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Al igual que los rios, los mares y océanos no conocen
fronteras. Los principales problemas que afectan los
recursos marinos son la sobreexplotacion de aigunas
especies icticolas, la contaminacion petrolera, la de-
gradacion de los recursos costeros y los ecosistemas
litorales, y los desechos y contaminantes provenien-
tes de zonas urbanas e Industriales.

Nuestra Propla Agenda

PRESENTACION

Para hablar mas propiamente de la impor-
tancia de los convenios y las responsabilidades
derivadas de ellos debemos relacionarnos con
la importancia de los mares en nuestra vida.
Los mares y océanos cubren el 70 por ciento
de la superficie de nuestro planeta. El ambien-
te marino, incluyendo océanos y dreas coste-
ras, forma un sistema integrado que es parte
esencial de nuestra vida.

Encontramos una serie de manifestaciones
que nos refiejan la gran importancia que ellos
tienen, asi por ejemplo:

“Los océanos son la caracteristica predomi-
nante de nuestro planeta, ya que cubren més de
las dos terceras partes de su superficle y de-
sempefian un papel primordial en el ciclo hidro-
I6gico, la quimica de la atmdsfera y los procesos
del clima y el tiempo”. (Cuidar la tierra, 1961).

“Junto con los continentes, la biota marina y
terrestre y la atmésfera, los mares y océanos
regulan el clima y son los medios por los que
fluyen los componentes de los ciclos biogeo-
quimicos”. (UNEP, 1988).

“La mayoria de la gente no tiene conciencia
de la forma en que se beneficia de los océanos
ni de las consecuencias de sus actos sobre és-
tos. Por consiguiente, el futuro de los océanos
nos ha de interesar a todos”. (Cuidar la tierra,
1991).

No obstante, el gran valor que tienen los
mares y océanos para nuestra cultura y econo-
mia, estamos dejando que se degraden, convir-
tiéndolos en los receptores de desechos.

Los recursos pesqueros, costeros y mari-
nos constituyen una riqueza de gran impor-
tancia, para un pais como Costa Rica, que
cuenta con una extensién de 51.100 km? y
posee més de 500.000 km? de mar patrimonial
y territorial. Sin embargo, sus costas sufren de
gran contaminacién, por ejemplo, el Golfo de
Nicoya, en el mar Pacifico, contiene grados
altos de contaminacién, derivada de materias
fecales y otros desechos industriales, quimicos,
domésticos, que son lanzados a los rios que
desembocan en las aguas marinas. Estos
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desechos alteran y degradan los ecosistemas
marinos. Las mismas instalaciones portuarias
son fuente de problemas porque provocan la-
vado erosivo de las playas. Se ha investigado
que varias especies marinas estan desapare-
ciendo o en vias de extincién producto de esa
contaminacién o de una explotacion irracional.
El mar Caribe también sufre de problemas
como erosién de playas y zonas costeras. En

esta zona se cuenta con problemas derivadog
de una gran contaminacién generada en g
transporte de petréleo, lavado de supertanque-
ros cerca de sus costas. Ademas del problema
generado por la contaminacién, ha existido e
concepto de que nuestros recursos marinos
son ilimitados, lo que se ha reflejado en la fal-
ta de programas que establezcan un aprove-
chamiento racional de los mismos.

CONTAMINACION MARINA

Por miles de afios el ser humano ha des-
cargado sin ningun tratamiento toda clase de
desechos en los rios, lagos y mares. Mas re-
cientemente, desechos de todo tipo son lanza-
dos en las aguas, lo que ha creado nuevos
problemas de contaminacioén, conllevando a la
destruccion y deterioro de la riqueza marina. El
tema de la contaminacion de nuestros mares
nos lleva a pensar en el estado actual del recur-
SO marino y costero. La contaminacion del mar,
aunque puntual en sus fuentes, se diluye en el
mar, debido a las corrientes que la dispersan
por el mundo, lo que le da un caracter de glo-
balidad. El problema se ha ido haciendo mas
grande porque la disposicion de desechos en el
mar es barato y conveniente. Los barcos solo
lanzan los desechos sobre la borda.

