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Introduccioén

Hoy en dia, fa contaminacion y destruccién del medio ambiente y de los recursos
naturales han suscitado una creciente preocupacion en la sociedad, y su debate
alcanza a todos los seciores de la comunidad. Ello ha obedecido,
fundamentaimente, a la paulatina toma de conciencia acerca de los peligros que
la degradacién del ambiente entrafia para el presente y el futuro de la humanidad,
pues, definitivamente lo que estd en juego es la propia supervivencia de la

especie humana,

Sin embargo, én las Gltimas décadas la cuestidn ambiental ha comenzado a
ocupar los primeros lugares en la atencién mundial. La proteccién, restauracion y
conservacion de [os ecosistemas y recursos naturales y su utilizacion buscando
un desarrolio, que es ya tema cenfral de la agenda internacional.

La responsabilidad ambiental se asume a fravés de un proceso cuitural pues
entendemos fa cultura como [a actividad del hombre que crea los instrumentos
necesarios para su desarrollo y presenta las caracteristicas y las formas que se
integran en un legado de conocimientos.

La contaminacion marina causada por la accion directa det hombre ha provocado
la preocupacién mundial por evitarla 0 disminuiria en [a medida de 1o posible,
particularmente, aquella resuitado de la descarga deliberada y accidenta! de los
buques y por la explotacion de los recursos.

La cuestion de la responsabilidad por la contaminacién maritima causada por los
hidrocarburos ha adquirido en los ditimos afios gran importancia debido,
principalmente, a los graves accidentes ocurridos a varios buques petroleros, a
consecuencia de los cuales se han broducido derrames de petréleo que han

causado graves dafios en el mar y en las costas afectadas



Muchos paises carecen por completo de los hidrocarburos vy se ven en ia
necesidad de adquirirlos en otras partes. Desde el siglo pasado se inicid su
explotacién, transformacion y comercializacion. Se hizo necesario construir
instalaciones adecuadas para su explotacion y posterior transformacion, asi como
medios necesarios para su transportacion, principalmente 1os buques tanque.

Respecto de la responsabilidad por la contaminacion maritima, se ha determinado
que las causas de ésta son diversas; aln cuando ‘“los accidentes por
transportacién maritima son referidos como ‘“desastrosos”, Unicamente
contribuyen con un 11% del total de fuentes que contaminan al medio marino™!
por o que la comunidad intemacionai realiza esfuerzos constantes para prevenir
la contaminacibn del mar causada por ia fransportacion de hidrocarburos.

Con el tiempo, se ha desarroilado una gran industria de transportacién maritima
que tiene como eje fundamental el transporte de hidrocarburos en sus diferentes
formas. La transportacién maritima de petréfeo conlleva riesgos que en algunas

ocasiones, se convierten en catastrofes econdmicas y ambientales.

Ei fuerle impacto de la problemética ambiental en el sistema clasico de la
responsabilidad civil debido a las caracteristicas especiales del dafic ambiental,
ha obligado a replantear todo el sistema y asumir la idea fundamental de la

pravencion.

Asi, diversos factores inciden de manera directa en la preocupacion por el
deterioro ambiental, su caracter difuso y generalmente irreversiblé; se suma a
diversos fentmenos contemporaneos como el libre comercio sobre ef medio
ambiente y la creciente participacion de la iniciativa privada en todos los sectores
de ja vida econdmica mundial. Al asumir este cambio en las circunstancias a

¥ An Treacy. "Andlisis de los principales elementos y riesgos asegurados del seguro maritimo”,
Seminario sobre Seguro Marftimo, Casco, Maquinaria y Carga, Aon Group Limited, México, mayo
11y 12 de 1098,



regular, la responsabilidad civil, al margen de su funcién reparadora, adquiere

relevancia como un mecanismo de control de los agentes contaminadores,

Los hidrocarburos representan el recurso energético del siglo XX, Ias sociedades
modernas han crecido con el uso de los mismos. Seria inimaginable el desarrollo
de los paises, de la industria y de la tecnologia sin la presencia de los
hidrocarburos. Para los paifses que cuentan con peirGleo, su reserva de
hidrocarburos es cuestion de seguridad nacional. El valor de los hidrocarburos es
altamente estimado aungue, desgraciadamente, cada vez es mas evidente que
esta ligado al dafio a nuestro medio ambiente por lo que la responsabilidad de su
explotacion, de su utilizacion, y de su manejo con relacion a 1a proteccion del
medio ambiente resulta cada dia mas importante.

A nivel mundial, se vislumbran, una serie de tendencias que caracterizan la
respuesta de! sistema de la responsabilidad civil frente al dafio ambientat como la
cultura de prevencién para la eliminacion de la contaminacién de los mares y la
objetivacién de los resultados de las actividades encaminadas a la erradicacion

de {a contaminacion.

La responsabilidad tiene su objetivo principal en la toma de conciencia para el
actuar. La responsabilidad es individual y colectiva; sus efectos son particulares y

generales y sus consecuencias son econdmicas, morales, politicas y sociales,

Oe acuerdo con lo que establece la Carta de las Naciones Unidas y con los
principios del Derecho Internacional, “los Estados tienen el derecho soberano de
explotar sus recursos y la obligacién de asegurarse de que las actividades que se

Hleven a cabo dentro de su territorio no causen dafios a otros Estados.”

Cada dia son mas los avances alcanzados en materia de desarrollo tecnolégico

? Alonso G6mez Robledo Verduzco. Temas selectos de Derecho Intemacional, 2a ed., Instituto de
Investigaciones Juridicas-UNAM, México, 1994, p.109.
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para la construccion de embarcaciones mds seguras para el transporte de
petrbleo y olros materiales peligrosos; y cada vez son mas estrictas las
disposicicnes legales que deben observar los actores involucrados en la actividad

) maritima.

En la mayoria de los accidentes maritimos existe la posibilidad de que no
solamente se afecte a un solo Estado, si recordamos que el mar no tiene fronteras
y la marea y los vientos pueden ltevar la contaminacién a ofra jurisdiccion,

El presente trabajo es un reporte de experiencia profesional, en el que hemos
hecho un andlisis del siniestro de un buque tanque a consecuencia def cuai se
presentd un derrame de hidrocarburos que contamino el mar, para su estudio, se
tomaron en cuenta las condiciones en que se dio y las caracteristicas que
presentd el mismo, para asi poder fincar responsabilidades a las partes
responsables y establecer sanciones de acuerdo a lo que esfablecen ios
instrumentos intemacionales aplicables al caso y nuesira legislacion nacional
debido a que la contaminacién se presentd en costas mexicanas.

Por lo anterior y para comprender la importancia dentro del dmbito internacional
de crear una conciencia de prevencion y de la obligacién juridica que existe para
la reparacion de los dafios causados al mar por contaminacion de hidrocarburos y
a terceros, en el presente trabajo dedicamos el primer apartado a la cuestion de fa
responsabilidad donde veremos que para el probiema de la contaminacién del
mar por hidrocarburos es necesario distinguir la responsabilidad civil y la objetiva
y los elementos que las constituyen, para las cuales su principal objetivo es la
reparacion y proteger de la manera mas eficiente a todos los individuos de ios
peligros que implica el desarrolio y utifizacion de ciertas sustancias que por su

naturaleza son peligrosas e implican un riesgo.
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E! segundo apartado expone la reparacion del dafio como la obligacion juridica de
restablecer para todo aquel que cause un dafio y las formas de resarcimiento para
los casos de contaminacion por hidrocarburos. Aqui es basica la referencia a los
dos sistemas normativos con que cuenta el mundo del ransporte maritimo de
hidrocarburos para determinar la responsabilidad del causante de una
contaminacién marina. La Convencion Internacional sobre Responsabilidad Civit
por Dafos causados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por
Hidrocarburos {CLC) y ¢! Convenio Internacional sobre la Constitucion de un
Fondo Internacicnat de Indemnizacion de dafios causados por la contaminacion
de hidrocarburos, son objeto central de nuestra atencion en la medida que se
ocupan de la compensacion por los dafios causados por la contaminacion de
hidrocarburos para determinar quién es el responsable e imponérsele una

sancion.

En materia de dafio ambiental, la novedad reside en la objetivacion de los
resultados y la eliminacidn de cualquier cobertura moral a través de la efectividad
del principio el que contamina paga”. En este sentido se entiende que no se trata
de permitir a quien contamina que siga haciéndolo siempre que pague los dafios
que cause, sino de generar una responsabitidad presumida, de la cual solo pueda
liberarse con la prueba de una causa gjena, de donde debe probarse que el dafio

existe y se produce entonces una refacion de causa efecto.

Los Estados y los Individuos tienen el deber de proteger vy preservar el medio
marino, especialmente de evitar la contaminacion de las zonas en que se
encuentre un recurso internacionalmente compartido, por lo que el tercer apartado
analiza la respuesta de la comunidad internacional frente a la preocupacion del
incesante incremento de la actividad maritima mundial y de la contaminacion
marina resuilante de las operaciones ordinarias de los buques, lo que se vio
reflejado en la adopcion de varios Convenios como el Convenio Internacional para
prevenir la Contaminacion del Mar (OILPOLS4). Posteriormente fa comunidad



intemacional, basandose en el principio de lograr mares mas limpios y seguros,
adoptd dos convenios internacionales y una convencidn, instrumentos
internacionales encaminados a fa prevencion de la contaminacion. “El Convenio
internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), el
Convenio internacional para prevenir la Contaminacién por Bugues (MARPOL
73178) y la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(CONVEMARY). © De estos instrumentos se derivan reglamentos, resoluciones y
codigos intemacionales donde se encuentran las disposiciones para dar
cumplimiento & los fines que persiguen fos diferentes organismos y la misma

comunidad intemacional.

Asimismo, sefialamos los convenios internacionales con Jos que se cuenta en el
aspecto regulador de la reparacion, como son el “Convenio Internacional relativo
a la Intervencion en alta mar, el CLC y el Fondo.™

La preocupacion por la contaminacion del medio ambiente ha llevado a los
Estados a adoptar medidas internas aplicables en jas aguas que se encuentran
dentro de su jurisdiccion, por o que en este apartado también recurriremos a la
enunciacion de las leyes que en nuestro pais han integrado los lineamientos de
los instrumentos internacionales para la prevencion y erradicacién de la

contaminacion.

Los Estados, de conformidad con los principios del Derecho Internacional, deben
cumplir sus obligaciones para con otros Estados cuando la contaminacion
derivada de actividades propias, de organizaciones o personas que estén bajo su
jurisdiccién ocasionen dafios, de ahi que nuestro Ultimo apartado esté dedicado al
estudio de caso del accidente sufride por el Buque tanque “Batriana Pacific 1” el
cual ilustra suficientemente el tema en tanto que ccurrié en puertos mexicanos y

* Un homenaje a Don César Sepiiveda. Escritos Juridicos, instituto de Investigaciones Juridicas-
UNAM, México, 1985, p. 311.
* ibidem, p. 314.
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nos da la oportunidad de interrelacionar las leyes que en nuestro pais integran las
normas establecidas por los instrumentos creados por ios Organismos vy
Organizaciones Internacionales dedicados al problema de la contaminacién de los
mares.

En la actualidad, 1a contaminacion del medio ambiente ha suscitado una creciente
preocupacion en la sociedad debido sobre todo a la toma de conciencia acerca de
lo que implica la degradacién y destruccion del medio ambiente para el presente y
el futuro de la humanidad, lo que ha obligado a fa comunidad internacional a
plantearse esencialmente normas y herramientas preventivas como antesala de
un proceso de toma de conciencia internacional.

El andlisis de este tema es resultado de mi experiencia profesional en el area de
Administracién de Riesgos, cuya practica constante evidencia la importancia a
nive! internacional de la preocupacién por los efeclos de los accidentes que
causan contaminacion en el mar y a terceros y, mas adn, de las medidas que se
han tomado para disminuir este problema y reparar en ia medida de o posible los
dafios causados.

Conviene sefialar que para el estudio de caso, algunos documentos utilizados no
fueron referidos por la naturaleza especifica de los mismos y algunos datos
debieron ser cambiados, pero no asi la base esencial del anélisis. Ello no aparece
en detrimento del cbjetivo coman de presentar una situacion frecuente que ccurre
en materia de transportacion de sustancias contaminantes, como es el caso de los
hidrocarburos. En su mayoria, este estudio estd apoyado y documentado con la
informacion que se encuentra en el expediente original del caso, lo que
consideramos, representa su aporte fundamental.

Es palpable el hecho de que aln falta mucho por hacer y para no esperar que
sigan ocurriendo accidentes que fengan como consecuencia contaminaciones,
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por menores que éstas sean sino que lo realmente importante es crear conciencia
de que solo tenemos un planeta y debemos contribuir para preservario.
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1. La cuestion de la Responsabilidad.

