion de las aguas del mar por
hidrocarburos; es de Derecho Privado; consta de 21 articulos
y un Anexo; y fue adoptado en Bruselas el 29 de noviembre
de 1969, no habiendo sido todavia aceptado por Espaiia.

4. CONVENIO INTERNACIONAL PARA LA CONSTITUCION
DE UN FONDO INTERNACIONAL DE INDEMNIZACION DE
DANOS CAUSADOS POR CONTAMINACION DE
HIDROCARBUROS. BRUSELAS 1971

4.1. OBseEro.—Como el propio nombre del Convenio indi-
ca el objeto y fin del mismo es asegurar una compensacién
adecuada a aquellas personas que sufren dafios como conse-
cuencia de contaminacién resultante de la descarga o fuga de
petréleo procedente de barcos.

A primera vista parece que este objetivo se cubre con el
Convenio, ya examinado, de 29 de noviembre de 1969, de Res-
ponsabilidad Civil, pero este Convenio que vamos a estudiar
va, en cierto modo, mas lejos que aquél, toda vez que se es-
tima que los dafos resultantes no deben de recaer exclusiva-
mente sobre la industria naviera sino que deben de ser com-
partidos por los interesados en la carga.

4.2. Concepros.—No hay nada importante que destacar
en este apartado, pues los conceptos de «hidrocarbuross, «da-
nos por contaminacions, «descarga», etc., ya se han expuesto
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con anterioridad. Lo importante es la constitucién de un «FON-
DO DE COMPENSACION DE CONTAMINACION POR PETROLEO INTERNA-
CIONAL» que estudiaremos seguidamente.

43. «FONDO DE COMPENSACION».—Antes de entrar en un
analisis no debemos olvidar que este Fondo es un comple-
mento del Convenio de Responsabilidad Civil de 1969.

43.1. Casos en que deberd pagar Compensaciones el
Fondo.

a) Si la responsabilidad no esta cubierta por el Convenio
de Responsabilidad Civil.

b) Si el propietario es incapaz de afrontar en su totalidad
las obligaciones.

c) Si los dafios exceden de la responsabilidad del propie-
tario.

43.2. Casos en que no deberd pagar Compensaciones el
Fondo.

a) Si el dafio es resultante de acto de guerra, hostilida-
des o causado por un barco utilizado en servicios no
comerciales.

b) Si el reclamante no puede probar que el daiio fue como
resultado de un incidente en el cual estuvieron im-
plicados uno o mas barcos.

c¢) Cuando el propio Fondo determine que el dafio es re-
sultado en su totalidad o en parte de un acto personal
u omisién hecho con intento de originar el dafio por
la persona daiiada.

4.33. Cuantia—Como maximo no podra exceder, la can-
tidad a pagar por el Fondo, de 450 millones de francos.

4.3.4. Indemnizaciones.—Destacamos como madas intere-
sante lo siguiente: el Fondo podra indemnizar al propietario
y a un fiador en las proporciones acordadas bajo la Conven-
cion de Responsabilidad Civil; el Fondo puede asumir las obli-
gaciones de un fiador pero tendra derecho a recuperar del
propietario la cantidad de la cual el Fondo hubiere sido exo-
nerado.

El Fondo esta exonerado en determinados supuestos, si el
incidente fue originado por incumplimiento de normas inter-
nacionales, si no se han cumplido una serie de preceptos le-
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gales, etc., y finalmente, en este capitulo de Compensaciones
e Indemnizaciones se establecen una serie de plazos de pres-
cripcién para su exigencia.

4.35. Tribunales—Las reclamaciones deberin ser lleva-
das a los Tribunales de la Parte Contratante, que deberan de
tener jurisdiccion a tales efectos, y sus fallos seran obligato-
rios en los otros Estados Contrantantes.

4.4 CONTRIBUCION AL FONDO.—Estan reglados en los ar-
ticulos 1.° y siguientes, y son muy detallados, con variedad de
supuestos. Las contribuciones seran iniciales y anuales, guar-
dan proporcion con el niimero de toneladas de petréleo reci-
bidas en un puerto siempre que superen las 150.000 toneladas
anuales; las formas de pago también varian en cuanto a sus
plazos, las contribuciones atrasadas devengaran intereses, etc.

4.5. ORGANIZACION DEL FONDO.—Tendra una Asamblea, una
Secretaria dirigida por un Director y un Comité Ejecutivo. A
partir del articulo 16, se regula la forma de composiciones de
cada uno de estos Organismos, votaciones, elecciones de miem-
bros, renovaciones, etc., para, por ultimo, establecer en el ar-
ticulo 34, y lo destacamos por su importancia, que el Fondo,
sus bienes, ingresos, incluso contribuciones y otras propieda-
des, gozarin en todos los Estados Contratantes de exencidn
de impuestos directos. Este apartado de exenciones también
es regulado con detalle en dicho articulo.

4.6. DISPOSICIONES GENERALES.—Reguladas a partir del ar-
ticulo 37, contienen lo ya dicho en anteriores Convenios, con
la salvedad de que para su entrada en vigor se requiere que
haya sido aceptado, ratificado o aprobado por un minimo de
ocho estados y el consumo de petréleo recibido al afio prece-
dente del calendario haya sido de 750 millones de toneladas.

Como comentario final, es de destacar que estd intima-
mente ligado al Convenio de 1969 de Responsabilidad Civil,
que introduce los Conceptos de Compensacién e Indemni-
zacién y que regula muy detalladamente toda la constitucién
y funcionamiento del Fondo.

Consta de 48 articulos, fue adoptado en Bruselas el dia 18

de diciembre de mil novecientos setenta y uno, y todavia no
estd en vigor.



3. CONVENIO SOBRE LA PREVENCION DE LA CONTAMI-
NACION DEL MAR POR VERTIMIENTO DE DESECHOS
Y OTRAS MATERIAS. LONDRES (octubre 1972)

5.1. Omsero.—Después de haber analizado los Convenios
relativos a la contaminacién del mar por hidrocarburos (en
sus vertientes de derrames, descargas y siniestros) entramos
en el estudio del primer Convenio relativo a la contaminacién
por vertidos, esto es, una de las mas importantes fuentes con-
taminadoras.

El Convenio expone una serie de principios generales des-
tacando el problema general de la contaminacién que, hasta
ahora, no lo habia efectuado ningun otro Convenio. Tales son,
que el medio marino y sus organismos vivos son de vital im-
portancia para la Humanidad; que la capacidad del mar para
asimilar desechos no es ilimitada, que los Estados deben utili-
zar los mejores medios posibles para impedir la contaminacién
y elaborar productos y procedimientos que disminuyan la can-
tidad de desechos nocivos que deban de scr evacuados, control
de las fuentes de contaminacién (atmésfera, rios, estuarios,
cloacas y tuberfas), y, por ultimo, que se tomen medidas efi-
caces, individuales o colectivas, para evitar la contaminacion
del mar por vertimiento (Articulos 1.° y I1.°).

5.2. Concerro.—Indudablemente, el concepto mas impor-
tante es el de vertimiento; por éste se entiende toda evacua-
cién deliberada en el mar de desechos efectuado desde buques,
aeronaves, plataformas y otras construcciones en el mar, y
todo hundimiento deliberado en el mar de los elementos an-
teriores.

Segun lo expuesto, el factor determinante es que sea deli-
berado y las formas son dos: evacuacién o hundimiento.

