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CATASTROFE ECOLOGICA La legislacion maritima

Bsperar preparados a la bestia ne-
gra y viscosa, y que no nos sor-
prenda en-un dia de tormenta, ra-
yos y truenos. Estar preparados
alude a ejercitar un control infor-
mativo y de seguimiento sobre
una zona de alto riesgo por su
intenso trafico maritimo (en Espa-
iia tenemos la costa extrema N.O.
de -Galicia, el estrecho
de ‘Gibraltar y Cana-
rias) y:sobre los buques
estimados como “muy
inseguros” en razén a su
edad, ‘idoneidad de la
naviera que lo opera, do-
tacion, seguro, manteni-
miento e historial de ave-
rias: Bl Prestige era un
buquetanque tipo Afra-
max. En la actualidad, a
fines de 2002, queda un
11% de buques petrole-
ros- navegando de maés
de 25 ailos de edad, y
este fndice incluye algu-
nos de doble costado y
doble fondo. Es cierto
que la mayoria son mo-
nocasco y que unos 150
millones de toneladas
de peso muerto en bu-
quetanque de mas de
5.000 toneladas son de
doble casco. Pero, des-
contando recientes desguaces, se
calcula que s6lo 40 buques tipo
Aframax, construidos en la déca-
da de los 70, quedan en activo. De
- estos 40, algunos prestan servicio
como aljibes flotantes, y 25 de
ellos’ son: operados por navieras
- griegas, destacando Polembros
con siete: unidades (el ultimo fue
el Marifu-Mary, de 100,000 dwt y
23. aflos, adquirido el pasado
abril), seguida de Styga, Tsakos,
Thenamaris, Varnima, Dynacom,
Brmis, Elka Shipping, Centrofin
y Chandris, De Gltima hora, Petro-
min ha puesto en venta su afra-
max Histriamoon, de 1974, y tam-
bién para desguace el suizo Bruce
Rappaport ha destinado su Je-
rom, de 1975. Todas son conoci-
das en el mercado maritimo, es-
tan ahf y no pueden esconderse.
Hay que tomar contacto con ellos
y pedirles los programas de mante-
nimiento de sus buques, asf como
¢l historial de averias a las socieda-
des de clasificacién. Este 4mbito
privado no es tan opaco como se
puede pensar, y los Gobiernos, so-
bre todo entre paises de la UE,
. pueden- tener acceso a toda esa
informacién preventiva, que les
perimitird -determinar los buques
de alto riesgo y seguir sus rutas de
navegacabn comercial.

‘No se trata, en mi opinion, tni-
camente de expulsar a buques de
cierta edad y monocasco de las 200
- millas mediante -medios coerciti-
vos, porque si tales buques no cau-
_ sanamenaza alguna de contamina-
ci6n'derivada de su paso inocente
* por'aguas jurisdiccionales deberan
- log*pafses riberefios usar de gran
cuidado para no infringir el Conve-
. ni¢iinternacional de Montego Bay

1982 (supuestos previstos en su ar-
ticulo 194), y en nuestro caso pa-
trio;' 1a ley espafiola 15/1978 sobre
zona econdmica exclusiva. En to-
do caso, y delimitando entre pre-
‘vencién'y- expulsion, los criterios
de actuacién deben alimentarse de
informacién fundada y datos técni-
. Cos que conviertan a un determina-
do buque en un peligro. La edad,
por ejemplo, de 15 afios es insufi-
" ciente por si sola. La prevencién
mas eficaz consistiria en conocer el
tonelgje mercante de alto riesgo
existente y en prepararse para su
arribada o paso en transito por
nuestras aguas, ya sea mediante la
no autorizacién reglada o bien me-
- diante un control monitorizado de
5u navegacién y maniobras.

Y ser capaces de atender el

Nunca mas
como hasta ahora

JOSE M. ALCANIARA

Con todo, es preciso hacer evo-
lucionar una mentalidad escapista-
represora respecto a buques sinies-
trados, muy afincada en los paises
latinos y mediterraneos, hacia otra
actitud vigilante y colaboradora
con soluciones de asistencia a di-
chos buques. No es tanto un pro-
blema de legislacién ni de coste
econdmico, comparado

Medio centenar de cludadanos protestaban ayer en Santiago. / eFe

El autor considera que la conversién de los

buques a doble casco es un paso adelante,

pero no un remedio absoluto ni una panacea

siniestro sobrevenido, ayudando
y atendiendo a la bestia herida.
El concepto de ship in distress, o
buque en estado de zozobra por
averia, ha dado via y razon al de
safe haven, o lugar de refugio.
Los fundamentos legales para
ofrecer lugares de refugio a bu-
ques siniestrados se encuentran
en el Convenio de Londres 1989
sobre Salvamento Maritimo (ar-
ticulo 11), no ratificado atn por
Espaiia, el Convenio UNCLOS
1982 (articulos 17 y 18, 21,
39-1-c, 1922 199 y 221) y ¢l Con-
venio OPRC 1990 (articulos 3, 4
y 5). En el plano bilateral se han
producido acuerdos para situa-
ciones de peligro para buques en-
tre Japén y Rusia, Japoén y Co-
rea, Reino Unido y Francia, y
Reino Unido y Noruega.