La responsabilidad ambiental debe presentarse dentro de la comunidad
internacional a través de un proceso que tenga como objstivo principal crear
conciencia en los individuos sobre la Importancia de realizar los esfuerzos
necesarios para disminuir y evitar los accidentes que causen contaminaciones y
por ende destruccién de nuestro entorno.

La responsabilidad es un concepto ético y juridico, y se encuentra regido por
normas creadas para controlar y sancionar las acciones de los Estados y de los
individuos que conforman una sociedad determinada y que causan dafios a ofros;
asimismo es importante sefalar que su finalidad es la toma de conciencia para la
accién, pues ia responsabilidad genera una obligacién de reparar los dafios
causados.

El mundo y el hombre han sido creados por la energia, dependemos de ella para
existir y permanecer. La encontramos en infinidad de formas en la naturaleza, 1al
como es el caso de |os hidrocarburos, asimismo ha sido utilizada para la
satisfaccion de necesidades bésicas de los individuos y de las sociedades y de
igual manera la aprovechamos y desaprovechamos, €n ocasiones, para destruir
nuestro entomo, un claro ejemplo 1o encontramos en la explotacion,
transportacion y uso de los hidrocarburos, ya que por un iado, su explotacién es
desmedida, sin tomar en cuenta que es un recurso natural no renovable, por otra
parte, su fransportacidn representa un riesgo para el medio ambiente y cuando se
da un siniestro ese riesgo se transforma en destruccion de nuestro entorno.

Los hidrocarburos representan uno de [os recursos naturales mas importantes del
slglo XX, sin embargo, cada dia se hace mas patente que se encuentran
intimamente ligados al devenir de nuestro planeta v, por ello, el de los seres vivos

si pensamos en suU explotacion, transportacion y utilizacion, ya que tanto los



Estados como los individuos muestran una tendencia a buscar fundamentalmente
su beneficio sin importarles los medios utilizados ni los dafios causados en
consecuencia. Por esto, resulta de gran trascendencia la responsabilidad que
deben tener los Estados e individuos en todas las actividades que implican el uso
de materiales peligrosos como el petrdleo, pues representa por si mismo un
riesgo para el medio ambiente.

Debido a que no todos los paises sin importar su nivel de desarrollo cuentan con
esle recurso, se han visto en la necesidad de adquiriric en los lugares donde se
encuentre, lo cual hizo necesaria la creacion de la infraestructura necesaria para
su transportacion, principalmente la de los buques tangue. Desgraciadamente
surgen diversos problemas durante el proceso requerido para su obtencion y
utilizacién; mas en el caso de los paises subdesarroilados, el problema se
agudiza pues en la mayoria de los casos, no cuentan con fos instrumentos y
recursos necesarios para hacer mas segura esta actividad y por lo tanto, la
posibilidad de disminuir ! riesgo cuyos darfios resultan mas costosos.

Para dimensionar la responsabilidad de la contaminacidn maritima, no podemos
culpar anicamente a jas compariias petroleras, ni tampoco a los transportistas del
petroleo, pues la determinacién de las causas de esta son variadas.

Con el tiempo se ha desarrollado toda una industria de transportacion maritima
que tiene como eje fundamental el transporte de hidrocarburos en sus diferentes
formas. Esta forma de transportar el pefrdleo conlleva riesgos que en algunas
ocasiones se convierten en verdaderas catastrofes econdmicas, ambientales y
humanas. Las compariias de seguros, los transportistas-armadores, operadores,
fletadores y las compadias productoras de hidrocarburos, viven amenazados por
los accidentes ambientales y sus correspondientes efectos y, con elio, la
responsabilidad. Para poder comprender los retos a los que éstos se enfrentan,
&5 necesario estudiar la responsabilidad civil y sus elementos constitutivos.



A nivel mundial, se vislumbran en la actualidad una serie de tendencias que
caracterizan la respussta del sistema que reguia la responsabilidad civil frente al
dafio ambiental. En primer lugar, resulta indispensable priorizar e! aspecto
preventivo, lo cual se deriva del hacho de que las consecuencias de un atentado
al medio ambiente son, en general, irreversibles.

La problemética de la contaminacién ambiental es de gran trascendencia, pues
involucra a todos los habitantes del planeta, y donde recurrir al contenido de la
responsabilidad que se genera en estos casos nos lleva a citar la responsabilidad
civil y la responsabilidad objetiva.

1.1 Responsabilidad civil.

Actualmente la atencién en el Derecho se centra en la proteccidén de la victima.
Las tendencias se orientan hacia una reelaboracién del aspecto resarcitorio
prescindiendo del supuesto de Iz ilicitud, basandose en una nueva esiructura
sobre la respuesta al dafio causado, por lo que éste pasa a ser el elemento
esencial de {a responsabilidad y la culpa, que junto con otros elementos
conforman el origen de la concepcion: “Responsabilidad civil es la obligacién de
caracter civil de reparar el dafio pecuniaric causado directamente, ya sea por
hechos propios del obligado a la reparacion ¢ por hechos ajenos de personas que
dependen de él, o por el funcionamiento de cosas cuya vigilancia estd
encomendada al deudor de la reparacién.”® A partir de ello, la responsabilidad
civil consiste en el deber de responder ante otro Estado o sujeto por los dafios
causados por un bien de nuestra propiedad, asi como a recibir una sancién de
acuerdo a lo establecido por ias feyes.

*Joaquin Martinez Alfaro. Teorfa de las Obligaciones, 3 ed., Ed. Porriia, México, 1993, p.146.



Para que surja la responsabilidad se requiere de la existencia de dos supuestos
basicos:

- Dano pecuniaria, resulta de la suma de los dafios y los perjuicios
resultantes del dario causado.

- Hechos que dieron origen al dafic y pueden ser de dos tipos,
propios y ajenos. Es importante sefalar que la regla general es que
solo hay responsabitidad por hechos propios y excepcionalmente la
puede haber por hechos ajenos. Los hechos propios pueden ser,
incumplimiento de una obligacién, comisién de un delito o de un
hecho ilicito civil y comision de un hecho ilicito que cause un dafio,
por manejo de negocios ajenos o por el empleo de cosas
peligrosas.

Para el caso de la contaminacion por hidrocarburos, ia responsabilidad siempre
es de tipo civil, pues de acuerdo con 10s supuestos que se requieren para aplicar
una de las caracteristicas inherentes a los hidrocarburos, es la existencia de
materiales 0 cosas peligrosas por si mismos, es decir, que por su naturaleza y
utilizacion siempre representen un riesgo. Al mismo tiempo, la existencia de tales
materiales supone el uso, y ello da pie para hacer referencia a la responsabilidad
objetiva.

1.2 Responsabilidad Objetiva

En la responsabilidad objetiva la persona que realice la actividad que causd el
dafio serd siempre responsable de las consecuencias perjudiciales de los
mismos. Es decir, en el caso de contaminacion por hidrocarburos el responsable
de reparar e} dafio causado sera siempre aquel que esté realizando una actividad

para la explotacién, transportacion o utilizacién det material contaminante:

® \bidem, p. 148



La responsabllidad objetiva es la obligacién de reparar el dafio
pecuniario causado por emplear cosas peligrosas, alin cuando se
haya actuado licitamente y sin culpa. Esta responsabilidad sdlo toma
en cuenta el elemento objetivo consistente en la comisidn del dafio

_al emplear cosas peligrosas, por eso se le ltama responsabilidad
objetiva o también riesgo creado.’

Con relacién a lo citado, en este tipo de responsabilidad el responsable queda
obligado a hacer frente a las consecuencias de sus actos cuando haga uso de

materiales peligrosos como el petréleo.

La responsabilidad objetiva encuentra su fundamento en la causacion del dafio,
eliminando el slemento de la culpa y toma como fuente de responsabilidad a una
conducta licita y juridica, consistente en {a utilizacion de un objeto peligroso que

crea un estado de riesgo para los demés.

£n la responsabilidad objetiva es necesaria la existencia de una relacion de
causalidad entre el hecho o el riesgo creado y los dafios y perjuicios sufridos.
Estos deben ser consecuencia directa del evento por el que se imputa la

responsabilidad.

Para la aceptacion de la teorfa de la responsabilidad objetiva o del riesgo creado
se tomd en cuenta la multiplicidad de los dafios a terceros porque el desarrollo de
la ciencia y la tecnologia y el desarrollo de las actividades, tanto industriales
como tecnologicas iniciadas por los Estados, creaba riesgos considerables de
causar dafios transfronterizos, y quienes hacian uso de elles debian asumir los
riesgos y sus consecuencias y, por io tanto, responder por ello. Esta situacién que
prevalece hasta la fecha e interpretada por la teoria de ia responsabilidad
objetiva, tiene como fundamento proteger de la manera mas eficiente, a todos los
individuos de los peligros que implica el desarrolflo y utilizacién de cosas que por

su naturateza misma son peligrosas y establece, que aun cuando se obre

* Ibidam, p.159



licitamente se debera realizar la reparacion por los dafos causados, [0 que nos

refiere el caracter ético-juridico de la responsabilidad.

Debido a que los dafios susceptibles de causarse por el uso o posesion de cosas
peligrosas por su naturaleza son improbables pero pueden ocurrir, la
responsabilidad tendré que basarse en el riesgo y no en la culpa o negligencia,

con lo cual desaparece la necesidad de la prueba.

Para que exista la responsabilidad objetiva se requieren los siguientes elementos:

a) Uso de un mecanismo peligroso.

b) Que se cause un daio.

¢) Que haya una relacion de causa a efecto entre el hecho y el
danfo.

d) Que no exista culpa o negligencia inexcusable de la victima®

Aungue de cualquier hecho del hombre pueda derivarse eventualmente un dafio
para sus semgjantes, existen determinadas actividades cuyo ejercicio implica en
si mismo la posibilidad constante de producir dafios. A éstas entonces, debe
limitarse la aplicacion de la responsabitidad objetiva.

En la teoria de la responsabilidad objetiva se prescinde de toda idea de culpa dsl
agente generador del dafo pues la responsabilidad se origina simplemente por el
uso o explotacion de cosas peligrosas, de aqui surge el nombre de

responsabilidad civil objetiva.

Los materiales peligrosos pueden ser clasificados en peligrosos por
si mismos, peligrosos por su funcionamiento y peligrosos por otras
causas analogas: “Entre fos materiales peligrosos por si mismos se
mencionan a las sustancias toxicas, explosivas, contaminantes o
inﬂamatgtes, pues independientemente de su funcionamiento causan
dafos.”

® Algjandro Orfega San Vicente. "El dafio y su reparacidn en el sistema juridico mexicano®, en
PEMEX LEX, Revisla Juridica de Petrdleos Mexicanos, Nim. 23-24, México, mayo-junio, 1990, p.9
® Joaquin Martinez Alfaro, op. oif., p.158



Los hechos que dan origen a |la responsabilidad objetiva, pueden ser propios o
ajenos, siempre utilizando cosas o materiales peligrosos como el petréleo, o por
el simple hecho de poseerlas independientemente del motivo por el que se

utilizaron o que el causante del dafio sea distinto al duefio.

En la responsabilidad objetiva es importante tomar en cuenta para la reparacion
que las cosas peligrosas tienen una caracteristica en comun; son costosas. Tanto
para el Estado como para el individuo responsable resulta més facil reparar el
dafio causado, ademas de que por otra parte esta obteniendo beneficios de ia

actividad donde el empleo de los objetos aludidos implican ef riesgo.

La importancia de crear una conciencia preventiva también repercute en ia
minimizacion del riesgo y de los dafios en el caso de ocurrir un accidente, pues el
responsable puede prever mas facilmente los posibles accidentes al estar en
conocimiento y contacto con el objeto utilizado.

El hecho de hacer uso de mecanismos, instrumentos, aparatos o sustancias
peligrosas por si mismas, por la velocidad que pueden alcanzar, por su naturaleza
inflamable o explosiva, por a energia de la corriente eléctrica que conduzcan o
por otras causa andlogas, aunque se obre licitamente, sin culpa alguna, implica la
obligacién de responder por el dafio que se cause, excepto si demuestra que ese
daiio se produjo por culpa o negligencia inexcusable de la victima.

La responsabilidad objetiva no tiene influencia en ia licitud o ilicitud del hecho que
causa €| dafio, la persona perudicada puede exigir la indemnizacion
correspondiente, pues su derecho se basa solamente en el hecho perjudicial sin
tomar en cuenta los conceptos de delito 0 de culpa.

