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XII. Preservacion del medio
marino

DEFINICION Y CONVENCIONES INTERNACIONALES

La contaminacién del medio marino ha sido definida por fa Convencidn de
1982 como:

la introduccién, por el hombre, directa o indirectamente, de sustancias o de energfa
en el medio maring, incluidos los estuarios, que produzea o pueda producir efectos
nocivos, tales como dafios a los recursos vivos y a la vida marina, peligros para la
salud humana, obstaculizacidn de las actividades maritimas. incluidos la pesca y
otros usos legitimos del mar, deterioro del agua del mar para su utilizacion y menos-
cabo de los lugares de esparcimiento (art. 1[4]}.

La lucha contra la contaminacién procede, sin duda, de la toma de con-
ciencia contempordnea de la saturacién del medio marino, cuya capacidad dc
eliminacién de reciclaje de los desechos nocivos de la civilizacion urbana e
industrial, ha sido puesta seriamente en tela de juicio. Los limites de absor-
ctdn, seglin los expertos, han sido ya rebasados en las zonas maritimas cos-
teras, punto de confluencia de todas las fuentes de contaminacion, al mismo
tiempo que lugares privilegiados de la mayor parte de las actividades mari-
timas.

Los estados riberefios que son, en general, agentes contaminantes, a la ver
que victimas de la contaminacién, han tomado la principal iniciativa en lo que
concicroe a la aplicacion concreta de las medidas mds urgentes para la protec-
cién del equilibrio ecolégico.

Si bien a raiz de las catastrofes ecoldgicas registradas en este medio en los
idltimos tiempos (Toirey-Canyon en 1967; Amoco-Cddiz en [978; Santa Bir-
bara en 1969; Ekofisk en 1977; Ixtoc-I en 1979, elcélera), la accion de regla-
mentacion de la comunidad internacional se intensificd; sin embargo, puede
afirmarse con toda certeza que las convenciones en esta materia, ademds de que
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no aseguran la inmunidad global del medio marino, su aplicacién depende, en
gran medida, de la discrecionalidad del Estado del pabellgn.'*

El periodo que vade 1954 a 1971, se caracteriza por ser el proceso interna-
cional relativo a la contaminacién marina que va a formar, por vez primera, una
funcidn prictica, dando como resultado la adopcién de convenciones inter-
nacionales de cardcter muliilateral dedicadas especificamente al problema en
cuestion.

También, dicho periodo se caracteriza porque ¢l conjunto de reglas que se
adoptan caen en el marco del derecho internacional de corte clasico. Asi, por
ejemplo, las innovaciones gue se inroducen al campo de la responsabilidad
civil, permanecen en el 4mbito de Ia responsabilidad privada, sin que se trate la
responsabilidad del Estado por dafios provenientes de la polucién,

Ese estado de cosas queda claramente ilustrado por la Convencién Interna-
cional para Prevenir la Contaminacidn de las Aguas del Mar por Hidrocarburos
adoptada en Londres el 12 de mayo Je 1954, y enmendada subsecuentemente
en 1962, 1969 y 1971.

De igual manera, es ilustrativa de esta situacion, la Convencidn Internacio-
nal sobre Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la Contaminacidn de
las Aguas del Mar por Hidrocarburos. adoptada en Bruselas el 29 de noviembre
de 1969.

En cambio, el periodo que va de 1972 a 1979, época en la cual se multipli-
can con rapidez este tipo de convenciones, va a caraclerizarse, en primer lugar,
por el hecho de que los tratados o acuerdos sobre el medio marino no van a
limitarse sélo a la contaminacidn radiactiva o por hidrocarburos, sino que ahora
van a cubrir toda la gama de factores contaminantes,

En segundo lugar, algunas de las nuevas reglas sobre contaminacién marina
introducidas en ¢l lapso anterior, van a rmostrar cambios radicales en relacién
con los conceptos tradicionales del derecho internacional.

Otra caracteristica de las convenciones adoptadas durante el periodo 1972-
1979, es que casi todas incluirfan disposiciones expresas para su aplicabilidad
en forma obligatoria.