La contaminacion del medio marino se
define, en la Convencién de Derecho del Mar,
como la introduccién por el ser humano, direc-
ta e indirectamente, de sustancias o de energia
en el medio marino, incluidos los estuarios, que
produzca o pueda producir efectos nocivos
tales como dafios a los recursos vivos y a la
vida marina, peligros para la salud humana,
obstaculizacion de las actividades maritimas,
incluidos la pesca y otros usos legitimos del
mar, deterioro de la calidad del agua del mar

para su utilizacién y menoscabo de los lugares
de esparcimiento.

La contaminacién del mar en un porcenta-
je muy alto tiene su origen en fuentes terres-
tres; en la Agenda 21 se estima que un seten-

ta por ciento de esta contaminacion tiene su
origen en las fuentes terrestres. Mientras que el
transporte maritimo y lanzamiento de desechos
al mar contribuye con un diez por ciento.

Las fuentes de contaminacion terrestre
incluyen entre otras las siguientes:

1) Fuentes municipales, industriales o agrico-
las, tanto fijas como méviles, que se en-
cuentran en tierra y cuyas descargas con-
taminantes llegan al medio marino, en
particular:

a. Por la costa, incluso vertederos que
descargan directamente en el medio
marino y por escurrimiento;

b. Por rios, canales y otros cursos de
agua, incluidos los subterraneos; y

c. Através de la atmoésfera.

2) Las fuentes de contaminacién marina por
actividades llevadas a cabo en instalacio-
nes fijas o méviles fuera de la costa dentro
de los limites de la jurisdiccién nacional
salvo en la medida en que esas fuentes $€
rljan por acuerdos internacionales apropia-
dos (UNEP, 7, 1985). El incremento en el
uso del plastico —sustancia sintética muy
resistente, que ha venido a reemplazar
otros productos mas degradables— Y SU
inadecuada disposicién lo ha convertido en
una de las mayores fuentes de contamina-
cién. El uso del plastico ha aumentado
considerablemente en las Ultimas décadas.
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Los materiales sintéticos son una evidente
amenaza a la vida marina y al ambiente en
general. Los plasticos que encontramos en los
océanos se pueden clasificar en los provenien-
tes de equipos de pesca, como redes y lineas;
los generados por los empaques, como bandas
o materiales de embalaje, sogas y mecates
sintéticos, gasas y anillas; y los desechos plés-
ticos en general, tales como bolsas, botellas,
material de empaque, los “pellets” o bolitas de
plastico, que es la materia prima de la industria
plastiquera. (GESAMP, 1990). Por ejemplo en
1985, al menos 450.000 contenedores de plas-
tico se transportaron por la flota mercante.
(GESAMP, 1990). Los residuos de pléstico se
han localizado incluso “en profundidades abis-
males, que hacen que se enreden y mueran
mamiferos marinos, tortugas, peces y aves, y
ensucian las aguas poco profundas y las pla-
yas”. (Cuidar la tierra, 1991). Han producido
una gran cantidad de problemas con la vida
marina en general, sobre todo con la fauna
marina como mamiferos marinos y tortugas,
que confunden los desechos plasticos flotando
con medusas u otros alimentos, o ingieren
plasticos o se traban en ellos. Los plasticos

flotando en el mar pueden también afectar a los
buques, al prensarse en sus hélices.

