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I. FUENTES DE CONTAMINACION MARINA |

Hay muchas fuentes de contaminacidn del medio ambiente marino, inclusive el flujo
de los rios y las estructuras de desembocadurs, el transporte atmosférico de conta-
minantes procedentes de tierras, las filtraciones naturales, las actividades de explo-
tecién de minerales frente a las costas, la descarga de petroleo de leos buques ¥ el
derrame de petrSlec y otros cargamentos transportados por buques en los océanos,
debido a colisiones y obtros accidentes maritimos.

Las fuentes de tierra firme aportan las rayores cantidades de contaminantes del
medio ambiente marino. -Los conteminantes procedentes de tierra 1ncluyen substancias
procedentes de las aguas residuales domésticas arrastradas por los rios, los desechos

industriales y los escurrimientos sgricolas, les contaminantes trans portmdos I=Fel
suspensidn en el aire tales como los hidrocarburos vaporizados y las descargas direc-
tas de aguas residuales y otros desperdicios de las comunidades costeras. Respecto
del petrdleo, por ejemplo, las fuentes de tierrs representan un porcentsale estimado
entre el 50% y el 90% del total calculado de entre 2 y 5 millones de toneladas métri-
cas .de petrbleo que se incorperan anualmente a 1os ocednos 1l/. Hay canticades impor-
tantes de petréleo que ingresan al medio ambiente marino procedentes de los hidro-
carburos- que se encuentran en suspensidn em el aire, que son muy difieciles de detectar
v de medir (y que pueden ser considerablemente maycres que el total mencionado

1/ "Merine Environmentsl Quality", Consejo Nacional de Investigaciones,
(Academia Necional de Ciencias, agosto de 1971); "Man's Impact on the Global
Environment-Repcort of the Study of Critical Envirommental Problems (SCEP)" (Instituto
de Tecnologia de Massachusetts, 19T0), "Tankers and Ecology", Transporbtation, Vol. T9,
(Bociedad de Arquitectos Navales e Ingenieros Maritimos, 1971). '
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precendentemente). Aunque mediante esfuerzos cooperativos internacionales tales como
la Conferencias de Estocolmo sobre el Medio Humano y la Conferencia de Londres scobre
la Descarga de Deshechos en los Océanos se ha comenzado a enfrentar estos problemas,
se necesitan urgentemente mds trabajos para asegurar la proteccidn eficaz de los
océanos. Los Estados Unidos comparten sin embargo la opinidn de que la Comisién
sobre la Utilizacidn con Fines Pacificos de los Fondos Marinos y Ocefinicos fuers de
los Limites de la Jurisdiccidn Nacional no cuents con los conocimientos especiali-
zados para ocuparse adecuadamente de los aspectos técnicos de estos complejos proble-
mas. Aungue puede ser Gtil discutir aqui la tarea general relativa a todas las
fuentes de contaminacién marina, los programas coneretos que entrafia la fiscalizacién
de las fuentes de contaminacién situados en tierra plantean muchas cuestiones de
cardcter muy diferente de las que se discutirfin en la Conferencia sobre el derscho
del mar,

Una segunda fuente de contaminantes del medio ambiente marino es la filtracién
natural de petrdleo del fonde del mar. No se conoce el volumen de contaminacién
procedente de esa filtracidn natural aunque hay ciertas prucbas de que puede ser
importante. Por supuesto, no hay ningln método conocido para impedir la contamina-
cidn procedente de esta fuente y en consecuencia no se hace referencia a ella en
este documento, : :

Una tercera fuente es la contaminacidn procedente de la explotacidn de los
minerales del fondo del mar. Esas actividades aporten un pequefio percentaje de
la contaminacién marina total. Por ejemplo, se calcula que la actividad predomi-
nante de explotacién de los recursos de petréleo de los fondos marinos produce menos
del 2% de la contaminacién de los océanos debide al petrSlec. Si se consideran
s6lo las fuentes maritimas, las actividades en los fondos marinos representan alre-
dedor del 5% de la contaminacidn de los ocdanos con petrdleo y los buques represen -
tan el otro 95% 2/. Por supuesto, la explotacidn de los fondos marinos se inten-
sificard y los Estados Unidos han presemtado proyectos concretos de articulos de
“tratado para un régimen y mecanismo encaminado a prevenir le contaminacién proce-
dente de los fondos marinos profundos, asi como en las mérgenes continentales.