Ejemplo de este segundo periodo, es la Convencién para la Prevencidn de
la Contaminacién Marina provocada por vertimiento de buques y aeronaves,
adoptada en Oslo, el 15 de febrero de 1972, y que aun cuandoe es un acuerdo
regional es, con tedo, el primero ¢n su género.

De igual forma, puede mencionarse ta Convencién Internacional para Pre-
venir la Contaminacién de los Bugques, adoptada en Londres el 16 de noviem-
bre de 1973, con objeto de controlar el derrame accidental, negligente o
deliberado de hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales.

De esta suerte, el derecho consuetudinario sobre contaminacién marina ha
venido desarrollindose en los afios recientes, principalmente en convenciones

" Véase Gilbert Apollis, L'Emprise Matritime de {'Erar Cotier, prefacio de J. P. Quéneudec,
A. Pédone, Paris, 1981, pp. 221-253.
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internacionales, resoluciones, declaraciones, y sin que se desconozca el papel
fundamental que han jugado los actos unilaterales por parte de los miembros de
la comunidad internacional .*!

Hay que enfatizar que, en general, estas convenciones traducen, més que
nada, un deseo de cooperacién entre estados; si bien cada una de las partes
contratantes estd habilitada a constatar las infracciones a la Convencidn perti-
nente y tomar la iniciativa de una accién comiin en contra de la polucidn, la
regla de la competencia exclusiva de! Estado del pabellén subsiste, siendo éste
cl tinico facultado para emprender una persecucién eventual y fijar, en su caso,
la penalidad en que se haya incurrido.

Con respecto al problema de responsabilidad, el drea en donde el mayor
ntimero de reglas ha visto su desarrollo, es en cuanto a la responsabilidad de
personas privadas, individuos o compafifas, por dafios causados por contamina-
cién de hidrocarburos o materiales radiactivos.

Dentro de esta drea, la responsabilidad “absoluta o estricta” ha sido amplia-
mente consagrada, esto es, aquel tipo de responsabilidad cuyos elementos cons-
titutivos no toman en consideracién el comportamiento subjetivo (culpa) del
Estado.

Esta responsabilidad absoluta se complementa con la “canalizacién y limi-
tacion de la responsabilidad” (por ejemplo, 1a Convencién de Bruselas del 29
de noviembre de 1969), como una técnica de imputacién en donde la obliga-
cion de indemnizar deberd recaer en una persona en particular {por ejemplo, el
propietario del buque); de tal suerte que las victimas pudieran saber con certe-
za, hacia quién deberdn dirigir sus reclamaciones y hasta dénde pueda llegar el
monto de la reparacion.

Por otra parte, “ef principio de la utilizacion-no-perjudicial del territorio”
que pudiese gencrar dafios substanciales a terceros estados, puede considerarse
una norma ya consolidada en derecho internacional consuetudinario, cuya
fundamentacidn juridica se derivaria originalmente de la practica judicial y ar-
bitral, y sobre todo de aquella inferida de los casos de la Fundacion de Trail
(1938-1941), del Estrecho de Corfii (1949) v de Arbitraje del Lago Lannoux
{1949)

Ahora bien, en la prdctica, ¢l problema es posible que no se centre en la
cuestidn bésica de la legalidad o ilegalidad de las operaciones de vertimiento

" Para un estudio de los desarrollos y andlisis preciso de las convenciones para control de la
contaminacion marina, véase George ). Timagenis, International Control of Marine Polluiion, Qceana
Publications Inc. Nijthoff and Nordholf, Nueva York, 980, 2 vols. También para los documentos ¢
instrumentos pertinentes véase Sihigerw Oda, The Internutional Law of the Ocean Developmerit,
Basic Documents, 2 vols., Nijhoff and Nordheff, 1979, en particular la parte X1: “Protection of the
Marine Environment”. Igualmente, el volumen coordinade por Francisco Francioni y Tullio Scovazzi:
International Responsibility for Envirenmental Harm, Graham and Trotman/Martines Nijhotf UK./
U.S.A/1991.