No se incluyen como vertimientos, las operaciones norma-
les de desechos de los buques o aeronaves, excepto los dese-
chos o materias transportadas que operen con el propésito
de eliminar dichas materias, y la colocacién de materias para
un fin distinto de su mera evacuacién. También se excluye
la evacuacién de desechos o materias derivadas de la explora-
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cién, explotacién y tratamiento afines, fuera de la costa, de
las reservas minerales de los fondos marinos.

Como otros conceptos nuevos introducidos por este Con-
venio podemos destacar el de «mar» que son todas las aguas
marina que no sean las interiores de un Estado, y el de «des-
echos u otras materias» que son los materiales o sustancias de
cualquier clase, forma o naturaleza.

5.3. PrOHIBICIONES.—(Articulo IV.°).

5.3.1. El principio, de caracter general es que se prohibe
el vertimiento de cualesquiera desechos u otras materias en
cualquier forma o condicion.

5.3.2. Las excepciones al principio anterior son las siguien-
tes:

a) Se prohibe el vertimiento de los desechos u otras ma-
terias enumeradas en el Anexo I.°

b) Se requiere permiso especial previo para los desechos
y materias enumeradas en el Anexo II.°.

¢) Se requiere permiso general previo para el vertimiento
de todos los demas desechos o materias.

d) En los casos en que se den estos permisos se concede-

rén teniendo en cuenta los factores que se detallan en
el Anexo III°

(NoTa: al final del analisis del presente Convenio se trans-

criben los Anexos 1°, 112, I11.°, toda vez que son de gran impor-
tancia).

54. PErMIsos.—Como se indica en el apartado anterior,
las excepciones que se lleven a efecto seran por medio de Per-
mismos. Se hace pues necesario estudiar la forma y circunstan-

cias en que éstos se podran conceder, por lo que vamos a ana-
lizarlos seguidamente:

54.1. Todas las disposiciones del articulo IV.° no se apli-
caran cuando sea necesario:

a) Salvaguardar la seguridad de la vida humana o de bu-
ques, aeronaves u otras construcciones en el mar.
b) Fuerza mayor.

¢) Que en cualquiera de los casos anteriores el vertimien-
to sea el tnico medio para evitar la amenaza y que los
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dafios que se puedan causar sean menores que los que
se producirian de otro modo.

d) Que se ponga en conocimiento de la Organizacién. Es
decir, en este apartado vemos que se estudia la excep-
cion general y los requisitos que tiene que contener.

5.4.2. Se puede conceder un permiso especial como excep-
cion el apartado a) del articulo IV en casos de emergencia que
provoquen riesgos inaceptables para la salud humana v en los
que no quepa otra solucién factible.

5.4.3. Las Partes Contratantes designaran una Autoridad
o Autoridades para expedir permisos especiales, permisos ge-
nerales, llevar registros de vertidos (lugar, fecha y método de
vertimiento) y vigilar y controlar las condiciones de los mares
para los fines del Convenio.

5.5. AMBITO DE APLICACION.—EI Convenio se aplicara a los
buques y aeronaves matriculados en el territorio que lleven
el pabellén de una Parte Contratante; a los buques o aerona-
ves que cargen en su territorio o en sus aguas territoriales
materias destinadas a ser vertidas y a los buques, aeronaves y
plataformas (fijas o flotantes) bajo su jurisdiccién que se de-
dican a operaciones de vertimiento.

No estdn sujetos a las disposiciones del Convenio los bu-
ques y aeronaves que gocen de inmunidad soberana con arre-
tara el Convenio al derecho de cada parte para adoptar me-
didas, conforme a los Principios del Derccho Internacional,
para impedir vertimientos en el mar.

5.6. RECOMENDACIONES—Damos este término a una serie
de articulos del Convenio donde mas que preceptos taxativos,
se establecen una serie de principios orientativos para los Es-
tados Contratantes al objeto de cumplir los fines del Conve-
nio. Entre ellas, podemos destacar las siguientes; concertar
acuerdos en el plano regional, obrar conforme a los objetivos
y disposiciones de los acuerdos regionales que la Organiza-
cién les notifique, elaborar procedimientos armonizados que
deban de ser observados por las Partes Contratantes de los di-
versos convenios en cuestion, cooperaciéon en la esfera de la
vigilancia, control e investigacién cientifica (capacitacién del
personal cientifico, suministro de equipo e instalaciones, eva-
cuacién y tratamiento de desechos, etc.)
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5.7. DISPOSICIONES GENERALES.—Podemos hacer tres sub-
divisiones dentro de este capitulo.

5.7.1. En el Articulo X111, se establece que nada de lo dis-
puesto prejuzgara la codificacién y desarrollo del Derecho del
Mar por la Conferencia de las Naciones Unidas, por lo que las

Partes acordaron reunirse después de que se celebre dicha
Conferencia.

5.7.2. Después de la entrada en vigor de este Convenio se
convocard una reunion (antes de 3 meses) para tratar asun-

tos de organizacidn y creacion de una Secretaria, con deter-
minadas funciones.

5.7.3. Por ultimo, se establecen normas para efectuar en-

miendas, normas en las que éstas se basaran, forma, ratifica-
cion, etc.

COMENTARIO FINAL.—EI presente Convenio marca un capf-
tulo importante en materia de contaminacién, en su forma de
vertidos ya que es la primera vez que se regulan éstos. Los ca-
pitulos mas destacables, por su importancia, son los de prohi-
biciones y permisos, especialmente estos ultimos; la lista de
materias contenidas en los Anexos es bastante completa y, por
ello las reproducimos. El Convenio estd hecho en un mo-
mento dificil por la posible interferencia con la Conferencia
del Derecho del Mar de las Naciones Unidas que se esta pre-
parando, y en la que se abordard esta materia por figurar ya
la contaminacién marina, en sus mas variadas formas, en la
lista de temas a tratar.

El Convenio consta de veintidés articulos, tres anexos, y
fue adoptado en Londres, el veintinueve de diciembre de 1972.

Recientemente ha sido ratificado por Espafia pues entré en vi-
gor el dia 7 de abril de 1974.



ANEXO 1

Compuestos organicos halogenados.
Mercurio v compuestos de mercurio.

W=

Cadmio y compuestos de cadmio.

4. Plasticos persistentes y demds materiales sintéticos per-
sistentes tales como redes y cabos, que puedan flotar o que-
dar en suspensién en el mar de modo que puedan obstaculi-
lizar materialmente la pesca, la navegacién u otras utilizacio-
nes legitimas del mar.

5. Petréleo crudo, fuel-oil, aceite pesado diesel, y aceites
lubricantes, fluidos hidraulicos, y mezclas que contengan esos
hidrocarburos, cargados con el fin de ser vertidos.

6. Desechos u otras materias de alto nivel radiactivo que
por razones de salud publica, biolégicas o de otro tipo havan
sido definidos por el 6rgano internacional competente en esta
esfera, actualmente el Organismo Internacional de Energia
Atémica, como inapropiados para ser vertidos en el mar.

7. Materiales de cualquier forma (por ej., sélidos, liqui-
dos, semi-liquidos, gaseosos o vivientes) producidos para la
guerra qufmica y biolédgica.