Una cuarta fuente principal de contaminacidn del medio ambiente marino es la
contaminacifn originada por los bugues. Esa fuente de contaminacién ha sido objeto
de principal atencifn en la labor de esta Subcomisidn.,

II, CONTAMINACTION ORIGINADA POR LOS BARCOS

Los barcos introducen sgentes contaminadores en el medio marino de tres maneras
principales: mediante el petréleo y otras carges que se derraman en el mar debido
e colisiones u otros accidentes meritimos, & raiz de las operaciones de carga,
descarga y aprovisionamiento de combustible y mediante la descarga intencional de
petrdleo debido a4 las operaciones. Por cierto, hay otros agentes contaminadores que

2/ "Tankers and Ecology", véase la nota 1 supra.
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descargan los barcos tales como los residuos cloacales y los desechos, pero &stos no
presentan problemas de la misma magnitud {se estén realizando esfuerzos internacio-
nales para desarrollar medios té€cnicos que permitan controlar esocs agentes
contaminadores).

A. . Colisiones v otros asccidentes maritimos

La mayoria de los accidentes se producen en las zonas congestionadas de las
aguas interiores, en las entradas de los puertos ¢ en las rutas maritimas sumamente
concurridas vecinas a la costa. Asi, los Estados particulares pueden y deben actuar
eficazmente para reducir la contaminacién producida por esos accidentes mediante el
suministro de ayudas adecuades para la navegacidn, sefiales de peligro para la nave-
gacién y otras formas de asistencia a los navegantes para asegurar que se reduzcan al
ninimo los choques, encallamientos y otros accidentes. Asimismo, pueden ayudar a
resolver esos problemas medidas internacionales tales como planes que dispongan la
separacidn obligatoria del tr&fico en las zonas congestionadas y exijan la construc-
cidén de doble fondo para los grandes bugues tanques, como lo propusieron los Estados
Unidos en estas negociaciones y en las celebradas eon la OCMI 3/. Ademds, en la-
Convencién relativa a le intervencién en alta mar en casos de accidentes que ocasio-
nen contaminacidn por el petroleo {que en la actualidad se estd revisando a fin de
ampliarlo para que abarque otras sustancias ademds del petrdlec), se confiere auto-
rided a los Estados riberefios para que tomen medidas correctivas. Los derrames de
petroleo que resultan de los accidentes contribuyen en cerca del 10% a la contami-
nacifn por el petréleo procedente de los barcos &/, y los métodos para evitar esos
derrames se deben seguir perfeccionando. : ~

B. Operaciones de carga y aprovisionemiento de combustible

Se calcula que aproximedamente del 5% al 10% de la contaminacidn por el petréleo
procedente de los barcos es provocada por los derrames que se producen en el curso
de las operaciones de aprovisionamiento y carga 5/. Esta fuente de contaminaciln se
reduce mediante el suministro de controles autométicos de carga en los grandes bugues
cisternas y mejoramiento en la formacifn del personsl. Asimismo, se estén reali-
zando adelantos significativos en el desarrollo de nuevas itéenicas para limpiar los
derrames. En la actualidad, muchos puertos estén proporcionando equipo y personal
para hacer frente répida y eflcazmente a esos derrames, pero los Estados maritimos
¥ porbuarios deben proseguir sus esfuerzos.

3/  Ibid.
L4/ Ipid.
5/  Ibid,
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C. Descargas operacionales

La fuente principel de contaminacidn procedente de los barcos es la descarga
operacional intencional de desechos de petrdleo de los buques mercantes. La descarga
operacional se debe al bombeo de los desechos de petrdleo de pantoque, las opera-
ciones de lastre de los buques cisternas y la limpieza de los tanques de los bugues
cisternas previa gl cambio de la clase de carga o & un examen general, Esas descar-
gas se calculen gue representan sproximademente tres cuartas partes de toda la
eontaminacidn por el petréleo procedente de los buques, y el lavado y lastre de los
tanques representa cerca del doble de la contaminacidn por el petrdleo que las opera-
ciones de bombeo de los restos de pantoque 6/. ' :