"2 Para un andlisis critico de estos tres casos internacionales en relacién concreta con los pro-
blemas de responsabilidad. véase Alonso Gémez-Robledo V., Responsabilidad internacional por
dafios transfronterizos, UNAM, México, 1983, pp. 31-56.
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por un Estado dentro de sus aguas territoriales, sino mds bien, en el nexo causal
entre vertimiento y dafios, el alcance del conocimiento, la previsidn del dafio, ¢l
estindar de prueba requerida, eicétera; cuestiones todas éstas, respecto de las
cuales es poca la ayuda que pueden brindar los precedentes judiciales arriba
mencionados.

De aqui, entonces, que la prictica cstatal reciente, en lugar de buscar solu-
ciones a las cuestiones de polucién dentro del derecho existente, se oriente
mayormente a la cooperacidn para el desarrollo de nuevas reglas, con objeto de
lograr una respuesta empiricamente adecuada.

Ademds, la mejor forma de proteger los efectos de los danos ambientales,
¢s asegurar la implementacidn de mecanismos de prevencidn, paralelamente al
reforzamiento de las obligaciones de diligencia en proporcién directa con los
riesgos inherentes creados por las actividades en cuestidn.

OBLIGACION DE NO CONTAMINAR

Tomando en cuenta lo anterior y el volumen considerable de textos convencio-
nales existentes, no era de extrafiar, que en el seno de la Comisién de la Tercera
Conferencia, no hubiera divergencias de opinién graves respecto al principio
mismo de [a preservacion del medio marino.

La tarea principal de la futura Convencién deberfa residir en determinar
cudles serfan los derechos y obligaciones generales de los estados; precisando,
ademds, respecto de las diferentes fuentes de contaminacién, cudles serfan las
competencias que los estados podrian llegar a cjercer.

La obligacion general de los estados, sintetizada en forma contundente por
el articulo 192, es la de “proteger y preservar el medio marino”. Esta obligacién
vy las consecuencias que se desprenden, precisadas en las siguientes disposicio-
nes, desemboca en forma légica en el articulo 235 que consagra el hecho de que
los estados son responsables del cumplimiento de sus obligaciones internacio-
nales relativas a la proteccidn y preservacién del medio marino, responsabili-
dad que serd comprometida de conformidad con cl derccho internacional.

Algo muy importante es que la Convencidn reafirma en forma indisoluble
el principio de la preservacion del medio marino, concomitantemente con el
principio del derecho soberano que ticnen los estados de explotar sus recursos
naturales con arreglo a su politica en materia del medio marino.

Tullio Treves ha considerado que ¢l derecho inalienable de la explotacion
de los recursos naturales es un principio que deberfa considerarse de mayor
jerarquia frente al de la proteccién del medio marino, en el sentido de que aquél
posee una mayor solidez en el derecho internacional contempordneo, ™

3 Ty|ljo Treves. “La Pollution Resultant de I Exploration et de I"Explotation des Fonds Marins™.
en Annuaire Frangeis de Droit International, Paris, 1978, p. 832,
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Esta oposicién entre estos dos principios, formulada por vez primera en el
Principio 21 de la famosa Declaracion de Estocolmo, en junio de 1972, csta
en la Convencidn de 1982, en cterta medida atenuada por el final del articulo
193: la explotacion de los recursos naturales debe hacerse de conformidad con
la abligacion de los estados de “proteger y preservar el medio maring™,

Existe, por otra parte, una desafortunada excepcién general de inmunidad
soberana, scgtin la cual, las disposiciones de la Convencién relativas a la pro-
leccion y preservacion del medio marino, no deberan aplicarse a los buques de
guerra, naves auxiliares, otros buques o agronaves pertenecientes o utilizados
por un Estado, siempre y cuando se encuentren utilizdndose en un servicio pi-
blico no comercial.