8. Los parrafos precedentes del presente Anexo no se
aplicaran a sustancias que se transformen rapidamente en el
mar en sustancias inocuas mediante procesos fisicos, quimicos,
o biolégicos, siempre que:

i. no den mal sabor a la carne de los organismos marinos
comestibles, o

ii. no pongan en peligro la salud del hombre o de los ani-
males domésticos.
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Si existiese alguna duda sobre si una sustancia es inocua,

la Parte debera seguir el procedimiento consultivo dispuesto
en el Articulo XIV'

9. El presente Anexo no se aplicarid a desechos u otros

materiales (tales como lagos de aguas residuales y escombros
de dragados) que contengan como vestigios de contaminan-
tes, las materias a que se hace referencia en los apartados 1-5
del presente Anexo. Estos desechos estaran sujetos a las dis-
posiciones de los Anexos II." y II1.° segun proceda.

ANEXO 11

Las siguientes sustancias y materiales que requieren espe-

cial atenciéon se enumeran para los efectos del inciso a) del
apartado I.° del Articulo VL.

A. Desechos que contengan cantidades considerables de

las materias siguientes:

arsénico )
plomo

cobre ' Y sus compuestos.
zinc S

compuestos organicos de silicio
cianuros

fluoruros

pesticidas y sus subproductos no incluidos en el Ane-
xo L

B. Al conceder permiso para el vertimiento de grandes

cantidades de 4cidos y alcalis, se tendra en cuenta la posible

el

presencia en esos desechos de las sustancias enumeradas en
apartado A y de las sustancias adicionales siguientes:

— berilio

— cromo

— niquel \ y sus compuestos.

— vanadio

i

C. Los contenedores, chatarra y otros desechos volumino-
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sos que puedan hundirse hasta el fondo del mar y obstaculi-
zar seriamente la pesca o la navegacién.

D. Los desechos radiactivos u otras materias radioactivas
no incluidos en el Anexo 1.’ En la expedicion de permisos para
el vertimiento de estas materias, las Partes Contratantes de-
beran tener debidamente en cuenta las recomendaciones del
érgano internacional competente en esta esfera, en la actuali-
dad el Organismo Internacional de Energia Atémica.

ANEXO III

Entre los factores que debaran examinarse al establecer
criterios que rijan la concesién de permisos para el vertimien-
to de materias en el mar, teniendo en cuenta el apartado 2
del Articulo 1V, deberan figurar los siguientes:

A. Caracteristicas y composicion de la materia.

1.

Cantidad total y composicion media de la materia ver-
tida (por ej., por afo).

Forma, por ej., sélida, lodosa, liquida o gaseosa.
Propiedades: fisicas (por ej., solubilidad y densidad),
qufmicas y bioquimicas (por ej., demanda de oxigeno,
nutrientes) y bioldgica (por ej., presencia de virus, bac-
terias, levaduras, parasitos).

Toxicidad.

Persistencia: fisica, quimica y biolégica.

Acumulacién y biotransformacion en materiales biolé-
gicos o sedimentos.

Susceptibilidad a los cambios fisicos, quimicos y bio-
quimicos e interaccién en el medio acuético con otros
materiales orgdnicos o inorginicos disueltos.
Probabilidad de que se produzcan contaminaciones u
otros cambios que reduzcan la posibilidad de comer-
cializaciéon de los recursos (pescados, moluscos, etc.).
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Caracteristicas del lugar de vertimiento y método de
depdsito.

Situacién (por ej., coordenadas de la zona de vertimien-
to, profundidad y distancia de la costa), situacién res-
pecto a otras zonas (por ej., zonas de esparcimiento, de
desovo, de criaderos y de pesca y recursos explotables).
Tasa de eliminacién por periodo especifico (por ej.,
cantidad por dia, por semana, por mes).

Métodos de envasado y contencién, si los hubiere.

Dilucién inicial lograda por el método de descarga pro-
puesto.

Caracteristicas de la dispersién (por ej., efectos de las

corrientes, mareas y vientos sobre el desplazamiento
horizontal y la mezcla vertical).

Caracteristicas del agua (por ej., temperatura, pH, sa-
linidad, estratificacién, indices de oxigeno de la conta-
minacion —Oxigeno Disuelto (OD), Demanda Quimica
de Oxigeno (DQO) y Demanda Bioquimica de Oxigeno
(DBQO)—, nitrégeno presente en forma organica y mi-
neral incluyendo amoniaco, materias en suspensién,
otros nutrientes y productividad).

Caracteristicas de los fondos (por ej., topografia, carac-
teristicas geoquimicas y geolégicas y productividad bio-
l6gica).

Existencia y efectos de otros vertimientos que se ha-
yan efectuado en la zona de vertimiento (por ej., ante-

cedentes sobre contenido de metales pesados y conte-
nido de carbono orgénico).

Al expedir un permiso para efectuar una operacién de
vertimiento las Partes Contratantes deberan conside-
rar si existe una base cientifica adecuada, para deter-
minar, como se expone en el presente Anexo, las con-

secuencias de tal vertimiento teniendo en cuenta las
variaciones estacionales.

Consideraciones y condiciones generales.

Posibles efectos sobre los esparcimientos (por ej., pre-

sencia de material flotante o varado, turbidez, malos
olor=s, decoloracién y espumas).

4



LA CONTAMINACION MARINA. NORMAS INTERNACIONALES

2. Posibles efectos sobre la vida marina, piscicultura y
y conquilicultura, reservas de especies marinas y pes-
querias, y recoleccion y cultivo de algas marinas.

3. Posibles efectos sobre otras utilizaciones del mar, (por
ej., menoscabo de la calidad del agua para usos indus-
triales, corrosiéon submarina de las estructuras, entor-
pecimiento de las operaciones de buques por la pre-
sencia de materias flotantes, entorpecimiento de la
pesca o de la navegacién por el depésito de desechos
u objetos sélidos en el fondo del mar y protecciéon de
zonas de especial importancia para fines cientificos o
de conservacién).

4. Disponibilidad practica de métodos alternativos de tra-
tamiento, evacuacién o eliminacién situados en tierra,
o de tratamiento para convertir la materia en sustan-
cias menos nocivas para su vertimiento en el mar.

6. CONVENIO PARA LA PREVENCION DE LA
CONTAMINACION MARINA PROVOCADA POR VERTIDO
DESDE BUQUES Y AERONAVES. OSLO 1971

6.1, OBJETO Y CARACTERISTICAS PRINCIPALES.—Aun cuando
este Convenio es anterior al de Londres de 1972, en nuestra
exposicién lo examinamos posteriormente por dos motivos,
uno, en razén a la exposicién tematica que establecemos en
el Cuadro de Convenios y otro, en razén a que es un Conve-
nio Regional y, en consecuencia, no tiene el caracter general
del Convenio de Londres.

Sin embargo, es el primer Convenio que se hizo sobre «ver-
tidos» y sirvi6 de base al de Londres, por lo que la mayoria
de términos y conceptos fueron recogidos por éste, no proce-
diendo, por tanto, examinarlo nuevamente.

En consecuencia, analizaremos solamente aquello que el
Convenio de Londres no ha recogido, entre otras razones por
lo ya indicado, de ser términos propios de un Convenio Re-
gional .