Pocos Gobiernos tienen regula-
da la atencién y tratamiento de las
peticiones de “lugares de refugio”,

No podremos eliminar
los accidentes,

pero si prevenirlos

y combatirlos mejor

que ciertamente no pueden deter-
minarse en medio de una crisis
concreta. Los lugares de refugio
han de estar identificados y publi-
cados con antelacién, y los Gobier-
nos deben fijar lo relativo a control
y condiciones (garantias financie-
ras, duracién de estancia, perita-
cién de dafios en el buque, inter-
vencién de compafiias de salva-
mento, etcétera) antes de permitir
la entrada de un buque en un lu-
gar de refugio. La OMI, por voz
de su secretario general, William
O’Neil, en marzo de 2001, ya inte-
resaba la revision del problema
“qué hacer con un buque siniestra-
do”, y en la semana del 18 noviem-
bre, la OMI ha insistido en resol-
ver esta cuestion de “lugares de
refugio” con caricter urgente,
mientras que la UE tiene de plazo
hasta febrero de 2004 para adop-
tar planes al respecto.

La demanda de establecimien-
to de “lugares de refugio” tiene ple-
na justificacién y el mayor sentido
para objetivos de politica de pre-
vencién marina. En enero 2001, el
buque Castor, cargado con 29.500
toneladas de gasolina sin plomo,
se averié por causa de una grieta
en cubierta cerca de la costa marro-
qui. La compaiiia de salvamento
Tsavrilis intentd un trasvase de su
carga, pero necesitaba la mar en
calma o un lugar de abrigo en la
costa. Marruecos, Espaiia, Gibral-
tar, Argelia, Malta y Ttnez, todos
ellos rechazaron la peticion del bu-
que ante el riesgo de contamina-
cién que suponia. Finalmente, Tu-
nez lo aceptd y el trasvase tuvo
lugar sin problemas después de 35
dias de odisea en demanda de auxi-
lio. Curiosamente, el Comité de
Lloyd’s {apelacion) no concedié a
los salvadores compensacion espe-
cial por evitar dafios al medio am-
biente, ya que se entendié que no
hubo riesgo importante de dafios
a la fauna marina ni a los lugares
de turismo situados en el Cabo de
Palos, Espaifia. Unos afios antes,
en 1990, no obstante, el buque Sea
Wind II, cargado con 70.000 tone-
ladas de crudo y con grietas en los
tanques de lastre centrales, fue
atendido y reparado con éxito, des-
pués de trasvasar la carga a Petro-
nor, en Bilbao, Santander y Ferrol,
evitindose una enorme contamina-
cién sobre Getxo.

Las organizaciones de navieros,
como la BIMCO e INTER-
TANKO, estan impulsando esta
solucion de “lugares de refugio”.
La Asociacién Espatfiola de Dere-
cho Maritimo interviene en un es-
tudio del Comité Maritimo Inter-
nacional (CMI), preparado con-
juntamente con la OMI sobre “lu-
gares de refugio”, con el fin de su-
perar las trabas juridicas plantea-
bles al establecimiento de los mis-
mos por los Gobiernos no sélo en
relacion con el transporte mariti-
mo de hidrocarburos, sino tam-
bién de sustancias nocivas y peli-
grosas (Convenio SNP 1996) y la
contaminacion que puede ser cau-
sada por el propio carburante del
buque (Convenio Bunkers 2001).

ron 2! que puede evitar,
como de equipamiento
efectivo y de voluntad
politica para tomar deci-
siones de tal calibre. Pe-
ro habremos de llegar a
ellas, sin duda, porque
los accidentes y catastro-
fes existiran siempre. En
las mismas fechas del
Prestige, el miércoles 18,
el USS Oklahoma City,
submarino nuclear equi-
pado con misiles de cru-
cero Tomahawk, emer-
giod e impactd contra el
gasero noruego Nornian
Lady, que afortunada-
mente iba en fastre, pero
cuyas consecuencias en
otro caso pueden imagi-
narse con auténtico ho-
rror. La conversion de
los buques petroleros a
doble casco es, desde lue-
80, un gran paso adelante, como
lo acredita la estadistica norteame-
ricana. Desde la entrada en vigor
de la OPA 90 en EE UU ha habi-
do 15 accidentes con petroleros de
doble casco, y ninguno produjo un
vertido de carga al mar, destacan-

. do el abordaje del petrolero Guar-

dian que transportaba 200.000 ga-
lones de crudo. Pero el doble casco
no es un remedio absoluto ni una
panacea, como ha advertido ya la
importante Sociedad de Clasifica-
cién Det Norske Veritas (DNV),
sefialando que la primera genera-
cién de petroleros de doble casco
construidos entre 1990 y 1993 pue-
de necesitar pronto mayores reno-
vaciones de chapa de acero de las
esperadas, debido a una debilidad
en la resistencia de las fuerzas ten-
sionales en la chapa de cubierta
que resulta inherente al disefio ba-
sico de doble casco (relacion de
medidas longitudinales y de espe-
sor).

Como decia Joseph Conrad (en
su andlisis del abordaje entre el
Empress of Ireland y ¢l Storstad):
“Nos hemos acostumbrado a po-
ner nuestra confianza en lo mate-
rial, en las aptitudes técnicas, en
los inventos y en los logros de la

Los lugares de refugio
tienen justificacion para
objetivos de politica

de prevencion maritima

ciencia; y hasta tal grado que he-
mos llegado a creer que con esas
cosas podemos vérnoslas hasta
con los dioses inmortales. De ahi
que cuando se produce un desas-
tre como éste, ademas del choque
experimentado por nuestros senti-
mientos, surge de nosotros una
enorme irritacion... pero no sirve
de nada enfadarse y tratar de col-
gar la amenaza de represalias pena-~
les sobre las cabezas de los directo-
res de las compaifiias navieras”.
No podremos eliminar los acciden-
tes maritimos causantes de desas-
tres ecologicos; pero si prevenirlos
y combatirlos mejor. Quizas “nun-
ca mas” no sea posible, pero si de-
bemos intentar que nunca mas sea
como hasta ahora.

José M. Alcintara es presidente de la
Asociacion Espaiiola de Derecho Mariti-
mo,
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