Las disposiciones referidas en la responsabilidad objetiva o del riesgo creado se

aplican a aclividades conducidas con extremo cuidado y representan una



utifidad tal que, a pesar del riesgo que conllevan, no puede considerarse
negligente el hecho de llevarlas a cabo. Cuando la utilidad o el bensficio para la

sociedad no justifica el riesgo creado por la misma, su mera realizacion puede

considerarse un acto negligenie, de donde puede imputarse simple
responsabilidad. Asi, la justificacién de [a responsabilidad objetiva es cuando las
actividades dtiles pero peligrosas deben responder por los dafios que ocasionan.

Las actividades de alto riesgo se distinguen de las relativas a molestia y
negligencia cuando las primeras generan beneficios de gran utilidad, pues de lo
contrario, incurrir en los riesgos que estas implican constituiria negligencia. Aqui
podemos hacer referencia a! papel tan importante de los hidrocarburos
considerados como el recurso energéfico del siglo XX, de donde se derivan
multiples beneficios y, con ello, la necesidad de considerar su utilizacidn como
una actividad licita; no obstante, no es una justificacién para no tener los cuidados
y las medidas precautorias suficientes para evitar accidentes y dafios.

Sin embargo, ias consideraciones anteriores remiten igualmente a hacer ciertas
salvedades. Bajo ciertas circunstancias, conocidas como excluyentes de
responsabilidad, el responsable queda liberado de su obligacion de indemnizar.
Los excluyentes de responsabilidad son de tres tipos: la culpa grave de la victima,
la fuerza mayor y el caso fortuito, v los convenios sobre responsabilidad.

La victima no tiene derecho a ia indemnizacién proveniente de responsabilidad
¢civil cuando el dafo o perjuicio proviene de su propia culpa grave ¢ inexcusable.
Este tipo de culpa constituye una excluyente general de responsabilidad civil,
aplicable tanto a la responsabilidad subjetiva como a la objetiva.

Ei caso fortuito y la fuerza mayor liberan al deudor de su obligacion de indemnizar
porque suponen que su conducta es resultado de un acontecimiento ajeno a su



voluntad, que no ha podido prever o no ha podido evitar. Desde un punto de vista
estricto podemos definir el caso fortuito como aquél hecho donde no intervino
conducta alguna del sujeto, y la fuerza mayor como aquél en el cual la conducta

del sujeto fue fotalmente involuntaria.

Es de gran importancia resaltar la obligacién que tienen tanto los Estados como
los individuos de responder por los dafios causados derivados de sus actividades,
las cuales son consideradas como de alto riesgo, pues cuando se hace uso de
materiales, sustancias o instrumentos peligrosos por si mismos o por su
naturaleza inflamable o contaminante se esta obligado a responder por el dafio
causado. Ello nos remite a tocar el problema de la reparacion del dafio.



2. Reparacion del dafto.

La reparacion representa una obligacion juridica, donde ia fuerza de una ley
reside simplemente en su existencia, de ahi que la reparacion se refiera a una

obligacidn para quienes causen dafios. -

La conciencia sobre [a importancia del medio ambiente se ha traducido en
términos de "el que contamina paga’”. Este principio establece que quien obtiene
beneficios directos de una actividad especifica, la cual representa un riesgo de
contaminacion, debera pagar por ¢l dafio causado. Pero en tanto cbligacidn, se
hace necesaria la identificacion de los elementos que se ven involucrados a fin de

determinar lo que precede en consecuencia.

Se entendera por reparacion la obligacion de indemnizar o compensar los dafios
generados, es decir, la obligacion de reparar adecuadamente el perjuicio
ocasionado. La reparacién ha de eliminar, hasta donde sea posible, todas las
consecuencias del acto. Hay que restablecer en principio, el estado anterior
{restitucién natural) y en caso de ser impesible, ha de intervenir en su lugar una

reparacion subsidiaria que guarde proporcion adecuada con el dafio.

Los Convenios Internacionales relativos a la contaminacidn de! mar por
hidrocarburos y el Cadigo Civil, reconocen dos formas de reparacion que se
presentan comunmente, pero no necesariamente en las reclamaciones donde se
aducen dafios de cardcter material: la restitucién en especie -restitutio in
integrum- ¥ la indémnizacic')n de dafios y perjuicios, pudiendo presentarse ambas

formas de manera simultanea.
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2.1. Restitucion en especie: restablecimiento de la situacion anterior.

En el ambito de la contaminacién por hidrocarburos y los dafios causados en
consecuencia, se requiere de una conciencia preventiva pues la reparacién nunca
lograra volver a una situacién como la que existia antes de causar el dario

La restitucion en especie es considerada como el modo de
reparacién por excelencia. Este tipo de reparacion se traduce
esencialmente por un restablecimiento efectivo de la situacién que
deberia haber existido en caso de no haberse producido el hecho
iticito. Si se piensa que el principio general de 1a reparacidn tiende a
hacer desaparecer las consecuencias producidas por el hecho ilicito
imputable al Estado en cuanto sujeto de dereche internacional, es
entonces evidente que la reparacion en especie se aprecie, al
menos tedricamente, como la forma por excelencia que debe adoptar
la reparacién,®

Cuando sea posible el restablecimiento de la situacion anterior al acto ilicito, se
debera de realizar tode lo necesario para volver a eila (restifucion natural). sin
embargo, el Estado culpable tiene la facultad de negarse a 1a restitucién natural y
supliria con una indemnizacién de igual valor si la demanda de que se restablezca
la situacion anterior constituye un abuso de derecho. Este es el caso cuando se
pide la restitucidén natural, a pesar de que se haya ofrecido una indemnizacion
equivalente y que la vuelta al Estado anterior haya de ocasionar gastos
desproporcionados.

2.2. Indemnizacion de dafios y perjuicios.

Podemos decir que, tomando en cuenta ia facultad de los Estados de negarse a la

restitucion natural y sustituirla por una pecuniaria un gran logro podria constituirse

1% | adistas Reitzer. La réparation comme conséquence de F'acte illicite en Droit infernational,
Belgique,Georges Thone, 1938, p.171. Citado por Alonso Gomez-Robledo Verduzco. Temas
Sefectos de Derecho Infermacional, 2a ed., Instituto de Investigaciones Juridicas-UNAM, México
1984, p.38



en la asuncion tanto por los Estados como por los individuos de una cultura de
valorizacidon de los recursos naturales con que contamos y que poco a poco
hemos ido acabando, hemos perdido la conciencia de que estamos destruyendo
nuestro entomo y cuando queramos poner una solucién serd demasiado tarde.

Si no es posible la vuelta a la situacién primitiva por haberss
causado un dafio que no puede subsanarse, entonces se esta
obligado a una indemnizacién. Se impone {ambién la indemnizacitn,
ademas de la restitucion natural, cuando no se pueda subsanar el
daiio en su totalidad. Tratandose de un dafio o perjuicio que pueda
medirse en dinero, el deber de indemnizacion.

Por lo general como en la mayoria de los siniestros es imposible regresar a la
situacién anterior al accidente se recurre a la indemnizacién que es la préactica

mas recurrente, aunque no la mejor.

La indemnizacion por dafios y perjuicios se distingue por su caracter de
substitucion, podemos decir que se trata de una forma de reparacién por
equivalencia cuando "en la reparacion de todos los dafios y perjuicios se requiere
demostrar una relacion de causalidad entre el acto ilicito y el dafio acasionado, no
existe deber de indemnizar por dafos y perjuicios en los que falta esta relacién

causal*

La reparacion también contempla los beneficios que se pudieron haber obtenido
de no haberse causado el dafio, ya que la pérdida de utilidades, vienen a ser la

continuacion del dafio.

Debe tomarse en cuenta que [a ley es el fundamento mediato pero se debe
buscar el fundamento inmediato de acuerdo con la situacién que ha generado la
responsabilidad, pues toda responsabilidad se genera a partir de lo que la ley
establece.

“Yhidem, p.3T7.
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La conciencia sobre la importancia dzl medio ambiente se ha traducido en
términos de ley bajo el principio de “e! que contamina paga”. Este principio
establece que la persona que obtienen un beneficio directo de una actividad
especifica y que contamine el ambiente deberd pagar por el dafio causado. Sin
embargo, esta solucidn no resueive el problema, ya que se hace necesario
establecer quién es ef contaminador que obtienen el beneficio real de una
actividad potencialmente peligrosa como es el transporte de hidrocarburos por
mar, para estar en condiciones de determinar quien es el culpable de los darics
para poder establecer de quien es la responsabilidad de pagar por ellos, ya que si
este principio no fuera reconocido internacionalmente, €l monto de los fondos
para indemnizar a las victimas que sufran dafios de contaminacion por
hidrocarburos estaria muy limitado, ademas de que detiene el desarrollo de una

conciencia injusta sobre esta materia.

Lo anterior 10 veremos a través de los diversos instrumentos internacionales con
que cuenta la comunidad internacional para hacer efectivo este principio y poder

establecer una reclamacion.

“ibigem, p.378.
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3. El problema de la reclamacién. Consideraciones generales.

Como resultado de la expansién del comercio intemacional y por ende, de las
actividades de transporte maritimo mundial a principios de siglo, la existencia de!
problema de la contaminacién marina por hidrocarburos, especialimente en
puertos, se admitia ya antes de la Primera Guerra Mundial.

Entre los afios 20 y 30, varios paises introdujeron medidas e impusieron multas
para evitar las descargas de hidrocarburos en sus aguas teritoriales. En este
sentido, el Reino Unido jugo un papel muy importante en el desarrollo de varios
convenios internacionales relacionados con la seguridad maritima y la prevencién
de Ja contaminacion,

A mediados de siglo, ¢l incesante incremento de ta actividad maritima mundial
alerté a la comunidad internacional sobre el aumento de la contaminacién
resultante de las operaciones ordinarias de los buques fanque, fo que se
reflejaria, més tarde, cuando en 1954 se convoct a una conferencia sobre el
tema, culminando con la adopcidn del Convenio internacional para Prevenir la
Contaminacion del Mar por Hidrocarburos (OILPOL 54), lograndose un primer

paso en la basqueda de un control internacional de la contaminacion.

El principal objetivo del OILPOL era la proteccion de fas aguas del
mar frente a la contaminacién por hidrocarburos basdndose, para
ello, en dos puntos principales:

* EI establecimiento de Zonas Prohibidas, dentro de las que no
estaba permitida la descarga de hidrocarburos o mezcias oleosas, y
* La adopcion de medidas que promuevan la creacion de
instalaciones de recuperacion de aguas y residuos oleosos."

3 Leda Nalleli Mufioz Moreno. "Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacidn por los
Buques (MARPOL 73/78)", PEMEX LEX, Revista Juridica de Petréleos Mexicanos, Nimero 28-29,
México, Abril-Mayo, 1997, p. 35.



En 1962 y 1962 se adoptaron una serie de enmiendas que consistian,
principalmente, en |la ampliacién de la zonas prohibidas, el establecimiento de
criterios para la descarga de hidrocarburos, la adopcion del sistema de “carga
sobre residuos” y el uso de Registro de Hidrocarburos (OILPOL 54/69).

No cabe duda que [z presién intemacional sobre la prevencién de la
contaminacion del mar, a raiz del impacto creado por las grandes catastrofes
ecolégicas fue y sigue siendo un factor muy importante de creacidn de
instrumentos juridicos internacionales; ademds de la contaminacion generada
como consecuencia de accidentes, estd la que se genera a partir de las
operaciones normales de los buques, lo que llevé a la comunidad internacional a
la busqueda de un instrumento que concientizara y detuviera al mas peligroso de
los causantes de la contaminacion marina, los buques.

Aun cuando cada dia son mayores los avances logrados en el desarrollo
tecnolégico para la construccion de embarcaciones mejor disefiadas y mds
seguras para e! fransporte de petrleo y otros materiales peligrosos y cada vez
son mas estrictas las disposiciones legales que deben observar los actores
involucrados en la actividad maritima, los accidentes siguen ocurriendo y con
ellos la contaminacion de los mares. Un aspecto fundamental de referencia es
que casi ningln accidente potencialmente contaminante afecta Unicamente a un
Estado; por lo general, los accidentes causan dafios a varios paises, pues no
debemos olvidar que el mar no tiene fronteras y la marea y los vientos pueden
llevar a los agentes contaminantes a cualquier parte; aqui surge la pregunta ;de
quién es la responsabilidad de pagar los dafios?.

A pesar de los esfuerzos realizados, la amenaza de la contaminacion marina ha
crecido draméticamente. “En el ahfo de 1967 sucedid una de las peores
catastrofes, el accidente del “Torrey Canyon”, frente al puerto ingles de Milford

Haven, en el arrecife de “Seven Stones”, el 7 de marzo, hecho determinante para

]



que Jas medidas sobre la proteccién del medio marino se revisaran con mayor
detenimiento v se adoptaran reglas dentro del marco del Derecho Intemnacional

clasico”."