6.2. AMBITO DE APLICACION.—E] presente Convenio se apli-
ca al alta mar y al mar territorial situados:
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a) Dentro de aquellas partes de los Océanos Atlantico y
Artico y de sus respectivos mares tributarios que se
hallan al Norte del 36° de Latitud Norte y entre los
42° de Longitud Oeste y 51° Este pero, con exclusién:

a') del mar Baltico y de los Belts, al Sur y al Este de unas
lineas trazadas del Cabo Hazenere a la punta Kniben,
de Korshag a Spodsbierg y del cabo Gilbierg a Kullen, y

a") del mar Mediterraneo y sus aguas tributarias, hasta
el punto de interseccién del paralelo 36° de Latitud
Norte y del meridiano 5° 36" de Longitud Oeste.

b) Dentro de aquella parte del Océano Atléntico situado
al norte del 59° de Latitud Norte y entre los 44° de
Longitud Oeste y 42° de Longitud Este.

6.3. EXAMEN DE SU CONTENIDO EN RELACION CON EL CONVE-
NIO DE LLONDRES.

6.3.1. En su exposicion de motivos incluye una frase im-
portante que, parece ser, fue olvidada en el de Londres. Esta
es «Obstaculizar otros usos legitimos de los maress.

6.3.2. Se crea una Comisién, compuesta por representan-
tes de las Partes Contratantes, que se retine periédicamente y
que tiene como misiones supervisar el Convenio, recibir y exa-
minar los datos sobre permisos, revisar de forma general el
estado de los mares, reexaminar €l contenido de los Anexos y
ejercer aquellas funciones que le fueren encomendadas.

6.3.3 Los permisos para vertidos tiene una regulaciéon
menos detallada que en el de Londres, pero, en lineas genera-
les, estan sujetos a los mismos requisitos en cuanto a casos
de emergencia, consulta a los otros Estados y puesta en co-
nocimiento de la Comisién.

6.34. En relacién a los 3 Anexos que contiene en el Ane-
xo0 I se incluye una lista de materias que no pueden ser ver-
tidas, destacando, como no recogido en Londres, la de aque-
llas sustancias que las Partes Contratantes hayan acordado
que son susceptibles de producir efectos cancerigenos dadas
las condiciones de su evacuacion.

En el Anexo I destaca el que los vertidos que se realicen
deberin serlo en aguas profundas, cuya profundidad no sea
inferior a 2.000 metros y la distancia a las costas m4s cercanas
no sea inferior a 150 millas marinas.
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En el Anexo 111, relativo a las disposiciones que rigen para
la concesiéon de permisos y aprobaciones para vertidos de des-
echos, no tiene caracteristicas que destaquen sobre las del
Convenio de Londres.

El Convenio consta de 27 articulos, con 3 Anexos, fue adop-
tado en Oslo el 12 de octubre de 1971, y todavia no esta en
vigor.

7. ACUERDO RELATIVO A LA COOPERACION EN
MATERIAS DE LUCHA CONTRA LA CONTAMINACION
DE LAS AGUAS DEL MEDITERRANEO POR
HIDROCARBUROS. NEUILLY (FRANCIA) 1972

7.1. OBJETO Y CARACTERISTICAS.—Como se indica en el ti-
tulo no se trata de un Convenio sino de un Acuerdo, o mejor
dicho, de un proyecto de Acuerdo.

Es de dmbito regional, se refiere a los hidrocarburos como
fuente de contaminacién, y su finalidad es la cooperacién, en-
tre los Estados en relacion al tema indicado.

7.2. AMBITO DE APLICACION.—EIl Acuerdo se extiende a las
zonas que se adjuntan en plano al final de este Acuerdo con
explicacién de la zona, responsabilidad y limites de cada Es-
tado. Estas Subdivisiones no podran ser nunca invocadas
como precedente o argumento en materia de soberania, de
jurisdicciéon o de derechos de explotacion economica. Estas
zonas estaran situadas bajo la responsabilidad comun de dos
o mas paises. (A Espaiia la corresponden las zonas 1, 2 y 3).

Por lo que se refiere al ambito, desde el punto de vista
de finalidad, tiene aplicacién cuando la presencia o amenaza
de hidrocarburos que contaminen las aguas en las zonas antes
indicadas, constituya un peligro grave e inminente para la
costa o los intereses conexos de una o mas Partes Contratan-
tes. (la expresién «intereses conexos» ya ha sido examinada
en anteriores Convenios).

7.3. CooPERACION.—Siento éste casi el objetivo primor-
dial de este Acuerdo, analizamos seguidamente la forma en
que éste se llevara a efecto.
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7.3.1. Los Estados se facilitardn informacién relativa a su
Organizacién Nacional competente en materia de lucha con-
tra la contaminacién por hidrocarburos.

7.3.2. Se invitara a los capitanes de los buques de los Es-
tados Contratantes para que informen sobre los accidentes
que causen o puedan causar por contaminacién por hidrocar-
buros; sobre la presencia, naturaleza y extension de las capas
de hidrocarburos que floten en el mar y aquellos que puedan

causar una amenaza grave para la costa o los intereses co-
nexos.

7.3.3. Cuando sobrevenga alguna de las situaciones previs-
tas, las Partes haran las evaluaciones sobre la naturaleza, im-
portancia, tipo, cantidad, direccién y velocidad del movimien-
to de las capas; informando de todo ello a través de sus au-
toridades competentes, y si tiene necesidad de asistencia téc-
nica solicitard la ayuda correspondiente. Cuando se tome una
accién concreta se notificara a los demas contratantes.

RESUMEN FINAL—E! Acuerdo es de tipo Regional encami-
nado a PREVENIR la contaminacion por hidrocarburos en el mar
Mediterraneo; consta de 9 articulos con los anexos de mapas
y zonas bajo la responsabilidad de cada pais; fue adoptado en
Paris el 22 de junio de 1972 y esta en estudio, debido princi-
palmente a razones politicas, siendo la principal de ellas, la
pretensién de Inglaterra de figurar como pais Mediterrdneo
debido a Gibraltar (No hacemos comentario a este respecto
pues huelga cualquier argumentacién mas sobre dicha preten-

sién, dada la legitima, y justificada siempre, posicién de nues-
tro pafs).

8. CONVENIO PARA LA PREVENCION DE LA
CONTAMINACION MARINA PROVOCADA POR VERTIDO
DESDE BUQUES Y AERONAVES. ROMA 1972

8.1. OBIETO Y cARACTERIsTICAS.—En lo sustantivo, este
Convenio tiene su precedente en la Conferencia de Oslo, y en
lq geografico, en la reunién de Parfs. Es, por tanto, un conve-
nio para prevenir la contaminacién por vertidos y es de 4mbi-
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to regional (Mediterrdneo). Por las razones politicas expuestas
en el anterior Acuerdo de Paris (presencia de paises no ribe-
refios) este Convenio quedé aplazado.

8.2, Estupio DE su ARTICULADO.—E] Convenio trata de
muchos temas que, por haber sido aprobados ya en Oslo, no
los reproducimos. Ahora bicn, el espiritu del mismo es débil
toda vez que los paises altamente industrializados como Fran-
cia e Italia deseaban que asi fuese, y no un Convenio tajante
y enérgico que pudiese perjudicar a sus industrias.

Existe una cldusula, llamada «holandesa», en virtud de la
cual se permite el vertido de desechos cuando éstos no pue-
den ser eliminados en tierra sin provocar riesgos o dafios ina-
ceptables.