Existe también la contaminacién producto
de componentes sintéticos, tales como los
quimicos. Se debe indicar que anualmente se
Introducen al mercado entre 500 a 1.000 nue-
vos productos quimicos. El transporte de tales
productos, generalmente con algin grado de
toxicidad, es otra de las fuentes de contamina-
cion. Producto de un creciente interés mundial
sobre la contaminacién de los océanos, se han
desarrollado una serie de convenciones sobre
el control de la contaminacién del mar. Desde
1950 y sobre todo en los 70's se ha buscado
solucién a la contaminacion del mar, sobre todo
aquella originada por los barcos en sus activi-
dades. El transporte de materiales peligrosos
es objeto de regulaciones internacionales, con
miras a prevenir y reducir los riesgos de su
transporte y la contaminacién en general. Un
grupo de expertos auspiciado por OMI y PNUD
junto con GESAMP anualmente clasifica los
quimicos transportados por buques, en térmi-
nos de bioacumulacién, dafios a los recursos
vivos, amenazas a la vida humana. (GESAMP,
1990).

LA REGION ANTE EL TEMA DE LA CONTAMINACION DEL MAR

Los principales problemas de la region se
reflejan en una sobreexplotacién de los recur-
s0s pesqueros, contaminacién por petréleo y
otros compuestos, degradacién de los recursos
costeros, de playas y de ecosistemas ribere-
fios. (Nuestra Propia Agenda, 1990).

La regién se enfrenta a los mismos proble-
mas de contaminacién del mar que encontra-
mos en otras zonas: derrames de hidrocarbu-
ros en el mar, originado principaimente por el
transporte maritimo; transporte maritimo de
productos quimicos sumamente peligrosos;
inadecuada disposicién de desechos liquidos y
sélidos. En la zona del gran Caribe uno de los
problemas més graves de contaminacion es
originado por la actividad petrolera, en sus
labores de carga, descarga, transporte y lava-

do de tanques. Se estima que el total de derra-
mes de hidrocarburos en esta parte del mundo
alcanza mas de 500.000 toneladas anuales, y
que el transporte maritimo es responsable de
mas del 28 por ciento de esos derrames.
(Nuestra Propia Agenda, 1990). Se afecta de
esta manera el potencial turistico que tiene la
zona y se reduce grandemente el recurso pes-
quero, estimado para Latinoamérica y el Cari-
be de 16.4 a 23.7 millones de toneladas.
(Nuestra Propla Agenda, 1990).

Otro tema de gran impacto ambiental se
origina en la mala disposicién de los desechos,
liquidos y sélidos, desde fuentes terrestres, que
terminan en los océanos. El problema de la
degradacioén de las cuencas hidrogréficas con-
tribuye a extremar la variabilidad del régimen
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hidrolégico y a generar grandes cargas de
sedimentos que obstruyen los cauces inferiores
Yy provocan deterioros en el medio marino.
(Nuestra Propia Agenda, 1990).

La mala disposicién de los desechos des-
de fuentes terrestres nos lleva a un tema am-
biental de ambito internacional, como es el
destino de los residuos téxicos, ya que no se
discrimina, ni dispone apropiadamente los
desechos peligrosos en nuestros paises. Den-

tro del campo meramente juridico la region
debe analizar: qué normativa para prevenir la
contaminacién del mar y qué sanciones exjs.
ten. Muchas veces se ha demostrado que |5
legislacién vigente se queda en exceso limita-
da, ya que establece que la contaminacién sg
refiere, por ejemplo, a agua potable, cuando lag
nuevas orientaciones nos indican que los tém;-
nos son genéricos, cuando se contamina g
agua, no importa su uso 0 su ubicacién, debe
prohibirse y sancionarse.

CONVENCIONES RELACIONADAS CON LA CONTAMINACION DEL MAR

En Nuestra Propia Agenda (1990) se ha
dicho que los problemas ambientales que la
region enfrenta requieren soluciones que naz-
can de la gestiéon coordinada y la cooperacion
global, regional y nacional de proteccién de las
aguas y mares. El costo de la degradacién del
medio marino contiene un grave perjuicio eco-
némico para los paises de la region, especial-
mente para las comunidades costeras.