Ello ocasiond una nueva discusidn sobre la responsabilidad de los Estados, de
los navieros o duefios de los buques y de los propietarios de las cargas, es decir,
entre todos los que explotan comercialmente un bugue, ya sean propietarios o no.

A raiz de aquel desastre, la comunidad Intemacional encabezada por la
Organizacién Maritima Internacionai (OMI} y basandose en el principio de lograr
mares mas limpios y seguros, adopté dos Convenios Internacicnales y una
Convencién cuyo cbjetivo principal es prevenir y erradicar la contaminacion del
medio marino, y a su vez salvaguardar la vida humana en el mar. Estos

Convenios son:

-Ei Internacional para la Seguridad de la Vida humana en el Mar

(SOLAS).

-El [nternacional para prevenir la Contaminacién por Bugues
{MARPOL 73/78) y

-La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(CONVEMAR).”

De ellos se derivan una serie de Reglamentos, Resoluciones, Codigos
Internacionales y demas disposiciones para dar cumplimiento a los fines de la

propia organizacion.

" José Eusebio Salgado y Salgado. Importancia Jurfdica de los Cenvenios: Internacional relativo a
la Intervencién en alfa mar en casos de accidenfes que causen una confaminacion por
hidrocarburos defl 28 de noviembre de 1969 (infervention 69); Infemacional sobre Responsabilidad
Civil por dafios causados por fa contaminacin de las aguas del mar por hidrocarburos del 29 de
noviembre de 1969 y sus Profocolos de 1976, 1984 y 1992 (CLC/69/76/84/92); y el Internacional de
Constifucién de un Fondo Infernacional de Indemnizacién de dafios causados por la contaminacion
de hidrocarburos del 18 de diciembre de 1971 y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992 (Fund /17/
76/84/92)

' José Eusebio Salgado y Salgado, op.cit,, p.311.
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Consideramos necesario distinguir, por un lado, los elementos que regulan fas
medidas encaminadas a la prevencién de la contaminacién, dado el énfasis
puesto en la necesidad de crear a nivel internacional una conciencia de
prevencién; los instrumentos encaminados a ello comprenden las acciones para
erradicar a contaminacién de las aguas del mar causada por los bugues en el
transcurso normal de su navegacion y evitar los accidentes que traen también

como consecuencia la contaminacion.

*Una de las peores catdstrofes ocurridas fue el hundimiento del
{rasatlantico Inglés “Titanic” de la compariia naviera White Star Line
el 14 de abril de 1912. Tenia 271 meiros de eslora, 28 de manga, 30
de calado y 60,000 toneladas de desplazamiento, era el mayor
bugue que se habia consiruido hasta entonces. En este accidente
murieron alrededor de 1,513 personas de las 2,220 que se
encontraban a bordo, cuando el buque chocé contra un iceberg que
abrié una grieta de aproximadamente 90 metros de largo de un
costado del barco, bajo la linea de flotacién, ocasionando que el
“Titanic™ se fuera a pique, partiéndose en dos, a la aitura del puente
de mando.

Mucho se habia hablado acerca de que el barco no se podia hundir
ya que contaba con un casco de doble fondo v 16 compartimentos
estancos, disefiados para mantenerlo a flote, pero el iceberg perforo
cinco de ellos, uno mas de los que se habia considerado en un
accidente, el bugue se hundib en tres horas y media.

Investigaciones posteriores evidenciaron que el barco iba a una gran
velocidad en esas aguas que eran de gran peligrosidad, ademas los
botes salvavidas solo alcanzaban para la mitad de los pasajeros y de
la tripulacion y, por Gltimo, el buque “Californian” cercano al “Titanic”
y que momentos antes habia mandado mensajes advirtiendo la
existencla del iceberg, no acudid al rescate pues el operador del
radio apagé los aparatos de comunicacion de la nave.'®

A partir de entonces se hizo obligatoria la existencia de botes salvavidas
suficientes para todos los pasajeros v se obligd a mantener abiertos los sistemas

de comunicacion de los bugues.

'® Clement Lavigne. "Ei papel del &rea maritima en la reclamacién®, Seminario de Derecho
Maritimo y Derecho def Mar, Richard’s Hoggs Intemnational, México, 1-3 diciembre, 1988,
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En 1913 se convocd a una Conferencia bajo los auspicios del Reino
Unido, en Londres, que adoptaria el primer Convenio de Seguridad
de la vida Humana en el Mar. Sin embargo; la primera Guerra
mundial, que estaliara un afio después, impidié que entrara en vigor,
por lo que hasta 1929 se aprobd el Convenio Intemacional para la
Seguridad de la Vida humana en el Mar (SOLAS)."

Luego de la tragedia del “Titanic”, la comunidad internacional ha tenido mucho
cuidado en proteger la vida humana en el transporte maritimo, lo cual dio lugar a
la Convencion Intemacional sobre Seguridad de fa Vida en el Mar (SOLAS).

Cabe resaltar que “el Convenio SOLAS en su capitulo X, establece un importante
instrumento internacional, el Codigo Intemacional de Gestidén de la Seguridad al
cual se le dio caracter obligatorio y que persigue establecer practicas de
seguridad en las operaciones de los buques y en el medio de trabajo, tomando
todo tipo de precauciones a fin de evitar accidentes y mejorando los

conocimientos de! personal para hacer frente a situaciones de emergencia.”'

También establece un sistema de gestion de |a seguridad para garantizar el
cumplimiento de todas las medidas de caracter obligatorio. Esta responsabilidad
recae sobre los gobiernos, por fo que cada empresa expedira un certificado de
gestion de la seguridad. Establece que cada autoridad maritima se compromets a
mantener un sistema eficaz de supervision por parie del Estado rector del puerto,
para garantizar sin discriminaciones, que 1os bugues mercantes extranjeros que
visitan sus puertos cumplan con las normas establecidas en los convenios
internacionales y alcanzar asi una reduccién importante en el porcentaje de

buques deficientes.

"7 José Euseblo Salgado y Salgade, op.ci., p. 328.
8 Organizacién Marilima Internacional (OM!). Convenio Infemacional para fa Seguridad de la Vida
Humana en el mar (SOLAS7974), SE17SR, Londres, 1997, p.7.
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Un aspecto muy importante al que hace referencia este Convenio es el relativo al
personal de los bugques, pues no se debe olvidar que “e! 80% de los accidentes

"1® £n consecuencia,

de los bugues se debe precisamente a errores humanos.
este Convenio establece que las partes se comprometen a tener en sus buques
gente capacitada paia garantizar la seguridad y hacer frente a las diversas

situaciones que se pudieran presentar y causar un accidente.

Los buques deben ser sometidos a recongcimientos periddicos a fin de poder
expedirles un certificado de seguridad y en caso de que un buque se accidente y
no lleve a bordo dicho certificado actualizado, no podra de ninguna manera limitar
su responsabilidad.

Otro aspecto relevante en el Convenio SOLAS es el que se refiere al control de 1a
contaminacion causada por buques el Convenio Internacional sobre Seguridad de
la Vida Humana en el Mar, contiene reglas sobre el embalaje, marcado vy
etiguetado de mercancias peligrosas, asi como {08 requerimientos de estiba del
cargamento; todos estos estdndares de seguridad tienen un objetivo directo en la
reduccion de accidentes de navegacién.

Un instrumento internacional mas de gran importancia en el campo preventiva de
la contaminacion es el Convenio Intemacional para la Prevencién de la
Contaminaciéon por Buques 1973 (MARPOL 73/78), que entrd en vigor
internacionalmente en 1983 y sustituyé al Convenio Internacionat para prevenir la
Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos de 1954. Su objetivo
principal es:

Erradicar la contaminacion del mar provocada por hidrocarburos,
sustancias nocivas liquidas, sustancias perjudiciales, aguas sucias y
basuras y minimizar el derrame accidental de tales sustancias por
las embarcaciones para preservar el medio ambiente marino.”

' Dick, Elliot. “Pianes de contingencia®, Seminario sobre reclamaciones del Seguro Marltimo,
Petrileos Mexicanos, México, mayo 11y 12, 1998.

Organizacién Maritima Internacional (OMI). Convenio Infernacional para la Prevencién de la
Contaminacién por Buques, (MARPOL 1973/1978), 1SBN 92-801-3469-8, Londres, 1993, p.7,
Art.10, Inciso 1).



Su finalidad es lograr que las partes cumplan con las disposiciones del mismo
para prevenir la contaminacion del medio marino por la descarga de sustancias
qus puedan menoscabar los alicientes recreativos o entorpecer fos usos legitimos
de las aguas del mar.

Las disposicionss del Convenic MARPOL que ias Partes se comprometen a
cumplir, deben ser puestas en practica para prevenir la contaminacion; es decir,
que cuando se cometa alguna violacion al Convenio, se deberdn imponer
sanciones a la Administracion del buque infractor, y deben asegurarse de que las
sanciones impuestas sean los suficientemente severas como para evitar la

reincidencia.

A consecuencia de lo anteriormente sefialado, cada Estado parte, puede
inspeccionar a todos agueilos buques gue estan obligados a tener un certificado
expedido por la autoridad de una parte en el Convenio. La inspeccion debera
limitarse a verificar la existencia de tal Certificado, a menos que existan motivos
suficientes para pensar que la condicidn de! bugue o de sus equipos no
corresponden a la que se indica en dicho documento.

Debemos sefalar, para los fines de este trabajo, que “este Convenio tiene tres
Protocolos, el primero se refiere a las disposiciones para la elaboracion de
informes sobre sucesos relacionados con sustancias perjudiciales; el segundo, se
refiere ai Arbitraje, al cual se recurre para la solucién de controversias que no
hayan podido ser resueltas mediante negociacién entre las partes y se constituye
un Tribunal de Arbitraje a solicitud de una parte, dirigida a la otra. Estarg formado
por dos arbitros designados por cada parte y un tercero nombrado por ambas
partes. El arbitro fungird como presidente det Tribunal y el laudo emitido por este

es de caracter definitivo e inapelable.
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El tercero y ultimo Protocolo fue elaborado para mejorar las medidas de
prevencién y control de la contaminacién del mar por buques, especialmente en lo

que se refiere a fos que transporten hidrocarburos. "'

Otra Convencion encaminada a la prevencion, es la de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar (CONVEMAR) firmada en Montego Bay, Jamaica que entré en
vigor a nivel mundiat en 1995. “Esta Convencion establece desde una perspectiva
normativa, las disposiciones juridicas fundamentales que regulan la prevencion y
responsabilidad en materia de contaminacién maritima.”? Parte del principio de
que existen varios tipos de fuentes de contaminacidn marina y de la premisa de

que son diversas las variantes de contaminantes marinos, asi como sus efectos.

La CONVEMAR obliga a los paises miembros a formular y elaborar planes y a fijar
estandares para prevenir, controlar y reducir fos efectos de la contaminacion
maritima; ofra obligacién importante es la elaboracién de planes de contingencia,
afin de reducir los efectos de un accidents.

Para el estudio, planeacién y despacho de los asuntos relacionados con el
convenio MARPOL 73/78 en México figuran las siguientes Dependencias o
Secretarias de Estado:

-Secretaria de Gobernacién,

-Secretaria de Relaciones Exteriores,

-Secretaria de Marina,

-Secretaria de Comunicaciones y Transportes,

-Secretaria de Desarrollo Social,

-Secretaria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pescay

-Secretaria de Energia.

! thidem, p.480
* Organizacién Maritima Intemacional (OMI). Convenio de fas Naciones Unidas sobre Derecho dal
Mar (CONVEMAR), Diario Oficial de [a Federacién, 1o de junio de 1983, p.2
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Para efectos de la presente investigacion, requerimos establecer principalmente
las funciones de 1as Secretarias de Marina, de Comunicaciones y Transportes, del
Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, ya que en nuestro pais ellas son
las encargadas de vigilar que se cumplan las medidas establecidas en los
diferentes convenios intemacionales y estan encaminadas a la prevencion, asi
como imponer sanciones a los infractores de las leyes v a que se realicen los

trabajos de reparacion que se requieran para resarcir los dafios causados.

La Secretaria de Marina es la encargada de gjercer la soberania sobre las aguas
territoriales y la vigilancia de las costas del territorio, vias navegables, islas
nacionales y la zona econdmica exclusiva. Dirige la educacién publica naval y del

mar.