Se ha introducido, y ello ha sido muy conveniente, la clau-
sula que prevee la auto-proteccion de los Estados conforme a
los principios del Derecho Internacional.

También se incluye, aunque no plenamente, el principio de
que los Estados reconocen su responsabilidad en casos de da-
fios producidos por la contaminacion imputables a ellos mis-
mos o a sus nacionales.

Por ultimo, en la «lista negra» enumerada cn el Anexo I
no se incluyen, como hubiese sido de desear, los productos
petroliferos, radiactivos y agentes de guerra quimica y bacte-
riolégica.

Como Comentario Final podemos sciialar que este Conve-
nio puede constituir un paso importante cuando, desapare-
ciendo las razones politicas, se vuelvan a discutir sus articu-
los profundizando mas en alguno de los mismos, y ampliando
la lista de materias de los Anexos. El Convenio consta de 26
articulos con 3 Anexos, cuyo contenido es analogo a los va es-
tudiados en anteriores Convenios.

Fue redactado en Roma el dia 12 de julio de 1972.
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Responsa- faans
Zona bilidad Limites
1 Espana Al Oeste, meridiano 05° 36’ W.
Marruecos Al Este, meridiano 02° 14" W (que
pasa por la frontera entre Argelia y
Marruecos).
2 Espaiia Al Oeste, meridiano 02° 14" W.
Argelia Al Este, la linea que pasa por los
puntos: 40° 42" N-00° 54° E (cabo
Tortosa) y 36° 32°-01° 21" (Tenes).
3 Espaiia Al Oeste, la linea que pasa por los
puntos: 40° 42" N-00° 54 E (cabo
Tortosa) y 38° 00° N-01° 12" E,
Francia Al Sur, la linea que une los puntos:
38200 N-01° 12" E y 40° 00" N-07°
24" E.
Al Este, la linea que une los puntos
40° 00 N-07° 24" E y 43° 00' N-06°-
10" E (Toulon).
4 Francia Al Oeste, la linea que uno los pun-
tos: 43° 00° N-06° 10" E (Toulon) y
38° 00 N-00° 14’ E.
Italia Al Sur, la linea que une los puntos:
38 00 N-08° 14’ E y 38° 00° N - 10°
00" E.
Ménaco Al Este, la linea que une los puntos:
38° 00 N-10° 00' E y 42° 07 N - 11°
48" E (Civita Veschia).
5 Francia

Al Oeste, la linea que une los pun-
tos: 3§° 32 N-0I° 21I' E (Teneg) ¥
38° 00" N-0O1° 12" E.
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Zona

Responsa-
bilidad

Limites

Argelia

Espaiia

Al Norte, la linea que une los pun-
tos: 38° 00" N-01° 12° E y 40° 00" N
07° 24’ E:

Al Este, la linea que une los puntos:
40° 00’ N-07° 24" E y 36° 56" N -08°
36" E (frontera entre Argelia y Tu-
nez).

Ttalia

Tuanez

Al Qeste, la linea quebrada que pasa
por los puntos: 36° 56° N-08° 36" E
(frontera entre Argelia y Tunez).
38° 00" N-08° 14 E 38° 00" N-10°
00" E y 42° 07 N - 11° 48 E.

Al Este, por la linea que une los pun-
tos 33° 09' N-11° 32" E (frontera en-
tre Tinez y Libia) y 37° 18 N-13°
32" E (Agrigente).

Al Norte por el Estrecho de Mesina.

Italia

Libia
Malta

Al Oeste, la linea que une los pun-
tos: 33°09° N-11° 32 E (frontera en-
tre Tunez y Libia).

Al Norte, el Estrecho de Mesina.

Al Este, la linea que une los puntos:
37° 56 N-16° 05 E y 32° 22" N-15°
10" E (cabo Misurata).

Italia

Libia

Al Oeste, la linea que une los pun-
tos: 37° 56" N-16° 05 E y 32° 22 N
15° 10" E.

Al Este, que pasa por los puntos:
A) 400 00° N-18° 27' E; B) 35° 00' N
18 27° E; C) 33° 30" N-25° 09" E;
D) 31° 30' N-25° 09" E.
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9. CONVENCION SOBRE ALTA MAR. GINEBRA 1958

Hemos dejado para el final el estudio de esta Convencion,
no siguiendo el orden cronolégico establecido ni tampoco se
ha incluido en el Cuadro Esquema por la razén de que es una
Convencién que, a diferencia de las otras que se refieren ex-
clusivamente a contaminacién, trata del régimen de Alta Mar
y s6lo se refiere a nuestro tema en dos articulos, los cuales
son los siguientes:

Articulo 24.—Todo Estado esta obligado a dictar disposi-
ciones para evitar la contaminacién de las aguas por los hi-
drocarburos vertidos de los buques, desprendidos de las tu-
berfas submarinas o producidos por la explotacién y explo-
racion del suelo y del subsuelo submarinos, teniendo en cuen-
ta las disposiciones de los convenios existentes en la materia.

Articulo 25.—1. Todo Estado esta obligado a tomar me-
didas para evitar la contaminacién del mar debida a la inmer-
sién de desperdicios radiactivos, teniendo en cuenta las nor-
mas y reglamentaciones que puedan dictar los organismos in-
ternacionales competentes.

2.—Todos los Estados estan obligados a colaborar con los
organismos internacionales competentes en la adopcion de
medidas para evitar la contaminacién del mar y del espacio
aéreo suprayacente resultante de cualesquiera actividades rea-
lizadas con sustancias radiactivas o con otros agentes nocivos.

Fue ratificado por Espaiia el 27 de diciembre de 1971, (B. O.
del Estado num. 309).

10. TRABAJOS DE LA IM.C.O. Y DEL COMITE
MARITIMO INTERNACIONAL

A instancias del Gobierno britanico el Consejo de la Or-
ganizacién Consultiva Intergubernamental de la Navegacion
Maritima, conocido por sus siglas inglesas 1.M.C.O., celebré
dos sesiones de estudio en Londres los dias 4 y 5 de mayo
de 1967 creando varias comisiones encargadas de examinar,
entre otras, las siguientes cuestiones:
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1. El establecimiento para todos los barcos que transpor-
ten petréleo u otras cargas nocivas y peligrosas, de rutas o
vias marftimas delimitadas, debiendo asimismo examinar el
problema de la prohibicién eventual de la travesfa de grandes
barcos de este tipo en ciertas zonas.

2.—La elaboracién de un conjunto de medidas de seguri-
dad, referidas singularmente a la orientacién de los barcos
por las instalaciones de radio sitas en tierra, asf como a
la limitacién de la velocidad en las rutas maritimas mas fre-
cuentadas; el control de los instrumentos de navegacitn, la
mejora de la formacién profesional de las tripulaciones y la
utilizacién de los pilotos automaiticos.

3.—El examen urgente de aquellos medios que permitan
una estrecha cooperacién entre los Estados a fin de evitar en
el mas breve plazo la contaminacion por el petroleo y otras
materias nocivas, con la puesta a punto, inclusive, de patru-
llas encargadas de medir la amplitud de la «marea negra» tan-
to en las aguas como en las costas.

4—Fl estudio de la responsabilidad civil en caso de ca-
tastrofe, definiéndose las condiciones por las cuales un Es-
tado cuyas costas son amenazadas por la contaminacién pue-
de proteger su litoral y sus puertos, incluso si tales medidas
son aplicables fuera de sus aguas judisdiccionales pero afec-
tan al interés de sus armadores, sus Compaififas de salvamen-
to y Seguros.