En el campo del Derecho Maritimo, sobre
todo en punto a la contaminaciéon marina, el
Derecho Publico Internacional adquiere gran
relevancia, ya que la contaminacién no conoce
fronteras. En el Convenio de vertimiento se
reconoce que la capacidad del mar para asimi-
lar desechos y convertirlos en inocuos, y que
sus posibilidades de regeneracion de los recur-
sos naturales no son ilimitadas. Por ello la
cooperaciéon regional o internacional permite
buscar soluciones comunes a los problemas
que todos los paises encaramos. La Organiza-
cién Maritima Internacional —OMI— tiene un
programa global para la protecciéon del medio

marino, con un enfoque sobre todo de protec-
cién ambiental, ademas de sus obligaciones
regulares como son la seguridad maritima, el
transporte maritimo, y otras actividades simila-
res. Entre los temas que abarca se encuentra
la contaminacién marina por buques.

La OMI se ha preocupado por prevenir y
analizar las causas de la contaminacién esta-
bleciendo mecanismos para combatirla. En
cuanto a los hidrocarburos y otras sustancias
nocivas en el mar como fuentes de contamina-
cién, se han logrado disminuir los accidentes
maritimos y derrames de hidrocarburos me-
diante la adopcién de estandares de construc-
cién y equipamiento de buques. Esto se refle-
ja en una significante reduccién en este tipo de
contaminacion, gracias sobre todo a medidas
como las establecidas en MARPOL 73/78, y su
antecedente OILPOL 54. La determinacién de
zonas especiales, en las cuales se ejerce un
control mas estricto sobre la contaminacion, ha
fortalecido las medidas para reducir la polucién
marina producto de hidrocarburos. (GESAMP,
1990).

LA RESPONSABILIDAD DEL ARMADOR EN LOS CONVENIOS

En el campo del Derecho Internacional
Puablico encontramos una serie de acuerdos
muy importantes de proteccién del medio ma-

rino, que incluyen responsabilidades para @l
armador. OMI tiene entre sus logros el estable-
cimiento de normas de disefio y operacién de
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buques, requisitos para titulacién y guardia de
oficiales y tripulantes, medidas preventivas en
las terminales portuarias (Vergara, 1988). Esto
se ha orientado en obligaciones claras para los
armadores de los buques.

Analizaremos algunos de los acuerdos in-
ternacionales de mayor relevancia, en punto a
la proteccién ambiental y a la responsabilidad
del armador.

CONVENCION DE LAS NACIONES UNIDAS
SOBRE EL DERECHO DEL MAR, CONVEMAR

La Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar tiene como objetivo
establecer un orden juridico nuevo y amplio
sobre los mares y océanos en lo que tiene que
ver las disposiciones ambientales, establecer
normas sobre el ambiente y aplicar disposicio-
nes sobre la contaminacién del medio marino.
(UNEP, 1991).

Esta convencién tiene una seccién dedica-
da a la proteccién y conservacion del medio
marino (parte Xll), que incluye una serie de
disposiciones que cada Estado debe tomar
para prevenir, reducir y controlar la contamina-
cién del medio marino, evitar dafios o peligros,
para evitar el uso de tecnologias contaminado-
ras o de introduccién de especies nuevas 0
extrafias que puedan causar cambios conside-
rables y perjudiciales. Convemar establece
como principio general que los Estados, como
comunidad internacional, deben establecer las
reglas de caracter internacional para prevenir,
reducir y controlar la contaminacién marina
causada por buques.

Establece en forma clara la responsabili-
dad del Estado del pabelién de velar por el
cumplimiento de las reglas y estdandares de
seguridad y proteccién del medio marino esta-
blecidos por la organizacién internacional
competente. Las medidas internas, tomadas
por cada Estado a los buques que enarbolen su
pabellén o estén matriculados en su territorio,
deberén ajustarse a las disposiciones interna-
cionales.