Las reglas sustanciales de derecho se aplican, en principio, a los buques y
aeronavces extranjeros que cstdn afectados a un servicio pablico. Asi, las reglas
de navegacion y policia del Estado territorial se aplican a Jos buques de guerra
extranjeros que sc encuentran en las aguas interiores, con la salvedad de que el
Estado no puede imponer cl respecto de csas reglas por la fuerza.

De aqui, dice Charles Kiss, con toda razén, si alguna restriccién general
deberfa de haber existido sobre este punto, no deberia haber concernide mds
que a las reglas de procedimiento y policia, asé como la aplicacion de las san-
ciones; pero de ninguna manera a la obligacion de los estados de combalir a
contaminacidn. No estd claro por qué los buques y acronaves encargados de un
servicio publico estariun eximidos del respeto de las disposiciones relativas a la
contaminacién del medio marino.'

Por otra parte, podriamos decir que la obligacidn general de no contaminar,
establecida por la Convencidn, es una obligacion de comportamiento, indi-
vidualizada en un deber juridico de diligencia, adaptable a las circunstancias
del caso.

Los cstados deben tomar las medidas necesarias para controlar y prevenir la
contaminacion, wilizando los “medios viables de que dispongan y en la medida
de sus posibilidades™.

Deben, igualmente, garantizar que las actividades bajo su jurisdiceién se
rcalicen en forma tal que no causen perjuicios a lerceros estados vy su medio
ambiente (arl. 194, parralo lo. y 20.).

Tipos de contaminacion

La Convencidn de Jumaica distingue en forma clara seis diversos tipos de con-
taminacion marina:

@) Contaminacién procedente de fucntes terrestres.
by  Contaminacion resultante de actividades relativas a los fondos marinos,
sujetos a la jurisdiceion nacional.,

™ Charles Kiss, “La Pollution du Milieu Mann™, Zeuschirift fiir Auslandisches Offentliches
Rechr und Volkerrechn, 28/3-4. 1978, p. 907.
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¢) Contaminacién resultante de actividades desarrolladas en la zona interna-
cional de los fondos marinos.

d) Contaminacién por vertimiento.

e) Contaminacién causada por buques.

f)  Contaminacidn proveniente desde la atmdsfera o a través de ella.

Para cada una de estas fuentes de contaminacién, la Convencidn prevé que
los estados dictardn leyes y reglamentos para prevenir, reducir y controtar 1a
polucién proveniente de ellas.

La fuente de contaminacién tratada mds detalladamente, es la relativaala
provocada por los buques. En este caso los estados, por los conductos apropia-
dos, deberdn establecer reglas y estdndares de cardcter internacional para la
prevencién y control de la contaminacidn.

En cuanto a las leyes y reglamentos de cardcter nacional concernientes a la
contaminacién marina por buques, pucden referirse tanto a los buques que enar-
bolan el pabellén del Estado, o inmatriculado sobre su territorio, como aquellos
que se encuentran en su mar territorial, incluidos los bugues que ejerzan el
derecho de paso inocente.

Igualmente, los estados riberefios pueden dictar, respecto de sus zonas eco-
némicas exclusivas, leyes y reglamentos para controlar y prevenir la polucién
de buques, debiendo éstos estar conformes con las reglas y estdndares interna-
cionales generalmente aceptados.

ESTADO DEL PABELLON, RIBERENO Y DEL PUERTO

En lo que se refiere a las facultades de policia del Estado del pabellon, éste
debe velar por la ejecucién efectiva de las reglas, leyes y reglamentos dictados
contra la contaminacidn “doquiera que se cometa Ia infraccién™ (art. 217).

Si un buque comete una infraccidn, ¢l Estado del pabellén ordenard una
investigacién inmediata, y si corresponde, iniciard un procedimiento respecto
de la presente infraccidn.

El Estado riberefio se encuentra de acuerdo con la Convencion, investido
de nuevas prerrogativas en materia de contaminacién.