La Secretaria de Comunicaciones y Transpories lleva a cabo las politicas y
programas relacionados con el transporte y las comunicaciones por agua
conforme a las necesidades del pais. Regula, promueve y organiza la marina
mercante y, respecto a ella, establece los requisitos que debe cumplir e! personal
de la misma. Le corresponde “construir, reconstruir y conservar las obras
maritimas y portuarias de dragado, instalar el sefialamiento maritimo vy

proporcionar los servicies de informacion y seguridad para ia nawegac:ién."23

Asimismo debera inspeccionar y certificar que las embarcaciones cumplan con las
normas oficiales mexicanas y con lo establecido por los tratados internacionales.
De igual forma regula lo referente a las condiciones de seguridad en la

navegacion.

Cuando ocurra algun accidente maritimo, realizard todas las investigaciones

conducentes e integrara la informacién estadistica sobre fos mismos.

B L ey Orgénica de la Administracién Pblica Federal, 30a ed., Ed. Porrda, México, 1984, p.7.
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Es también atribucién de la Secretaria el intervenir en las negociaciones de los
tratados internacionales sobre [a materia.

La Secretaria de Medio Ambiente, Recursos naturales y Pesca le compete el
fomento de la proteccion, restauracion y conservacion de ecosistemas y recursos
naturales, bienes y servicios ambieniales, con el fin de propiciar su
aprovechamiento y desarrollo sustentable, formutando politicas en materia de
saneamiento ambiental y agua entre otras materias.

En este trabajo tomaremos como esiudio de caso el siniestro del bugue tanque
*Batriana Pacific 1° el cual sufrié un accidente en el cual se presentd derrame de
petréleo y a consecuencia de éste, contaminacion de las aguas del mar, por lo
que se hace necesario hacer referencia a las leyes establecidas en los Convenios
Intemacionales para establacer las obligaciones de reparacién y las sanciones
correspondientes.

Para el analisis del siniestro del bugue tanque “Batriana Pacific 1° citamos las
ieyes que en nuestra legislacién integran los lineamientos establecidos en los
Convenios Internacionales que México ha ratificado y que estan encaminados a la
prevencion de la contaminacién del mar por hidrocarburos y a ta reparacién de los
dafios causados a consecuencia de una contaminacion.

Ley federal det mar. esta ley tiene por objetivo mantener la
soberania de la zona marina scbre el régimen aplicable a los
recursos marinos vivos, Su conservacion vy  utilizacion, el
aprovechamiento econémico del mar y la proteccion y preservacion
del medio marino, inclusive la prevencién de su contaminacion y la
realizacion de actividades de investigacion cientifica marina, 2*

 ibidem, p.332
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Reglamenta relativo a Jas zonas maritimas mexicanas que comprenden:

a) el mar territorial,

b) las aguas marinas interiores,

c) la zona contigua,

d) [a zona econdmica exclusiva,

e)la piétaforma continental y plataformas insulares, y

f) cualquier otra permitida por el Derecho Internacional

- Ley de puertos: su objetivo primordial consiste en la regulacién de los puertos,
terminales marinas ¢ instalaciones poriuarias, incluyendo o relativo a su
construccién, uso, aprovechamiento, explotacion, operacién y formas de
administracion y la prestacion de servicios portuarios.

Esta ley establece lo relativo a las basuras asi como al establecimiento de
instalaciones de recepcién de tales basuras en los puertos de igual forma,
contiene reglas para prevenir la contaminacion por |as aguas sucias de los
buques como o establece el convenio MARPOL 73/78.

- Ley General de Equilibrio ecoldgico y proteccién al ambiente, tiene por objeto

establecer las bases para:

a) definir fos principios de la politica ecolégica generat y regular los
instrumentos para su aplicacion,

b} el ordenamiento ecoldgico,

¢) la preservacion, la restauracién y el mejoramiento del ambiente,

d) el aprovechamiento racional de los elementos naturales

e) ia prevencion y el control de la contaminacion del aire, agua y
suelo,

f) la concurrencia del gobierno federal, de las entidades federativas y
de los municipios en la materia, y

9} la coordinacién entre las diversas dependencias y entidades de |a
administracion publica Federal, -asi como {a participacién
corresponsable de la sociedad en materia de este ordenamiento.®®

» i ey General de Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente, 11ava. ed., Ed. Porria, México,
1985, p.1 y 2, adiculo 10,
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Contiene diversas definiciones compatibles con el Convenio MARPOL 73/78 y
establece lo relativo a la prevencion y control de la contaminacién del agua,
incluyendo todas las acciones necesarias que haya que tomar para cada caso en
concrelo, ya sea que se originen dentro del territorio nacional, o bien en el

extranjero.

Ley de Navegacion; regula las vias generales de comunicacién por
agua, la navegacion y los servicios que al respecto se presenten, la
marina mercante mexicana y los aclos, hechos y bienes
relacionados con el comercio maritimo.*®

Por ofro lado, conviene seiialar que existen una serie de instrumentos de la
regulacidén reparadora, donde se encuentran las normas establecidas para
arreglar o disminuir las consecuencias derivadas de un accidente que contamine
las aguas del mar con hidrocarburos transportados por bugues, asi como los
elementos de determinacion de la responsabilidad civil la cual ha sido sefialado
en su momento, y las normas para la indemnizacion de los afectados, dichas
normas y elementos se encuentran establecidos en el Convenio internacionat
sobre responsabilidad civil por los dafios causados por la contaminacién de las
aguas del mar por hidrocarburos {CLC) y el Fondo Internacional de indemnizacion
{ FONDO IOPC).

Ante ef grave problema que representa la contaminacién del medio
marino por hidrocarburos y sus derivados, ademds de que los darios
son cuantiosos y que es necesario indemnizar a las victimas de tales
hechos de manera conveniente y oportuna, se convocd a la
Conferencia juridica Internacional sobre Dafios causados por la
Contaminacién de las Aguas del Mar, en donde se estudio la
adopcién de un Convenio o Convenios sobre fas cuestiones relativas
& tales temas, por Resclucion emitida por la Asamblea de Ia
Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMNY?

= Ley Omgénica de Ia Administracién Pablica Federal, op.cif., p. 26.
T José Eusebio Salgade y Salgado, op.cit, p. 313.
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Esta problematica dio lugar a wvarias convenciones internacionales vy
consideramos que atacar este problema a nivel internacional es ia dnica
alternativa viable para su control; afortunadamente se ha dado un gran consenso
internacional, el cual ha sido encabezado por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) y el Comite Maritime Intemational.

Bélgica invitd a una Conferencia en Bruselas donde se adoptaron dos convenios
mas, el relativo a la Intervencién en Alta Mar en casos de accidentes que causen
una contaminacidon por hidrocarburos y el Convenio Internacional sobre
responsabilidad Civil por Dafios causados por la contaminacion de las aguas del
mar por hidrocarburos y una resolucién de gran importancia que dio origen al
Convenio para la constitucién de un Fondo Intemacional de Indemnizaciones
para resarcir dafios causados por la contaminacién de las aguas del mar por
hidrocarburos, lo que hizo que se esiudiara de manera rigurosa el problema de la
reparacion de los dafios ocasionados por la contaminacién de hidrocarburos que

forman parte del Derecho Internacional.

* Convenio Internacional relativo a la Intervencidn en Alta Mar en casos de
accidentes que causen una contaminacion por hidrocarburos del 29 de noviembre
de 1969 y su Anexo relativo a la Conciliacidn Intemacional y el Arbitraje
Internacional, procedimientos a los que las partes pueden recurrir para resolver
sus conflictos en caso de diferencias en la aplicacién de el Convenio que nos

ocupa.

A través de este Convenio, los Estados miembros o paries en él establecieron
derechos para adoptar medidas que sirvan para prevenir, disminuir o eliminar el
peligro de la contaminacion por hidrocarburos, a consecuencia de accidentes

sufridos por buques que se encuentren fuera de las aguas territoriales.
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Asimismo establece que ef Estado riberefio deberd tomar todas las medidas
necesarias para evitar las amenazas de contaminacién a sus litorales o intereses

conexos tales como:

Actividades maritimas costeras, poriuarias o de estuarios,
incluyendo todas las actividades pesqueras y que constituyan un
medio esencial de existencia de las perscnas interesadas.

Atractivos turisticos de la region interesada.

Conservacion de los recursos vivos del mar y de su flora y fauna.®

En caso de diferencias entre los Estados afectados, podran acudir a los
procedimientos de conciliacién o de arbitraje internacionales, previstos en el
Anexo del Convenio, sin que ello impida que las partes en las controversias
puedan acudir a otros medios de solucidn pacifica de tales conflictos. Ef Convenio
entré en vigor internacionalmente el 6 de mayo de 1975.

Debera tomar las medidas necesarias para evitar riesgos a vidas humanas y
prestar a las personas siniestradas toda la ayuda que requieran, y de ser el caso,

repatriar las fripulaciones de [os bugues accidentados.

* Convenio intemacional sobre Responsabilidad Civil por Daros causados por {a
contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos del 29 de noviembre de
1969 y su Anexo relativo al certificado de Seguro u otra garantia Financiera
relativos a la Responsabilidad Civil por dafios causados por la Contaminacion de
las Aguas de Mar por Hidrocarburos (CLC/89). Se refiere al fundamento o base y
al grado o nivel de |a responsabilidad de los propietarios del buque o de la carga,
nacida de dafios sufridos por Estados, personas fisicas 0 morales a consecuencia
de un siniestro maritimo que entrafie contaminacién por hidrocarburos. Su
objetivo es garantizar que se otorgue una indemnizacién adecuada y oporfuna a
las victimas de una contaminacién por hidrocarburos que provengan de buques-
tanque petroleros que hayan sufrido un accidente maritimo o no. En estos casos

® ibidem, p.312
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se hace responsable de tales daros el propietario del buque del que provenga el

hidrocarburo contaminante.

Este Convenio tiene ciertas excepciones para la reparacién como:

a) Que los dafios por contaminacién sean resuitado de un acto de
guerra, hostilidades o bien de un fendomeno natural de caracter
excepcional, inevitable e irresistible.

b} Que los dafos sean causados por la accidn u omisidn
intencionada de un tercero.

¢) GQue los dafios por contaminacién sean causados por la
negligencia u ofro acto lesivo de cualquier gobiermno o autoridad
responsable del mantenimiento de luces u otras ayudas a la
navegacion en el ejercicio de su funcién.

d) Cuando el propietario pueda probar que los dafios provocados por
contaminacién se deben total o parcialmente a la accién u omisién
de la persona que lo sufrid, ya que actud en tal sentido y
deliberadamente con la intencidn de causarlos, o bien tal persona
actud con ne%ligencia: en tal caso, podra ser exonerado total o
parcialmente.

E! CLC/69 también dispone la obligacién de mantener por los propietarios de los

buques-tanque que transportan mas de 2 mil toneladas de hidrocarburos a grane,

un seguro u otra garantia financiera para cubrir fos dafos que pudieran

sobrevenir en caso de que ccurriera una cantaminacién por hidrocarburos.

El Convenio entrd en vigor el 19 de junio de 1975 y se han adoptado tres

protocolos de modificacién o enmienda.
El CL.C considera como dafios por contaminacion los siguientes:

a} Las pérdidas o dafios causados fuera del buque, por transporte
de hidrocarburos.

b}La contaminacidon que resulta de los derrames 0 descargas
procedentes de la embarcacion, dondeguiera que ocurran tales
derrames o descargas.

¢) Inclusion del costo de las medidas preventivas y las pérdidas o
dafios causados por tales medidas preventivas. *

® intemnational Oif Poliution Compensation Fund, SE17SR, 2a. ed., London, 1987, p.47
* \bidem, p.27.
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Los hidrocarburos sujetos al Convenio CLC/69 son:

Todos los hidrocarburos persistentes de origen mineral, como crudos
de petrdleo, fuel oil, aceite diesel pesado y aceite lubricante, yva se
transporten a bordo de un bugue como carga o en fos depositos de
combustible liquido de ese bugque.”*

El término “persistente” se emplea para describir los hidrocarburos que debido a
su composicion quimica, por lo normal se disipan lentamente de un modo natural
cuando se derraman en el medio marino, corren el riesgo de esparcirse y
requieren operaciones de limpieza. Los “hidrocarburos no persistentes” tienden a
evaporarse rapidamente cuando se produce un derrame y no requieren

procedimientos de limpieza.

El Convenio CLC prevé una limitacién de responsabilidad en tres millones de
unidades de cuenta (DEG) para bugues de 5,000 toneladas de registro bruto y por
cada tonelada adicional se sumaran 420 unidades de cuenta (DEG) a la cantidad

antes mencionada.