A mayor abundamiento el Consejo solicit6 la institucién
de un seguro de responsabilidad destinado a cubrir, en caso
de necesidad, el montante de los dafos causados a los Gobier-
nos y particulares por la contaminacién de los mares.

El 26 de mayo de 1967 el COMITE MARITIMO INTERNACIONAL
resolvi6 nombrar un Subcomité para estudiar el problema de
la responsabilidad suscitado por el Torrey Cany6n y para tra-
bajar en cooperacién con la IMCO.

Por su parte el Comité de la IMCO solicité la cooperacién
del CMI para el estudio conjunto de estas materias: «Todas
las cuestiones que se refieran a la naturaleza, absoluta o no,
a la extensi6n o al montante de la responsabilidad, conjunta o
individual, del propietario o del explorador de un navio o del
propietario de la carga por los dafios sufridos por terceros
del hecho de un accidente sobrevenido al navio en el curso
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del cual son vertidos hidrocarburos persistentes u otras mate-
rias nocivas o peligrosas; y, en particular la oportunidad de
las siguientes medidas:

a) Hacer obligatoria un cierta forma de seguro de respon-
sabilidad.

b) Hacer de suerte que los Gobiernos y personas perju-
dicadas puedan ser indemnizadas de los dafios causa-
dos por el accidente asi como de los gastos contraidos
para luchar contra la polucién y limpiar los bienes
contaminados.

Los dias 25 y 26 de septiembre de 1967 se reuni6é en Lon-

dres el grupo de trabajo de la IMCO y CMI. Dos aspectos lla-
maron mas la atencién de los Gobiernos:

a) La extensién considerable de los dafios que pueden ser
causados.

b) El principio del recobro de los gastos realizados por
los Gobiernos con ocasién de las medidas protectoras.
Aunque no se tomd entonces ninguna decisién se emi-
ti6 la opinién de que el Derecho Maritimo en vigor no
era suficiente por estar basado en la responsabilidad
sobre la nocién de culpa, y el limite establecido muy
bajo. También se consideré la posibilidad de instituir
un seguro obligatorio. Algunos se mostraron partida-
rios de dejar a los Gobiernos el cuidado de indemni-
zar a los perjudicados con los fondos de unas tasas
sobre los petroleros.

El Grupo estimé que era preciso resolver dos cuestiones pre-
vias: a) ¢Ha lugar a modificar el Derecho existente? b) Caso
afirmativo ¢cémo habria de procederse?

Si se estima que se impone un cambio bajo la forma de
una nueva Convencién maritima, la elaboracién de este instru-
mento debe hacerse en dos etapas. El grupo ha enunciado
cinco cuestiones de principio que deberan ser examinadas en
el curso de la primera etapa: Son:

1. Alcance de la Convencién

a) geografico
b) tipos de daiios

2. Naturaleza de la responsabilidad, objetiva o basada en
en culpa.
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3. Limitacién de la responsabilidad.
4. Jurisdiccién.

5. Recobro de las medidas de proteccién.

La Comision presidida por Lord Devlin publicé primero un
rapport preliminar y luego una encuesta con las preguntas so-
bre las dos cuestiones previas y las seis de principio acompa-
fladas de unas magnificas observaciones. Se mandé esta en-
cuesta a todas las Asociaciones de Derecho Maritimo naciona-
les dependientes del C.M.L. Y estas Asociaciones, que ya habian
formado sus Comisiones a este respecto estan en estos mo-
mentos estudiando las mismas.

Partiendo del presupuesto de que hay que modificar el
Derecho existente, tomando nuevas medidas, se contemplan
dos posiciones: a) Conferir a los Gobiernos el cuidado de in-
demnizar a los perjudicados con los fondos provenientes de
tasas sobre el petréleo; y b) modificando o adaptando las re-
glas maritimas en vigor.

La primera solucién se funda en el argumento de que el
coste de las indemnizaciones por dafios repercutira siempre,
en definitiva, sobre el precio del articulo, y que cualquiera que
sea el sistema adoptado sera de hecho soportado por el con-
sumidor. Presenta las siguientes ventajas: 1.—~No tropieza
con ninguna demora para su ejecucion y en la medida en que
todos los Estados imponen tasas habitualmente a los produc-
tos petroliferos no exigiria la adopciéon de nuevas disposicio-
nes: 2)—No entrafaria la refundicién de la legislacién en vi-
gor sobre la responsabilidad de daifios causados por la carga;
3).—Se dispondrian siempre de los fondos necesarios para la
reparacién de los dafios debidos a los hidrocarburos tanto si
el buque culpable es hallado o no. 4).—Los Gobiernos estarian
ma4s inclinados para perseguir a los navios culpables en la me-
dida en que tengan un derecho de recobro contra los mismos.

Por contra presenta los siguientes inconvenientes: 1.—Los
Gobiernos repugnan crear un precedente aceptando la respon-
sabilidad por dafios de esta naturaleza, y, adem4s por razones
politicas podrfan no estar dispuestos a tasar mas gravemente
los hidrocarburos, aunque el coste suplementario de toda me.
dida deba ser soportado por el consumidor; 2.—FEl coste del
seguro por dafios debidos a la polucién serfa calculado sobre
una base racional. Es decir, que el coste por habitante serfa
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més elevado para un pafs que tenga una gran longitud de lito-
ral y una poblacién reducida que para un pais con poca ex-
tensién de costas y numerosa poblacién; y 3.—Esta solucién
significa de hecho que los Gobiernos aceptan hacer el papel
de Companias de Seguros. De cualquier manera que se descri-
ba la tasa, ella constituye de hecho una prima contra un ries-
go que debe ser calculado. Los Gobiernos tendran naturalmen-
te la tendencia de fijar su importe en un nivel bastante ele-
vado para estar seguros de disponer siempre de los fondos
necesarios para hacer frente a las reparaciones. Puede espe-
rarse que debido a las fuerzas de inercia que se oponen a toda
modificacién de la legislacién, la tasa sea mantenida a un ni-
vel mas elevado que el necesario; los fondos se acumularan y
los Gobiernos seran tentados a utilizar el sobrante en otros
fines nacionales,

En cuanto a la segunda solucién, conviene tener presente
que si las nuevas reglas no han de aplicarse mas que a los
dafios en tierra no es necesario enmendar las convenciones
en vigor. Si se quiere modificar el limite de responsabilidad
continuando esta responsabilidad en el propietario del navio,
sera preciso enmendar la Convencién de 1957 sobre esa limi-
tacién que es irrisoria.

Dentro ya del sistema de una nueva Convencion, en cuanto
a su alcance geografico parece que no seria oportuno trazar
una linea de demarcacién entre la alta mar y las aguas te-
rritoriales y establecer unos principios diferentes para para
cada una de ellas.



III. CONCLUSIONES

Dentro de este apartado y una vez examinada la proble-
matica del tema y las normas internacionales, queremos
como parte final de este trabajo enunciar una serie de princi-
pios que aunque puedan parecer demasiado amplios, podrian
servir de base para que, aceptados por los Estados se respon-
sabilicen los mismos y, con ello, se sienten las bases opor-
tunas para la lucha y prevencion contra la contaminacién.