En caso de que el Estado riberefio tenga motivos fundados para creer que
un buque que navega en la Zona Econdmica Exclusiva ha cometido una infrac-
cign de las reglas internacionales para prevenir la contaminacién, o de las leyes
dictadas por ese Estado, que sean conforme a los estdndares internacionales,
entonces estard facultado para:

«) Exigir al buque informacién sobre su identidad y su puerto de registro, sus
escalas anteriores y siguientes, y cualquier otra informacién pertinente.
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by Silainfraccidn tuvo como resultado una descarga importante que cause o
amenace causar una contaminactén considerable del medio marino, el Es-
tado riberefio podrd realizar una inspeccidn fisica del buque, en caso de
que éste se haya negado a facilitar informacién fidedigna.

c) Finalmente, cuando exista una prucba objetiva y clara de que un buque
que navega en la zona econdmica exclusiva ha cometido una infraccion a
las reglas inlernacionales pertinentes, resultando una descarga que cause o
amenace causar graves dafios a 1as costas o intereses conexos del Estado
riberefio, cse Estado podrd iniciar un procedimiento, incluida la retencién
del buque. de conformidad con su derecho interno.

Ciertamente, la novedad de la aportacién de cstas disposiciones parece
residir, sobre todo, en el hecho de que se extiende a la Zona Econdmica Exclu-
siva, facultades y poderes que el Estado riberefio no poscia hasta ahora cn for-
ma indiscutible, mas que al interior de su mar territorial. Por ello, se trata, mds
que nada, de una extensidén del campo de aplicacion territorial de sus pode-
res de policia, y no tanto de una ampliacion del contenido de esos mismos
poderes.

El Estado del puerro, que de hecho no es sino el Estado riherefio, pero
considerando solamente las competencias que ejerce en casos en que un buque
exlranjero se encucnire voluntariamente en un pucrlo o en una instalacién ter-
minal costera de un Estado.

El Estado de!l puerto va a ser competente no sélo para conocer de las infrac-
ciones cometidas por el bugue extranjero dentro de sus aguas territoriales o su
Zona Econdmica Exclusiva (competencia pertencciente al Estado riberefio), sino
también de las infracciones cometidas mds alld de sus aguas interiores, su mar
lerritorial o su Zona Econémica Exclusiva.

Cuando un buque se encuentra voluntariamente en un puerto, esc Estado
podrd realizar investigaciones, y si las pruebas lo justifican, podra iniciar pro-
cedimicntos {accidn penal) respecto de cualquier descarga procedente de esc
huque, realizada fuera de las aguas interiores, el mar territorial o la zona econd-
mica exclusiva de dicho Estado.

Sin embargo, si se trata de una infraccion por descarga cn las aguas interio-
res, ¢l mar territorial o zona eccondmica de otro Eslado, el Estado del puerto no
iniciara ningdn procedimiento, a menos de que lo solicite aquél, el Estado del
pabellén, o cualguier Estado perjudicado o amenazado por la descarga. Si el
delito cae dentro de su jurisdiccidn. entonces el Estado del pucrto, pucde perse-
ouir de oficio al autor de la violacicon.

El Estado del pucrto debe atender, en la medida que sea factible, las solici-
tudes de cualquicr Estado relativas a la investigacion de una infraccién por
descarga que se suponga se ha cometido en las aguas interiores, mar territorial
o zona econdmica del Estado solicitante, o que haya causado o amenace causar
dafios a dichos espacios.
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Esto, nos permite percatarnos de que el Estado riberefio, cuando es también
Estado del puerto dispone, en dicha hipétesis, de facultades bastante amplias
para hacer cumplir o ejecutar las viclaciones cometidas dentro de su mar terri-
torial y su zona econémica, en tanto que cuando el buque no se encuentra den-
tro de su zona portuaria, sus poderes coercitivos por violaciones cometidas en
su zona econdmica s¢ encuentran limitados a los casos de violacién flagrante
de las normas internacionales aplicables que provoquen una grave contamina-
cidn. '

Las competencias asi reconocidas de los estados en materia de preservacion
del medio marine, deben ser complementadas por los poderes que los estados
cosleros pueden ejercer a titulo de derecho de intervencién, mas alld de sus
aguas territoriales,