-Después de descargar una carga de petrdleo, un buque eisterna debe llenar sus
tanques con.agua de mar pars usarls como lastre & fin de facilitar las meniobras
en puerto y proporcionar las caracteristicas adecuasdas psra la navegacién maritima.
Por ejemplo, la navegacidn segura requiere un lastre de aproximadamente 407 del
tonelaje de la obra muerta en condiciones normales y hasta 80% en condiciones meteoro=-
18gicas muy severas. Puesto que cierta cantidad de petrdleo permanece en los
tanques por adhesidn a su superficie, el agua de lastre se mezcla con ese residuo
y se vuelve "aceitosa". Como los tangues tiemen que estar vacios antes que se pueda
tomar a bordo una nueva carga de petrSleo, el agua de lastre aceitosa se elimina
de une de dos formas: descarga directa en el mar o separacién del petrbleo que se
retiene a bordo mediante el sisteme de "cargas flotante sobre el agua'. En los buques
cisternas que tienen una estructura equipada pera la "carga flotante", los tanques
se laven con agua de mar que luego se recoge en un tanque de limpieza (los otros
tanques estén entonces limpios y pueden tomar agua para lastre}., Durante el viaje
con el lastre, el agua aceitosa en el tanque de limpieza se separa lentamente en
uns caps de petrdleo y una capa de agua, despufs de lo cual se puede descarger el
agua. Asi, se puede echar un nuevo cargamento sobre el petrdleo retenido ¢ el
petrdleo retenido se puede descargar en una instalacién costera de recepcidn. Este
procedimiento no es completamente eficaz puesto que la separacidn se ve afectada por
las condiciones de turbulencia del mar y otros factores y puesto que algunos viajes
simplemente no son suficientemente largos como para que se complete el proceso, pero
se calcula que el sistema es eficaz en un 80%, Aunque los buques cisternas de
"carga flotante" transportan las tres cuartas partes del petrSleo que viaja por mar,
sb6lo producen cerca de un cuarto de las descargas operacionales de petrdleo debido
s las operaciones de lastre y limpieza de los tanqgues 7/.

Las soluciones a los problemas relacionados con el lastre de los buques cisternas
y el lavado de los tanques, que se considersn en la Conferencia sobre contaminacién
marina gue se celebrari en Londres en octubre de este afio, incluyen:

1) La construccidn de grandes bugues cisternas con suficientes espacios de
"lastre segregado”, de preferencia mediante la construccién de doble fondo, pera
eliminar la necesidad normal de emplear agua como lastre en los tanques de carge; ¥

6/ Tvigd.
1/ Ipid.

[ens



A/AC.138/8C.III/1.36
Espafiol
Pégina 5

2)  El suministro a todos los otros buques cisternas de instalaciones de
"carga flotante™.

Sers necesario construir instalaciones en tierra para recibir todos los resi=-
duos de hidrocarburos, como parte de ambas soluciones.

Los Estados Unidos prepararon recientemente un estudio que analiza la eficacia
de los buques cisternas con "lastre segregado” 8/. 8Se encontrd que el lastre segre-
gado eliminarfa aproximedamente el 95% de la contaminacién por hidrocarburos de la
descarga operacional. El otro 5% resultaria del lavado de los tangues antes de
efectuar reparaciones y antes de efectuar cambios en el tipo de carga y del lavado
de los tanques pars disminuir el depdsito de lodo durante las operaciones normales.
El suministro de instalaciones de recepcidn en tierra deberéd ocuparse de este 5%.

De acuerdo con la propuesta Convencifn sobre contaminecidn marina de 1973,
ge necesitarin instalaciones de "carga flotante" para los bugues cisternas exis-
tentes y para los nuevos buques cisternas pequefios que no posean instalaciones
de lastre segregado., Un método seria retener los desperdicios de hidrocarburos
en cubierts para luego descargarlos a instalaciones en tierra, y otro seria des-
cargar pequefias cantidades de petrflec en el mar a una tasa muy reducida. En
ciertas zonas especiales, como el Mediterréneo, en las gue los Estados portuarlos
estén preparados a asumir las obligaciones necesarias, el proyecto de convencidn
dispone que los Hstados costeros contratantes establezcan instalaciones de recep-
cidn en tierra para recibir todos los desperdicios de hidrocarburos y prohibe
efectuar descargas en el mar de esas zonas. &Bn otras zonas, las limitaciones
permitirian solamente una tasa y cantidad de descarga en el mar que no produlera
ningin signo visible de petrdlec. Deben esteblecerse instalaciones en tierra
para recibir los residuos restantes.