Tales principios pudieran ser los siguientes:

1. Cada Estado tiene el deber de proteger y preservar el
medio marino y en particular evitar la contaminacién que pue-

da afectar a zonas donde esta situado algin recurso interna-
cionalmente compartido.

2. Cada Estado deber4 adoptar las medidas adecuadas en
cuanto a la prevencion de la contaminacién maritima, ya sea
actuando individualmente o conjuntamente con otros Esta-
dos bajo arreglos internacionalmente acordados.

3. Los Estados deberan emplear los mejores medios prac-
ticos a su alcance a fin de reducir al minimo el descargue de
substancias potencialmente peligrosas en el mar por vias
como rfos, desembocaduras, y tuberias dentro de la jurisdic-

cién nacional, asi como vertimientos por o desde buques,
aviones y plataformas.

4. La acci6én para evitar y controlar la contaminacién ma-
ritima (particularmente prohibiciones directas y limites espe-
cificos de liberacién) deben guardarse de constituir una sim-

ple transferencia del perjuicio o peligro de un sector del me-
dio ambiente.

5. Ademas de su responsabilidad en cuanto a la protec-
cién del medio dentro de los limites de sus aguas territoriales,
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el Estado costero también tiene la responsabilidad de prote-
ger las zonas adyacentes al medio en cuanto a los perjuicios
que puedan resultar de las actividades desarrolladas dentro
de su territorio.

6. Todos los Estados deberfan asegurarse de que los bu-
ques de su bandera cumplan con las normas y reglamentos
concertados internacionalmente relativos al disefio y construc-
ccién de navios, procedimientos de operacién y otros factores
relevantes. Los Estados deberan cooperar en el desarrollo de
tales normas, reglamentos y procedimientos, en los organis-
mos internacionales apropiados.

7. El desarrollo y la aplicacién del control deberian ser
suficientemente flexibles como para reflejar el conocimiento
creciente del ecosistema marino, y los efectos de la contami-
nacién y las mejoras en los medios tecnolégicos para el con-
trol de la contaminacion, y tomar en consideracién el hecho
de que cierto nimero de nuevos y hasta ahora insospechados
contaminantes estdn en vias de ser descubiertos.

8. Los Estados costeros deberian asegurar que disponen
de recursos adecuados y apropiados para enfrentarse con los
incidentes de contaminacién que resulten de la exploracion y
explotacién de recursos del lecho marino situado en zonas den-
tro de los limites de su jurisdiccién nacional.

9. A continuacién de un accidente en alta mar del que se
puede predecir importantes consecuencias perniciosas deriva-
das de la contaminacién o amenazas de contaminacién del
mar, el estado costero enfrentado con un peligro grave e in-
minente a su costa e intereses relacionados, puede tomar las
medidas adecuadas que juzgue necesarias con objeto de pre-
venir, mitigar o eliminar dicho peligro, de acuerdo con los re-
glamentos y normas internacionales.

10. Cada Estado deberia cooperar con otros Estados y
las organizaciones internacionales competentes con relacién a
la elaboracién y aplicacién de reglas, normas y procedimien-
tos concertados internacionalmente para la prevencién de la
contaminacién maritima a nivel mundial, regional y nacional.

11. Los Estados deberfan unirse regionalmente para con-
certar sus programas y adoptar en comun las medidas para

59



JOSE RAMON GOMEZ DB BARREDA OTERO

evitar la contaminacién de zonas que, por razones geograficas
o ecoldgicas, forman una entidad natural e integrada.

12. Los Estados deberian colaborar, en el foro interna-
cional apropiado, para asegurar que las actividades relaciona-
das con la exploracién y explotacién del lecho y del subsuelo
marino, mas alla de los limites de jurisdiccion nacional, no
acaben por contaminar el medio marino.

13. Los Estados deberian asumir responsabilidad conjun-

ta respecto a la preservacién del medio marino mas all4 de los
limites de la jurisdicciéon nacional.

14. Tanto por parte de los gobiernos nacionales como a
través de agencias intergubernamentales, deberian desarrollar-
se directrices y criterios internacionales para suministrar el
marco de politica a seguir en las medidas de control. Un plan
comprensivo de proteccidon del medio marino deberia propor-
cionar los medios para la identificacién de contaminantes pe-
ligrosos y de sus vias y fuentes, para la determinacién del
grado de exposicién a estos contaminantes y la evaluacién de
los riesgos que plantean, para la deteccién oportuna de ten-

dencias indeseables y la creacién de sistemas de deteccién y
vigilancia.

15. Donde exista una necesidad de accién, por o a través
de agencias internacionales, para la prevencién, control o es-
tudio de la contaminacién maritima, deberian utilizarse, tan-

to como sea posible, organismos existentes dentro o fuera del
sistema de las Naciones Unidas.

16. También deberian desarrollarse directrices internacio-

n.ales para facilitar una comparacién en los métodos de detec-
cién y medicién de contaminantes y sus efectos.

17. Nomas fundamentales de proteccién y niveles de tra-
bajo derivados —especialmente legislaciones de uso y normas

originadas de ellas— podran establecerse a nivel nacional y en
algunos casos, a nivel regional o mundial.

18. Los criterios y normas internacionales concertadas
deberfan tener en cuenta las variaciones regionales y locales
en los efectos de la contaminacién y en la evaluacién de los
mismos. Tales variables deberfan también incluir la ecologia
de la 4reas maritimas, las condiciones econémicas y sociales y
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los atractivos, medios de esparcimiento, y otros usos legitimos
de los mares.

19. Los Estados deberian ayudarse mutuamente, y al ma-
ximo de sus capacidades, en la accién contra la contaminacién
maritima sea cual fuere su origen.

20. Todo Estado deberia cooperar con otros Estados y
con las organizaciones internacionales competentes con mi-
ras a desarrollar la investigacién del medio marino, progra-
mas de reconocimiento, sistemas y medios para la vigilancia
de alteraciones en el medio marino, incluyendo estudios del
estado actual de los océanos, las tendencias seguidas por los
efectos de la contaminacién, y el intercambio de datos e in-
formacion cientifica con respecto al medio marino. Deberia
existir una colaboracién tecnolégica sobre medios de evitar la
contaminacién maritima, incluyendo la que pueda resultar de
la exploracién y explotacién de recursos en las cercanias de la
costa.

21. Los Estados que se encuentren a mas altos niveles a
las naciones que lo soliciten; por ejemplo, emprendiendo pro-
gramas de ayuda directamente o a través de agencias compe-
tentes con la finalidad de proporcionar la adecuada prepara-
cién del personal técnico y cientifico de dichos paises, asi
como los equipos y facilidades que se requieran en materia de
investigacién, administracién, vigilancia o control, informa-
cién de desechos, y, otros asuntos, los cuales incrementarian
la capacidad de éstos, para el desempeiio de sus deberes con-
sistentes en proteger el medio marino.

22. Los Estados deberian asegurar que sus legislaciones
nacionales contengan sanciones adecuadas para quienes in-
fringen la reglamentacién vigente sobre contaminaciéon mari-
tima.

23. Los Estados deberian, de acuerdo con los principios
del derecho internacional, cumplir con sus obligaciones para
con otros Estados, cuando la contaminacién provocada por
sus propias actividades o por organizaciones o individuos
bajo su jurisdiccién ocasione dafios, y deberian cooperar en
desarrollar procedimientos para tratar de dichos dafios y en
el ajuste de disputas.