Lo dispuesto a este respecto por 11 nueva Convencién tiene, sin duda, su
raiz en ¢l grave accidente del Torrey-Canyon, en marzo de 1967, que sensibili-
7¢ profundamente a la opinién piblica en el problema de 1a contaminacidn, lo
cual daria origen a la Convencidn de Bruselas, de 1969, sobre la intervencién
en alta mar, en caso de accidente, pudiendo provocar una contaminacién por
hidrocarburos (en vigor desde el 6 de imaye de 1975),'%

Asi, de conformidad con la Convencién de 1982, los estados tienen derecho
a lomar y hacer cumplir, mds alld del mar territorial, medidas que guarden pro-
porcién con el dafio real o potencial, a fin de protegerse de la contaminacién
resultante de un “accidente maritimo”, entendiéndose por tal, un abordaje, una
varada u otro incidente de navegacidn o acentecimiento a bordo de un buque (o
cn su exterior) que resulte en daiios materiales o en una amenaza inminente de
dafios al bugue o su cargamento.

Por idltimo, digamos que uno de los principales problemas detectados en
materia de contaminacién, reglamentada por la Convencién, es el que ha pues-
to demasiado énfasis en la lucha contra las diversas fuentes de contaminacidn,
sin que verdaderamente se considere en conjunto la problemdtica del manteni-
miento de los equilibrios ecoldgicos en el medio marino. Debieron haberse
integrado en una sola parte las disposiciones concernientes a las riquezas biolé-
gicas y aquellas tendentes a combatir la contaminacidn.

"* Tullio Treves, La Convenzione delfe Nazioni Unite. op. cil., p. 51.

" La catdstrofe del Torrey-Canyon, mostré con detalle las dificultades de los problemas de
responsabilidad y reparacién, en cuanto a la diversidad de las victimas repartidas en varios paises,
a laincertidumbre en cuanto a personas responsables, determinacidn de la jurisdiecion competente,
vinculo de casuatidad. etc. Verel estudio de Patrizia Birnie, “Enforcement of the International Law
for Prevention of Oil Pollution from Vessels™, en The Impact of Marine Poliution, Douglas y Grant
(editores). Croom Helm, Londres, 1980, pp. 95-11°). También M’ Conigle y Zacher, Pollution Polirics,
and International Law, University of California Press, Berkeley, Los Angeles, Londres, 1979, pp.
143-178.
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Por el contrario, el papel preponderante que se ha otorgado a los estados en
la implementacién de la Convencién y la vigilancia de la aplicacidn de sus
reglas, debe ser visto como una solucidn realista cn ¢l cstado actual de las rela-
ciones internactonales, sin que eflo quiera decir que el control ejercido por los
drganos infernacionales no sea el objetivo iddneo a largo plazo '

%7 En este sentido Charles Kiss, “La Pollution du Milieu Marin”, op. cit., p. 930. Tarnbién este
autor ha sefialado que un inconveniente adicional para Ia aplicacidn de la Convencidn en su pricti-
ca cotidiana podrd consistir en su gran complejidad en materia de contaminacién. pudiéndose pre-
guntar si no hubiera sido preferible la adopcion de reglas menos perfeccionadas, pero con mayor
simpleza en su claboracidn. Para un andlisis de las diversas competencias de fos estados en materia
de preservacién del medio marino conforme a la Convencidn, véase el acucioso estudio de Claude
Douay, “Le Droit de la Mer ¢t la Préservation du Milieu Marin”, en Revue Générale de Droir
International Pubfic, 1980, 1. 84/1, pp. 178-216. Véase asimismo ¢l trabaje de Benedetto Conforti:
“Do States Realiy Accept Responsibility for Environmental Damage?”, en el volumen colectivo:
International Responsability for Environental Harm, Edited by Francioni, T. y Scovazzi. T. Edir.
Graham and Frotman, UK., 1991, pp. 179-i81.