Con respecto al agus de sentins con hidrocarburos (gue origina casi un tercio
de la descarga operacional), el proyecto de convencidn para la Conferencia sobre
contaminacién marina de 1973 contiene disposiciones que limitarén grandemente la
descarga. Estas restricciones son idénticas a las establecidas precedentemente
en relacidn con la retencién a bordo o descarga mlnlma, y se anlicarén a todos
o & casi todos los bugues mercantes. : :

El proyecto de convencidn dispone también gue se lleve un libro de registro
de petrdlec. Todas las operaciones principales, tales como cambio de carga, des-
cargas, lavado de tangues, etc., deberén registrarse en el libro, que estard a
disposicién de las autoridades correspondientes de los Estados portuarios o de
pabellén pars ser inspeccicnado.

8/ "Sepremated Ballast Tankers Employing Double Bottons". (Documento de
apoyo a IMCO DE VIII/12 MP XIV/3 c¢), presentado por los. Estados Unidos.)
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17I. DNECESIDAD DE UNA SOLUCION INTERNACIONAL

Un objetive fundamentsl de la Confersneia sobre el Derecho del Mar es llegar
a un acuerdo sobre las medidas eficaces pars proteger el medio marino. Todas lag
neciones comparten este objetivo. Otro cobjetivo fundemental, compartido por todas
las naciones, es la proteccidn de la libertad de nsvegacidn, objetivo que es
vital para el comercio internacional, lss comunicaciones y las relaciones paci-
ficas entre las naciones.

Una cuestién principal en el examen de las normas para controlar la contami-
nacién originada por los bugues es la sutoridad para establecer normas que eli-
minen o reduzcan al minimo el dafic que puedan causar los buques sl medio ambiente.
S6lo un sistema de normas exclusivemente internacionales proporcionard un medio
eficaz de eliminar la contaminecidn causada por los buques, al mismo tiempo que
se protejan los intereses de la corunidad en ambos objetivos fundamenteles. Existen
por lo menos cinco razones principales que apoyan a dichas normes exclu51vamente
internacionsles,

En primer lugar, la comunidad internacional tiene intereses basicos que deben
estar representados en la formmlacidn de dichas normes. Una preocupacidn prin-:
eipal, de especial interés pars los paises costeros, es proteger al medio marino
de la contaminacidn. Una segunda preocupecidn basica, de especial interés para’
los Estedos exportadores, importadores y meritimos, es evitar los incrementos -
innecesarios de los costos del transporte. La part1c1pac1on de estos Estados inte-
resados en el establecimiento de normas garantizaréd que se 'mantenga un equilibrio
apropiado.,

Por otra parte, si se faculta a los Estados riberefios a que establezcan normas
por su cuenta, estas normas tal vez no reflelen adeduadamente los intereses de los
Estados marftimos actuales o de los Estados en desarrollo, a medids que pasen = .
ser naciones meritimas, ni los intereses de la comunidad internzcioral en pro=-
teger eficazmente el madio merino.

En segundo lugar, debido a la dificultad o imposibilidud de que un buque rese
pete varios conjuntos de normas diferentes y, posiblemente, contradictorias,
deberia haber un slo conjunto de normas uniformes gue scatasen todos los Estados.
Aunqgue los bugues que wtilizan las rutas ocednicas importantes se desplazan cerca
de la costa sdlo dursnte une parte de una treveasia normal, ellos estarian sujetos
a muchos conjuntos dlstlntos de normas si se autorizase a log Estados riberefios
a que establecieran normas en una zona a&yacent al mar territorial. Por ejemnlo,
en una travesie del Colfo Pérsico a Buropa, una ruta de transporte de petrdleoc
sumaemente transitada, un buque podrie tener que observar hasta 15 conjuntos de
norpas diferentes., Dado que la observancis de normas diferentes seria diffcil ¥y
costosa, los bugues quizis tratasen de evitar esas zonas, de ser posible, aumen-
tando por lo tanto el recorrido y la duracidn de la travesia. Con objeto de
evitar esas zonas, un bugue ineluso se podria ver forzado a dirigirse a una zona
de tipo diferente de carga con lo que, por consiguiente, embsrcarfis menos carga, -
Esto producirfis sumentos en los costos del transporte que, en {ltima instancia,
serian absorbidos por los productores y consumidores. Un régimen juridico que
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