Por ultimo, es de destacar que el establecimiento de unas
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sanciones en el marco internacional no se puede llevar a efec-
to por estimarse que ello seria una ingerencia en la soberania
de cada Estado, pero lo que si se puede establecer es el prin-
cipio de que dichas sanciones sean severas y que cada Estado
las impondra como tales.

Son también muy necesarias reuniones internacionales
para tratar de los problemas juridicos de la contaminacién,
investigacién y la exploracién del mar, como expusiera el pro-
fesor G. Jaenieke, del Instituto de Derecho Econémico Inter-
nacional y Extranjero en la Universidad de Frankfurt ante el
Congreso «Interocean 70». Desgraciadamente, ni siquiera exis-
ten conceptos uninimes. Cada estado desearia hacer avanzar
sus limites territoriales el maximo posible hacia el mar, ya
que ha demostrado ser tan interesante la explotacién de los
mares libres. Si los tesoros del Océano en el mar libre y su
fondo, cuya explotacién es hoy técnicamente realizable, han
de servir para el bien comun, es preciso llegar a una inmedia-
ta legislacién. Resolucién en este sentido han sido presentadas
el 21 de diciembre de 1968 y el 16 de noviembre de 1969 en
las respectivas Asambleas Generales de las Naciones Unidas.
Esperamos, con relativa ilusién, la préxima reunién de Cara-
cas al objeto de conocer si se han llegado a tomar acuerdos
importantes en este tema.

No hemos pretendido que la lectura de este trabajo haya
llevado el énimo pesimista al lector; por el contrario dado el
toque de atenci6én sobre el problema de contaminacién, vemos
que se va estableciendo poco a poco una legislacién interna-
cional y que los estados van asumiendo la responsabilidad que
les corresponde.

Y terminamos con una interrogante: ¢por qué no llegar a
un bloqueo maritimo del pafs infractor de la legislacién inter-
nacional sobre contaminacién de igual forma que se esta pi-
diendo el bloqueo aéreo del pais que no observe los Convenios
Imen';acionales en materia de apoderamiento ilicito de aero-
naves



IV. APENDICE

INDICE DE DISPOSICIONES NACIONALES RELACIONADAS
CON EL CONVENIO INTERNACIONAL PARA EVITAR LA
CONTAMNACION DE LAS AGUAS DEL MAR POR
LOS HIDROCARBUROS

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 13-6-1962 por la
que se crea la Comisién Nacional. (B. O. del Estado nam. 146
y D. O. de Marina nim. 140).

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 2-4-1963 por la que
se modifica la constitucién de la Comisién Nacional. (B. O. del
Estado nim. 86 y D. O. de Marina num. 85).

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 1-6-1963 por la que
se establecen las normas que han de seguirse en la construc-
cién de nuevos buques. (B. O. del Estado num. 135 y D. O. de
Marina num. 129).

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 1-6-1963 por la que
se establecen las normas que han de seguirse por empresas,
astilleros, desguazadores y Juntas de Obras del Puerto. (B. O.
del Estado num. 135 y D. O. de Marina nim. 129).

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 11-7-1963 por la
que se amplian las funciones de la Comisién Nacional. (B. O.
del Estado num. 172).

0. M. de Comercio de 24-9-1963 por la que se dictan nor-
mas sobre prohibiciones de descarga al mar de residuos de
limpieza de los tanques de combustible de los buques. (B. O.
del Estado nim. 237 y D. O. de Marina num. 235).

Circular nam. 17/1963 de la Direccién General de Navega-
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cién de fecha 4-10-963 remite a las Comandancias de Marina

Texto integro del Convenio y dispone que soliciten libros re-
gistro.

0. M. de Comercio de 30-12-1963 por la que se amplia la zona
de prohibicién fijada en la Orden Ministerial de 24-9-1963.
(B. 0. del Estado nim. 22 de 1964 y D. O. de Marina nim. 23).

Circular reservada num. 1/1964, de la Direccién General

de Navegacién, de fecha 14-3-1964 sobre infracciones del
Convenio.

Circular num. 8/1965, de la Direccion General de Navega-
cion, de fecha 17-7-1965 sobre infracciones del Convenio.

0. M. de Comercio de 16-6-1966 por la que se dictan las nor-
mas a que han de ajustarse los separadores de agua y aceite
en los buques mercantes espafioles para su homologacion.
(B. O. del Estado nim. 155).

O. M. de la Presidencia del Gobierno de 27-5-1967 por la
que se dictan normas sobre prohibicion de vertidos al mar de
productos petroliferos o residuos contaminados procedentes
de fabricas o industrias de todas clases (B. O. del Estado
nim. 130 y D. O. de Marina num. 129).

O. M. de la Presidencia del Gobierno de 21-8-1967 por la
que se establecen medidas para evitar la contaminacién de
aguas y playas por accidentes en los terminales de tuberias
de carga y descarga de productos petroliferos. (B. O. del Es-
tado num. 202 y D. O. de Marina nim. 196).

Circular ntm. 44/1967, de la Direccién General de Navega-
cién, de fecha 16-11-67, sobre medidas para evitar la conta-
minacién de las aguas y playas por accidentes en los termi-

nales de tuberfas de carga y descarga de productos petroli-
feros.

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 27 de enero de 1968
por la que se levanta la obligatoriedad de que los aparatos
separadores de agua de sentina y de lastre tengan que ser de

funcionamiento automatico. (B. 0. del Estado num. 24 y D. O.
de Marina nam. 25).

O M. de la Presidencia del Gobierno de 8 de febrero de
1969 por la que se modifica la constitucién de la Comisién Na-
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cional para evitar la contaminacién de las aguas del mar por
los hidrocarburos. (B. O. del Estado nim. 38 y D. O. de Ma-
rina num. 37).

O. M. de Comercio de 28 de julio de 1968 sobre el estable»
cimiento de medidas para combatir los derrames de hidrocar-
buros. (B. O. del Estado namero 199 y D. O. de Marina nume-
ro 191).

O. M. de la Presidencia del Gobierno de 27 de mayo de
1971 sobre regulacidon del uso de detergentes para combatir
los derrames de hidrocarburos en el mar. (B. O. del Estado
nam, 131).

0. M. de la Presidencia del Gobierno de 27 de mayo de
1971 sobre medidas para combatir la contaminacién del mar.
(B. O. del Estado num. 131).

O. M. de la Presidencia del Gobierno de 27 de mayo de 1971
sobre cambio de denominacién de la Comisién Nacional para
evitar la contaminacién de las aguas del mar por los hidrocar-
buros. (B. O. del Estado num. 131).

0. M. de Comercio de 7 de junio de 1971 sobre homologa-
ciéon de productos tensiactivos para eliminar en el mar las
manchas de petréleo. (B. O. del Estado num. 147).

Decreto de la Presidencia del Gobierno de 13 de abril de

1972 por el que se crea la Comision Delegada del Gobierno para
el Medio Ambiente. (B. O. del Estado nim. 90).

Orden de la Presidencia del Gobierno de 23 de noviembre
de 1974 por Ia que se modifica la de 27 de mayo de 1971 (B. O.
del Estado, num. 131), sobre regulacién del uso de detergentes
para combatir los derrames de hidrocarburos en el mar (B. O.
del Estado, num. 286, y B. O. de Marina, nim. 271).
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