La unidad de cuenta es el Derecho Especial de Giro (DEG), tal y
como [o define e! Fondo Monefario intemacional (FMI). Dichas
cuantias se convierten a la moneda nacionai del estado en que se
constituya el fondo de garantia previstc en el Convenio,
convirtiéndose al valor que en el momento del siniestro tiene esa
moneda nacional frente al DEG.*

La resolucion sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de
indemnizaciones para resarcir dafios causados por la Contaminacion de fas
Aguas del Mar por Hidrocarburos dio origen al Fondo Internacional de
Indemnizacion de Dafios Causados por la Contaminacién de Hidrocarburos. Este
Convenio vino a complementar al Convenio CLC/69, el cual no resolvia todas las
probleméticas de caracter juridico, financiero o de ofra indole.

* José Eusebio, Salgado y Salgado, op.cit., p.23.
2 Alejandro Sobarzo. Régimen jurfdico del alfamar, 2a. ed., Ed. Pomta, México, 1985, p. 129.
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E1 Fondo internacional financiaria los intereses relacionados con la carga y podria
contribuir a aliviar al propietario del bugue, asi como proporcionar indemnizacidn
adicional a las victimas de dafos por contaminacién por hidrocarburos, para
aquellos casos donde la indemnizacion dispuesta en el Convenio CLC/69 fuese
insuficiente o no pudiera obtenerse.

*El objetivo del Fondo es otorgar una indemnizacién por dafios debidos a la
contaminacién por hidrocarburos, en la medida que la proteccidon establecida por
el Convenio CLC/69 sea insuficiente o inadecuada®,® es decir debe pagar la
indemnizacién a estados y personas que sufran los dafios derivados de la
contaminacion por hidrocarburos, para el caso de que tales personas no hayan
recibido o no puedan recibir {a indemnizacién del propietario del bugue, del cual
hayan escapado ¢ se hayan descargado los hidrocarburos ¢ cuando tal
indemnizacion no sea suficiente para cubrir tales dafos respecto de la carga
financiera adicional que les impone ¢l CLC.

- El contenido del Fondo es: Otorgar una indemnizacion por dafos
debidos a {a contaminacién por hidrocarburos, en la medida en que
la proteccitn establecida por el Convenio CLC/69 sea insuficients o
inadecuada.

- Dar ayuda a los propietarios de los buques, respecto de la carga
financiera adicional que les impone el Convenio de
Responsabilidad Civil de 1869, la que s6lo se otorgaréa si se sujeta
a la ayuda con e! proposito de que se garantice la observancia y
cumplimiento de diversos convenios relacionados con la labor de la
OMI como son, entre ofros, los siguientes:

a) Convenio Internacional para la seguridad de la Vida Humana en el
Mar y sus diversas enmiendas y modificaciones (SOLAS)

b) Convenio intemacional para Prevenir la Contaminacion por
buques y sus Modificaciones y enmiendas (MARPOL 73/78).

- Llevar a la practica los propdsitos conexos establecidos en el
Convenio CLC*

® tntemational O Polution Compensation Fund, op. cif,, p.8g.
M ibidem, p. 320
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Los dafios por contaminacidn incluyen el costo de las medidas preventivas
razonables, es decir, las medidas adoptadas después de un derrame de
hidrocarburos para evitar o reducir los dafios por contaminacion, asi como las
pérdidas o los dafios ulteriormente ocasionados por tales medidas. Si las medidas
adoptadas resultan mas eficaces que no llega a producirse ninglin derrame de
hidrocarburos, no se paga indemnizacion en virtud de estos Convenios.

De acuerdo con lo que dispone el Convenio del Fondo, las victimas
pueden recibir una indemnizacion muy por encima de los niveles de
responsabilidad del propietario del buque siniestrado; sin embargo,
las obligaciones del fondo estén limitadas de tal manera que la suma
fotal que deberd pagarse a las victimas por el propietario y el Fondo
no debera ser superior a 30 millones de unidades de cuenta (DEG)*

Es importante resaltar que aun cuando ta comunidad internaciona! ha asumido fa
rasponsabilidad ambiental como un aspecto de gran importancia se requiere crear
una educacion y una cultura de prevencién, los responsables de observar y poner
en practica las medidas anteriormente mencionadas deben realizar mayor
diligencia para incorporar estos instrumentos internacionales a las legislaciones
internas de los diferentes Estados.

Si los esfuerzos que realizan algunos FEstados y los diferentes grupos
ambientalistas para tener un mar limpio no se inician en cada Estado serédn
infructuosos hacia el exterior. La responsabilidad ambiental se traduce en la
conjuncién de tareas comunes. Si no se estableciera la responsabilidad de las
partes para indemnizar y compensar los dafios causados por la contaminacion por
hidrocarburos, dificilmente los propietarios de los buques tanque, que transportan
hidrocarburos, llevarian a efecto los dispositivos técnicos y las medidas de
prevencion para disminuir los posibles derrames de petrélec. Sin embargo, sin el
conceplo de limitacién de la responsabilidad, ei desarrollo de la industria naviera
s@ veria seriamente amenazada. Se hace necesaria entonces la aplicacion de las
disposiciones normativas en materia de limitacién de la responsabilidad y la toma
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de conciencia por parte de los Estados en la aplicacidén de las medidas de
prevencion establecidas en f(as convenciones intemacionales para el
fortalecimiento de la responsabilidad ambiental.

= Ibidem, p. 321
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4, Estudio de caso.

El 7 de junio de 1998, el Bugue Tanque "Batriana Pacific 1" atract

en el muelle de Veracruz, Ver., para recibir un cargamento de 5§40

m3 de Diesel Marine Especial; ia Residencia de Operaciones avisé

que la embarcacidn estaba lista para iniciar las operaciones de

carga de producto. La misma se realizd como de costumbre vy,

transcurrido un determinado tiempo se suspendié el bombeo para

verificar los niveles del tanque; una vez efectuada esta operacion, se

reanudaron las actividades de carga y, aproximadamenie treinta

minutos después, la Residencia de Operaciones del muelle solicité a

la Jefatura de Operaciones del Centro Embarcador suspendiera el

bombeo de combustible debido a que éste sa esfaba derramando de

uno de los tanques del Buque Tanque "Batriana Pacific 17.%
Investigaciones iniciales indicaron que ia causa principal del derrame de diesel se
debid a la falta de cuidado y supervisién adecuada por parte del personal de la
embarcacién, asi como a |a falta de comunicacion entre fa tripulacion del buque y
los operadores del muelle. En esencia, la embarcacion presentaba escora
"ladeado” a la banda de babor, io que significaba que el buque habia
sobrepasado los niveles de carga del tanque tres de babor, por lo cual
dnicamente se derramé producto de este tanque. iguaimente, se detectd que la
batrera contenedora de hidrocarburos instalada alrededor del buque no fue
suficiente para contener el derrame ya que se habia fugado el Diesel Marino

Especial por aproximadamente diez minutos.

Ei siniestro del Buque Tanque “Batriana Pacific 1" ilustra uno de los casos tipicos
donde se ven involucrados elemenios de responsabilidad y consecuente
reparacion de dafios por contaminacion. Eflo evidencia que existe un siniestro a
consecuencia del cual se produce un dafio y, por lo tanto se requiere analizar las
causas que dieron origen al accidente que nos ocupa. Lo anterior, nos conduce a
analizar el caso con base en los instrumentos internacionales por derrames de
hidrocarburos al mar, de los cuales México es parte y que dadas las condiciones y

caracteristicas del siniestro, son pertinentes al mismo.

* Noliver, 01 de junio de 1998, seccidn focal, p.2.
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El accidente causd dafios a terceros y al medio marino y por lo tanto existe la
obligacién del resarcimiento de los defios causados, 1o que nos remite a
instrumentos especificos para la determinacidn de las sanciones que deben
aplicarse al o (los) responsable (s) y las formas de reparacién aplicables en cada

€aso.

De forma adicional, es conveniente sefialar que en la actualidad, los bugues son
considerados como los causantes mas peligrosos de contaminacion de las aguas

marinas.

Con el fin de determinar las razones que dieron origen al siniestro, se realizaron
diferentes investigaciones y de acuerdo con las bitdcoras de cubierta del buque
tanque del dia del incidente, las autoridades dedujeron que la causa principal del
siniestro fue la negligencia, es decir, e! elemento fundamental lo constituye el
error humano, pues tanto el personal a borde de la embarcacion “Batriana Pagific
1" como el personal de la Residencia de Operaciones del muelle que se
encontraba ahi en el momento de la carga del combustible no fueron diligentes en
tas medidas necesarias que se deben tomar en este tipo de actividades cuyos

resultados indican que:

- Existi6é una gran falta de comunicacion entre la tripulacion del “Batriana Pacific
1" y los operadores del muelle, ya que la embarcacién no contaba con el equipo
de radiocomunicacion necesario para poder avisar al muelle que detuvieran las
maniobras porque el productc se estaba derramando.

- Las maniobras de carga fueron incorrectas, ya que la embarcacidon estaba
ladeada a {a banda de babor, por lo que el derrame séio fue de uno de los
tanques. Es decir que la embarcacidén no se encontraba nivelada en cuanto al
peso, por lo gue al cargar el combustible no habia sido repartida la carga de igual
manera en los tanques.

Asimismo, se pudo apreciar que el bugue tanque no contaba con adecuados
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controles de medicién de tanques de carga, factor que fue determinante en el

sobrellenado del tanque tres de babor.

- La barrera contenedora instalada alrededor del bugue para contener el derrame
no fue suficiente, por lo que el combustible se expandié en un area mayor. Ef
problema principal se debi6 a la falta de acciones rapidas necesarias para impedir
que el combuslible se expandiera, pues a consecuencia de [a mala comunicacion
entre la tripulacién del “Batriana Pacific 1° y los operadores del muelle las
medidas de seguridad necesarias en estos casos no fueron lo suficientemente
rapidas para minimizar ja contaminacion. Aqui también nos enconframos con el
problema que representa la falta de capacitacion del personal encargado de las
maniobras de carga, ya que no tomaron las medidas necesarias para evitar el
siniestro, no mostraron la suficiente diligencia en e! desarrollo de todas las
maniobras y no pudieron actuar con la rapidez que se requiere en un caso de
emergencia como este.

"En el plano internacional, es obligacion de los propietarios de los buques ¢ de
sus administradores realizar sus actividades con la debida diligencia, es decir,
tener una fripulacidn que cuente con la preparacion necesaria para lievar a cabo
todas las actividades requeridas con la precaucién necesaria para evitar cualquier
accidente y, en caso de existir poder actuar de inmediato y de la forma mas
adecuada para minimizar cualquier dafio, tanto al medio ambiente como a
terceros en sus bienes y personas,” 3 La debida diligencia es un principio
derivado esencialmente de la costumbre, pues a través de los afios los paises
han considerado la importancia y necesidad de gque exista una conciencia de
prevencion, tanio por parte de los diferentes actores de la sociedad internacional
como de los particulares y se hagan todos los esfuerzos necesarios para
minimizar y erradicar los siniestros que puedan ocasionar derrames de producto

al medio ambiente y por ende afectacion a terceros.

¥ Organizacién Maritima Intemacional (OMI). Convenio Intemacional sobre Seguridad de Ia Vida
en el mar (SOLAS 74/78), ISBN 92-801-3483-3, Londres, 1994, p.40, parte C, regla 16.
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Las caracteristicas de este caso nos remiten a diversos instrumentos
internacionales, ya que el bugue Tanque “Batriana Pacific 1" de nacionalidad
griega causd dafios en aguas nacionales; asimismo, se dafiaron playas y a
consecuencia de estos dafios se vieron afectados pescadores que dependen de
esa actividad, 1a cual tuvo que ser suspendida debido a la contaminacion; por otro
lado, también los hoteleros tuvieron graves dafios y pérdidas por este siniestro,
por elio, inicialmente haremos referencia al Convenio SOLAS el cuai establece
que "“los Estados parte del Convenic deberan tener personal capacitado para
todas las operaciones de vigilancia, ayuda a la navegacién, organizacion del
trafico, busqueda y salvamento entre otros.”

El Convenio SOLAS también establece “el Cédigo Internacional de Gestion de la
Seguridad, el cual tiene caracter obligatorio y cuyo objetivo central es establecer
practicas de seguridad en las operaciones de los buques tomande todo tipo de
precauciones a fin de evitar accidentes y mejorando los conocimientos del

personal para hacer frente a situaciones de emergencia.”™

Un aspecto muy importante al que hace referencia el Convenio SOLAS es el
relativo al personal de los buques, pues “el 80% de los accidentes se deben a
errores humanos” “ como fue este casc. Este Convenio establece que las partes
se comprometen a fener en sus buques gente capacitada para garantizar la
seguridad y hacer frente a las diversas situaciones que se pudieran presentar y

evitar un accidente.

El Godigo internacional de Gestidn de la Seguridad refuerza lo antericr, al sefiatar
la importancia de garantizar el cumplimiento de todas las medidas de caracter
obligatorio y establece que cada autoridad maritima debe comprometerse a

3 Ibidem, p.421

Organizacién Maritima [nternacional (OMI). Cddigo Infermacional de Gestion de la Seguridad
1GS), SE17SR ISBN 92-801-3511-2, Londres, 1997, p. 2

The Intemational Tanker Owners Pollution Federation LTD. Damage assessmenl and claims
analysis, Technical Information Paper, Number 10, United Kingdom, 1885, p.98.
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mantener un sistema eficaz de supervision de los diversos certificados de
seguridad con que deben contar para garantizar que los bugues extranjeros que
visilan sus puertos y de esa forma se cumplan con las normas establecidas en los
Convenios Internacionales,

De acuerdo con lo anteriormente sefalado, podemos establecer que la
responsabilidad de! Bugue Batriana, conforme al Convenio SOLAS radica en que
el Cédigo internacional de Gestién de la Seguridad sefala como responsabilidad
de la embarcaciéon mantener un vigia durante las maniobras de carga y descarga
de hidrocarburos y e! Buque “Batriana Pacific 1" no contaba con este. Asimismo,
no tuvieron la precaucion de verificar que el bugue se encontrara en las
condiciones correctas para iniciar el llenado de los tanques, aqui también
encontramos la responsabilidad de la Residencia de Operaciones del muelle,
pues su personal de operaciones en tierra debié de haber realizado varias
inspecciones para garantizar que las operaciones de carga se desarrollaran bajo
las mejores condiciones de seguridad; sin embargo, podemas deducir su omisién
en tanto que el “Baltriana Pacific 1" no efectud las operaciones de carga
correclamente.

Aunado a lo anterior, podemos concluir que tanto e! personal en tierra de la
Residencia de Operaciones como las autoridades de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, carecian de capacitacion para la atencion de
emergencias, pues las medidas tomadas y las actividades emprendidas, no fueron
las adecuadas, lo que ocasiond que el combustible se saliera de |la barrera
instalada y los dafios causados tanto a las playas como a la flora y a la fauna no

se pudieron evitar.
En cuanio a la tripulacidn del “Batriana Pacific 1” se concluyd que sus

conocimientos y capacitacion eran insuficientes para realizar las maniobras de

carga, pues et tiempo transcurmrido desde el inicio del derrame hasta la verificacion
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del percance, fue lo suficientemente largo como para haber tomado las medidas
necesarias a bordo para minimizar el derrame de producto y, en consecuencia,
haber iniciado en el momento preciso las acciones y asi la magnitud del dafo y
sus efectos hubieran sido menores. También consideramos gue no se actud con
la debida diligencia que requieren este tipo de actividades.

La obligacién de no contaminar estd implicada en la debida diligencia, la cuai
establece el deber de hacer todo lo necesario para evitar causar dafios y
perjuicios a terceros.

Lo conducente para evitar el siniestro era:

- La tripulacion debié estar atenta a las manicbras de carga de producto hasta su
conclusién.

- Se debian tener los equipos de comunicacion necesarios para realizar con ia
mayor seguridad estas actividades y estar preparados para poder hacer frente a
cualquier situacidn de emergencia.

- Contar con los equipos de medicidn adecuados y en buenas condiciones a fin de
saber cuando se han ilenado en toda su capacidad cada tanque y controlarlos
para evitar accidentes como éste.

- Designar a una persona que vigilara la carga de los tanques para dar aviso de
cuéndo se deba parar la carga ¢ para avisar en caso de que se presente algin
problema.

- Cumplir con todos los requisitos establecidos en la Norma de Operacién de
Carga y descarga de buques tangue.

- Contar con todos los elementos necesarios de respuesta rapida en caso de
siniestro. (Plan de contingencia).

- Tener un supervisor en tierra durante todo el desarrollo de las maniobras de

carga,
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Por lo anterior, es importante sefalar la practica imposibilidad de considerar que
el Capitén, oficiales y/o tripulacién de la embarcacién hayan abandonado en
forma tetalmente irresponsable la supervision y vigilancia de las operaciones de

carga, pero asi fue y por tal razon ocurrio el siniestro.

La exposicion de hechos evidencia que, tanto el Buque Tanque
“Batriana Pacific 1 como la Residencia de Operaciones del muelle,
fueron responsables del siniestre en virtud de lo cual y conforme a lo
establecido por el Convenio Internacional para la Prevencion de la
Contaminacién por Buques (MARPOL 73/78) se les debe imponer
una sancibn a ambas partes. En nuestra legislacién estas
disposiciones se encuentran contenidas en la Ley General de
Equiilibrio Ecolégico y la Proteccién al Ambiente y su Reglamento en
materia de Residuos Peligrosos y Prevencion. ™!

Se concluye que a ambas partes se les impondréa una infraccion, ya que ambas
partes no realizaron sus actividades con las debidas precauciones lo que originé
el derrame durante la carga de hidrocarburos en uno de los tanques de babor de
la embarcacién, trayendo como consecuencia la contaminacién de las playas, de
la flora y fauna acuética de! lugar; hecho que contribuye al menoscabo de la
calidad de 1a arena de la playa y al grave deterioro de la flora y la fauna marina,
que son parte de la riqueza nacional, lo cual tiene repercusiones a fuluro en el
medio ambientey en la comunidad, ya que de acurdo con lo que establece el
MARPOL 73/78, estos elementos deben ser satisfactorios para el bienestar de la

poblacion y favorecer el equilibrio ecolégico.

Respecto de las condiciones para la reparacion de los dafios, podemos decir gque
la Residencia de Operaciones del mueile cuenta con el capital social y un gran
nimero de empleados, asi como una gran infraesfructura para realizar sus
actividades, de donde tiene la solvencia econdmica suficiente y 6ptima para pagar

las multas y sanciones impuestas. En cuanto a la embarcacion se deduce que por

** Dictamen de los representantes de la Procuraduria Federal de Proteccidn al Ambiente
(PROFEPA} y de la Procuraduria de Proteccion ai Medio Ambiente Marino (PROMAN).
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los fletamentos y distribucion de combustibles, también cuenta con la solvencia
economica suficiente y Sptima para pagar las multas sanciones impuestas a que
se hizo acreedora.

No obstanie que ambas paries son econdmicamente solventes para enirentar el
siniestro, en este caso se debera recurrir por parte del “Batriana Pacific 1" al
Fondo Internacional de Indemnizacion de Dafios debido a Contaminacion por
Hidrocarburos IOPC pues los dafios y gastos generados a consecuencia del
siniestro sobrepasan el limite establecido por el Convenio Internacionai sohre
Responsabiiidad Civil {CLC), y aquel del Club de Proteccion e Indemnizacion
(P&l) del Bugue, donde los clubes son sociedades mutualistas que ofrecen
cobertura de dafios a terceros ocasionados por el propietario del Bugue para la
reparacion de los dafios causados a las playas, a los muelles y para la limpieza
de los mismos.

"En México, los Clubes de Proteccion e indemnizacion no son reconocidos como
figura legal por nuestras leyes pues son contratados a fravés de las compariias
aseguradoras™,” con lo gue se genera gue las aseguradoras asuman ante el
asegurado la responsabilidad resultado de un siniestro y, posteriormente, la
compafia de seguros recupera del Club de Proteccién e Indemnizacién el monto
de los pagos efectuados para el resarcimiento de los dafios ocasionados a

consecuencia del siniestro.

En cuanto a la responsabilidad de la Residencia de Operaciones dal muelle, se
debera recurrir a su Seguro de Responsabilidad Civil General, pues su
participacion en el siniestro esta basada en negligencia en tierra, es decir que no
tomo todas las medidas necesarias ni realizo las actividades e inspecciones que
se deben tomar en cuenta en este fipo de actividades para evitar la ocurrencia de

un siniestro

 irna Solis Meléndez. "La Cobertura de Responsabilidad Civil hacia Terceros (P&I)7, PEMEX
LEX, Revista Juridica de Petréleos Mexicanos, Nim. 127-128, México, enero-febrero, 1999, p.9
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De acuerdo a lo sefialado por la CONVEMAR, asi como por nuestra ley en el
articulo 169 de la Ley General de} Equilibrio Ecolégico v la Proteceion al Ambiente
y a efecto de subsanar las irregularidades y errores que dieron origen al
accidente, ambas partes deberan presentar un programa para la atencion de
contingencias actualizado, asi como presentar el programa de mantenimiento de

sus instalaciones.

El contenido del Convenio SOLAS traduce que, tanto el muelle de Pemex como el
Buque “Batriana Pacific 1", deberdn contar con un sistema de comunicacion
efectivo, con el objeto de evitar una futura contingencia que ponga en riesgo a los
recursos naturales vy las autoridades deberdn realizar las actividades de
inspeccion apegados a lo establecido por ¢l Codigo internacional de Gestidn de la
Seguridad, asimismo, deberén tomar las medidas necesarias para garantizar la
seguridad y hacer frente a los accidentes y emergencias susceptibles de

presenlarse en las costas.

La responsabilidad del “Batriana Pacific 1" también se finca conforme a lo
establecide en el Cddigo de Gestién de la Seguridad, “las empresas navieras
deberan exhibir copia del Certificado de Gestién de la Seguridad (CSG) del propio
buque y, en caso de no ser presentado, se les notificaré que por una scla vez
podran arribar al puerto mexicano de destino, apercibidos de que el buque sera
objeto de una inspeccion exhaustiva, verificando el estado de equipos,
procedimientos operativos y conocimiento del personal con relacion a los
sistemas criticos del buque. Si de la inspeccion realizada se detectan deficiencias
que puedan ser arregladas durante su estadia, se debera proceder a corregirias,
lo cual debera ser verificado por la Capitania respectiva antes de expedir el
despacho correspondiente; en caso de no poder subsanar en ese puerto, dicho
bugue debera ser retenido o permitido su zarpe hasta un puerto, donde existieran

los medios para su arreglo."*

* Comunicado de ia Secretaria de Comunicaciones y Transportes de fecha 29 de junio de 1998,
en refacidn a la entrada en vigor del Codigo Internacional de Gestidn de [a Seguridad.
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El "Batriana Pacific 1" no contaba con dicho certificado, por lo que estaba
infringiendo con ello una ley internacional establecida por el Convenio SOLAS;
sin embargo, traté de deslindar su responsabilidad bajo ef supuesto de que para
poder aplicar en México el CGS de forma obligatoria por la autoridad
correspondiente, deber& ser aprobado por el Senado y publicado en el Diario
Oficial de la Federacion o cual, a la fecha, no ha sucedido.

No obstante lo anterior, de conformidad con lo establecido en la Regla 2, Inciso
1.1 del Capitulo IX det Convenio intemacional para la Seguridad de ta Vida
Humana en el Mar 1974/ Protocolo de 1978 (SOLAS 74/78) y enmiendas
correspondientes, es obligatorio también para las embarcaciones que realicen
vigjes internacionales iguales o mayores a 500 unidades de arqueo brufo y a
partir del 10 de julio de 1988 también para los buques de pasaje (incluidos los de
gran velocidad, bugues tangue petroleros, quimiqueros, gaseros, graneleros y
buques cargueros de gran velocidad).

En base a lo anterior, se comunicd al Barco en cuestion, en virtud del tipo de
embarcacién ¥ de acuerdo con los productos transportados la necesidad de
incorporar las medidas contenidas en el Cadigo 1GS para garantizar la seguridad
de la vida humana en el mar y la preservacién del medio marine.

Por las circunstancias en que ocurrieron los hechos, ‘la Residencia de
Operaciones expresd que consideré como total responsable de la contaminacion
al Capitan y/o tripulacién del Buque , asi como al armador y naviere; por ello,
reclamd el pago de los daiios, perjuicios, gastes de puerto, muellajes, practicajes,
demoras en la operacidn, recuperacion del preducto, limpieza, etc., y demas
gastos incurridos y que se generaran, hasta la total solucién y finiquito del

asunto.™™

* Documento de reclamacitn de la Residencia de Operaciones a la Operadora det bugue, de
fecha 3 de jutio de 1898.
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Sin embargo, el naviero considero indispensable realizar las inspecciones
necesarias a fin de determinar la responsabilidad del Buque Tanque, requiriendo
elaborar un convenio donde participaran ambas partes. Los resultados de la
inspeccion conjunta y las opiniones emitidas por los expertos determinarian la
solucién por mutuo acuerdo o mediante arbitraje para llegar a un arreglo y
determinar, en consecuencia la responsabilidad de las partes.

En el Convenio establecido por las partes para solucionar el conflicto se aceptd
expresamente, con fundamento en el principic de buena fe, en los usos,
costumbres y reglamentacién en materia maritima, determinar ef monto de los
dafios resuitantes de la contaminacién producida por el Bugue Tanque a la
infraestructura de la terminal maritima, aguas y plaza del Puerto de Veracruz.

Ei MARPOL dispone que cada Estado parte puede inspeccionar a todos aquellos
buques obligados a tener un certificado expedido por la autoridad de una parte en
el Convenio, por lo que las partes convinieron en realizar una inspeccién conjunta
al Buque, a las instalaciones de [a Residencia de Operaciones y a las aguas y
playas del puerto, con el prop6sito de determinar la responsabitidad y el monto de
los dafios resultantes. Para la investigacion, las partes proporcionaron a los
peritos todos los elementos necesarios, tales como indicar las condiciones de
inicio de las maniobras de carga, el tipo de medidas de seguridad adoptadas, el
equipo de emergencia disponible para hacer frente a un siniestro y de acuerdo
con lo establecido en los Convenios Internacionales, los documentos con los que

contaba el Buque para realizar las actividades de carga de combustible.

En este caso, la referencia al Convenic MARPOL establece en su segundo
Protocolo sobre Arbitraje, recurrir a el para la solucién de controversias que no
pudieran ser resueltas mediante una negociacion entre las partes; ello permite
entonces la constitucion de un Tribunal de Arbitraje, como en este caso, pues las

partes no coincidieron con los peritos designados, y debieron someter su
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diferencia a un tercer perito, el cual se elegiria de entre una terna de peritos
internacionaimente reconocidos y las partes se obligaran a aceptar como

definitivo el dictamen emitido.

E! naviero y e! Club de Proteccién e Indemnizacidn de éste
otorgaron una fianza en favor de la Residencia de operaciones del
muelle por USD $958,300.00 ddlares como garantia de los dafios
causados por la contaminacién.*

Finalmente, podemos afirmar que existe una responsabilidad compartida para
ambas partes, ante la negligencia del personal de Pemex y por la Tripulacién del
“Batriana Pacific 17, al no realizarse las pruebas e inspecciones necesarias para
garantizar la seguridad de la operacion; asimismo, no se llevd a cabo la
inspeccion al “Batriana Pacific 1° con la cual las autoridades responsables
pudieran constatar que la embarcacion reunia las condiciones necesarias
requeridas internacionalmente ya sea por la costumbre internacionai o por los
Convenios. Se determind que la Residencia de Operaciones debia recurrir al
fondo de Indemnizaciones para recuperar los gastos realizados para hacer frente
a los dafios causados por la contaminacidn y, a su vez, e! Fonde recuperara el
monto de los gastos hechos para resarcir 1os dafios causados a terceros.

L os dafios y perjuicios se concretan en;

1. Contaminacién del agua def puerto y de sus playas, escolleras y mancha del
malecon y muelle de la Terminat Maritima.

2. Refraso en la recepcion programada de combustible a entregar en el centro
embarcador por et B/T COLORS rentado que Hegd al puerto para cargar
comhustible, proveniente del puerto de Pajaritos Veracruz.

3. Reposicion del material usado para extraer, degradar, dispersar y recoger el

coembustible derramado.

> Dictamen técnico de causalidad de dafios y Diclamen Pericial de avalio de dafios de
Especialistas en Ajustes, S.A. de C.V., del 5 de agosto de 1998.
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4. Todos lfos derivadas por la participacién de personal para organizar la ayuda y
efectuar la tarea de limpieza y saneamiento de las areas contaminadas.

5. Equipos y materiales utilizados para ia atencidn del derrame.

6. Pago a los diferentes prestadores de servicio que intervinieron en la tarea de
limpieza del agua del puerto del muelle y zonas de playas, escolieras, etc., la
recoleccion de arena contaminada y la inspeccion, valorizacién y evaluacion del
derrame.

7. Pago por la espera fondeado del Bugue Tanque "“COLORES" del dia 7 al 10 de
Junio .

8. Equipos y materiales que fueron necesarios adquirir para la recuperacion del
combustible contaminante del agua del puerio y mantener comunicaciones
eficientes entre todos [os responsables participantes de la tarea de limpieza.

9. Gastos Administrativos para comunicacion de informacién, pago de sanciones
impuestas por las autoridades y saneamiento de la playa.

Los dafios citados indican que, para su pago, “es indispensable comprobar la
retacién entre el siniestro y los dafios por lo que si se pretende reclamar un
hecho sin relacién con el siniestro y no se puede comprobar que efectivamente se
caus6, no se pagara.”*

Por udltimo, debemos resaltar que este caso es un claro ejempio de la importancia
que tiene la conciencia preventiva, pues si las partes hubieran actuado con la
debida diligencia requerida, se hubiera evitado el siniestro y los daftos causados
a consecuencia de éste.

Finamente, consideramos, que es determinante para un acto de prevencion que
las auloridades que tienen a su cargo las actividades para vigilar y hacer cumptir
las leyes y evitar asi siniestros de [os que se deriven contaminacidn y dafios a

* Fondos Intemacionales de indemnizaclén de dafos debidos a la contaminacion por
hidrocarburos, Manua! de reclamaciones, 5a. ed., 1996, p.21.



terceros, deben tomar conciencia de la importancia de su papel dentro de la
comunidad internacional, pues son la via a través de 1a cual debe fomentarse la
educacién hacia una conciencia preventiva en el aspecto de contaminacion y
fortalecer los regimenes legislativos de cada Estado parte, en los cuales estd
plasmado lo establecido por los Convenios Internacionales en favor de la
prevencion y erradicacién de la contaminacién de los mares.
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Conclusiones

Las condiciones y caracteristicas del mundo actual en materia de contaminacion
marina muestran una tendencia marcada por una definicion y descripcidn cada
vez mds rigurosa de las obligaciones, de carécter sobre todo preventivo, que los
Estados particulares deben cumplir en el control de la contaminacion.

La contaminacién del mar debido a los derrames de sustancias nocivas
provenientes de las embarcaciones se ha venido reduciendo debido, tanto al
aumento de la conciencia ambiental por parte de la industria de embarques
maritimos como a las presiones internacionales impulsan normas de calidad, pero
su persistencia indica que aln falta mucho por hacer.

Los esfuerzos de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) constituye un
importante factor en el cambio de actitud de fa comunidad internacional hacia el
problema de la contaminacién del mar por hidrocarburos, tendiente a lograr los
objetivos de embarques seguros y mares mas limpios; las presiones econdmicas
sobre los embarques mundiales que wuelven incosteable a la descarga de
petrdleo caro, dan como resuitado una innovadora tecnologia anticontaminante en
los barcos y en las instalaciones.

La practica internacional actual, en lugar de buscar soluciones para los problemas
de contaminacion dentro del sistema normativo existente, enfatiza principalmente
el hecho de asegurar la puesta en operacién de mecanismos de prevencidh como
parte de una cultura, ya no nacionai sino mundial.

A nivel mundial, se vislumbran una serie de tendencias que caracterizan la
respuesta del sistema de la responsabilidad civil frente al dafio ambiental; en
primer lugar, resulta indispensable priorizar el aspecto preventivo. Esto se deriva
principalmente del hecho de que las consecuencias del dafio al medio ambiente
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son ,por lo general, ireversibles. La importancia que han cobrado los temas de
ecologia y medio ambiente en el contexto de la agenda internacional, indica que
nuesiro entorno ya no puede ser definido por una frontera pues ello forma parte
de nuestro habitat comdn.

La preocupacion por la contaminacién del medio ambignte ha conducido en
consecuencia, a adoptar medidas de regulacién a nivel interno aplicables en las
aguas bajo su jurisdiccidn vy, posteriormente, a conciuir acuerdos sobre darios a
zonas comunes como altamar, pero consideramos que se deben hacer mayores
esfuerzos para fortalecer las acciones tomadas a fin de prevenir y erradicar la
contaminacion, pues el estudio de caso indica que [a reparacion del dafio es un
elemento que tiende a desviar la atencion del efecto principal de la contaminacion
a largo plazo, es decir, el dafio que se produce tanto en la flora como en la fauna
del lugar y que no se presenta de forma inmediata.

E| esfuerzo realizado por los Estados v los diferentes grupos ambientalistas se ha
concretizado en diferentes convenciones y iratados que tienen como propdsito
fundamental la fucha contra la contaminacion . La responsabilidad ambiental se
asume con el conjunto de esfuerzos de todos los Estados pues si no existiera un
sistema normativo sobre la responsabifidad de las partes en la indemnizacién y
compensacion de los dafios causados por la contaminacion de petréleo,
dificitmente los propietarios de los bugues tanque, que transportan hidrocarburos,
establecerian los dispositivos técnicos y las medidas de prevencidn para disminuir
los posibles derrames de petrdleo. Sin embargo, si no existiera el concepto de
limitacién de la responsabilidad, el desarrollo de la industria naviera estaria

seriamente amenazada.
Por otro lado, es fundamenta! la complementariedad en la aplicacion de las

disposiciones normativas en materia de limitacion de la responsabilidad y la

obligacion de aplicar todas las medidas de prevencién establecidas en las
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convenciones interacionales para el forfalecimiento de fa responsabilidad
ambiental.

La novedad, en materia de dafio ambiental, reside en la objetivacion de los
resultados y la eliminacién de cualquier cobertura moral a través de la efectividad
de! principio “el que contamina paga”. En este sentido, debemos resaltar gue no
se trata de permitir a quien contamina que siga haciéndolo siempre que pague
sino de generar una cultura de prevencidn y responsabilidad,

El derecho maritimo internacional ofrece las bases juridicas para poner en marcha
un sistema de prevencion y de responsabilidad ambiental. De su aplicacién
depende que la lucha contra la contaminacion tenga éxito, ademas de que asumir
la responsabilidad ambiental es una toma de conciencia necesaria para que el
que contamine pague las consecuencias.

Es necesario que los instrumentos internacionales aplicables a los siniestros, de
los cuales se deriva una contaminacion, sean mas precisos en lo concernients a
las medidas de prevencidon y control de accidentes, pues actualmente su
aplicacion se basa en la interpretacion de cada Estado.

La problehéiica de la contaminacion ambiental es de gran trascendencia, en
tanto involucra a todos los habitantes del planeta. El hombre, por fin, pareciera
haber comenzado a comprender que el medic ambiente es una eslructura
armonica que exige soluciones eficaces, las cuales deben ser proporcionadas por

las nuevas tendencias de la normatividad y legislacion internacionales,

L.a solucidn a los problemas ambientales no estd en sacrificar el desarroilo,
menos aun cuando la situacidn que enfrenta actualmente nuestro pais, con una
gran cantidad de necesidades de todos tipos que demanda lograr un equifibrio
ecolégico, prevenir los impactos adversos a la actividad econdmica y aprovechar
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de forma racional los recursos naturales de que disponemos, fomando conciencia

de la importancia de preservarlos en dptimas condiciones.

Cada dia se hace méas urgente la necesidad de adoptar nuevas medidas de
seguridad en el Ambito maritimo internacional a fin de salvaguardar los elementos

humanos y econdmicos que se ven involucrados.

Conscientes de que las nusvas tecnologias y el desarrollo industrial producen
una mayor degradacidn del medio marino, se hace igualmente indispensable, a
nivel intermacional, tomar medidas para fortalecer la cooperacidn tecnolégica
entre los paises y favorecer asf la preservacion del ambiente.

Una accion central como parte del esfuerzo de los Estados por disminuir y
erradicar la contaminacidn marina es instalar en sus puerfos todo lo que
realmente se requiere para cumplic con los compromisos contraidos
internacionalmente, a fin de prevenir la contaminacién de los mares; asimismo, se
requiere de programas que favorezcan la capacitacion y preparacion del personal
asignado en las instalaciones para garantizar la seguridad de todas las
actividades realizadas en ellas, y asi, fortalecer las medidas para contribuir a una
prevencion y reduccion de accidentes en nuestras costas que puedan causar
contaminaciones y, afectar, nuestro entorno marino.

Los Estados deben contar con legislacicnes encaminadas a la prevencion y
control de la contaminacion, de acuerdo con los convenios y tratados
internacionales con un continug monitoree v verificacion  del correcto
cumplimiento de las normas y aplicar medidas coercitivas para la solucién de

controversias.

No obstante lo anterior, consideramos que mejores condiciones se alcanzaran

cuando todos los Estados e individuos hayan creado uno conciencia que les
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permita darse cuenta de la importancia de conservar los recursos que todavia
tenemos y de todos los beneficios econémicos derivados de ello mientras
preservemos el medio ambiente. Estar conscientes de la degradacion del medio
ambiente no puede estar por mas tiempc condicionade a la aplicacion de
sanciones. £n ese sentido, nuestro futuro nos pertenece.
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