En caso de que un Estado establezca re-
quisitos especiales para prevenir, reducir y
controlar la contaminacién del medio marino,
como condicién para que los buques extranje-
ros entren en sus puertos o aguas interiores o
hagan escala en sus instalaciones terminales
costa afuera, tal Estado tiene la obligacion de
dar adecuada publicidad a los requisitos y los
comunicard a la organizacién internacional
competente.

Los Estados riberefios podran-en el ejerci-
cio de su soberania en el mar territorial, dictar
leyes y reglamentos para prevenir, reducir y
controlar la contaminacién del medio marino
causada por buques extranjeros, incluidos los
buques que ejerzan el derecho paso inocente,
con la salvedad de que no puede obstaculizar-
se ese paso inocente.

Aunque Convemar no establece en forma
especifica responsabilidades para el armador,
ya que remite en términos generales a las
disposiciones que existan en otros acuerdos
internacionales, si encontramos una serie de
disposiciones que se ajustan a la tendencia in-
ternacional de ejercer controles sobre los arma-
dores y sobre el capitan.

Se Indica que el Estado del pabellon tiene

una serie de obligaciones como son:
* Impedir el zarpe de los buques matricu-
lados en su territorio que no cumplan con
las reglas y estdndares internacionales vi-
gentes, referidos a disefio, construccién,
equipo y dotacién de buques;
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cuidar por la ejecucioén efectiva de tales
reglas, dondequiera que se cometa la in-
fraccion;

velar porque el buque lleve a bordo los
certificados establecidos en las convencio-
nes, que se deberan inspeccionar periédi-

camente los buques que lleven su pape.
li6n;

realizar inspecciones inmediatas e inicjay
procedimientos en caso de presuntas in-
fracciones a la normativa internaciong
vigente.

CONVENCION PARA LA PROTECCION Y EL DESARROLLO
DEL MEDIO MARINO DEL CARIBE

Un acuerdo de gran relevancia para nues-
tros paises es la Convencion para la Proteccion
y el Desarrollo del Medio Marino de la Regién
del Gran Caribe. Esta convencién establece
la proteccion del medio marino del Mar Caribe,
con obligaciones generales para los Estados
contratantes, como adoptar medidas adecua-
das para prevenir, reducir y controlar la conta-
minacién causada por buques, por vertimien-
tos, procedentes de fuentes terrestres, por
actividades relativas a los fondos marinos, por
descargas a la atmésfera.

Se establece la obligacién de cada Estado
de adoptar medidas de proteccion y preserva-
cion de aquellas zonas en que los ecosistemas
sean raros o vulnerables, asi como el habitat de
especies diezmadas, amenazadas o en peligro
de extincién. En el marco de sus politicas de
protecciéon del ambiente, se comprometen los
Estados a elaborar directrices técnicas y de
otra indole que sirvan a la planificacion de los
proyectos de desarrollo importantes, de mane-

ra que se prevenga o minimice su impacto
nocivo en la zona de aplicacién del convenio o
sea la zona caribefia de nuestro pais. Esta
convencién es importante como un ejemplo
ilustrativo de como poniendo de acuerdo a
varios paises se puede lograr la proteccién de
uno o varios recursos. Tiene una estrategia
regional de proteccion del mar.

En punto a la contaminacion por buques y
contaminacién por vertimientos, se establece el
principio general de que las partes contratantes
tomaran las medidas necesarias para prevenir,
reducir y controlar la contaminacién de la zona,
utilizaran las reglas internacionales aplicables.

Sobre la responsabilidad e indemnizacion
por los dafos causados por contaminacion de
la zona aplicable al convenio, se remite a la
adopcién de normas y procedimientos ajusta-
dos al Derecho Internacional. Esto conduce a
que otros acuerdos internacionales sobre res-
ponsabilidad por contaminacién marina deban
ser ratificados.

PROTOCOLO RELATIVO A LA COOPERACION
PARA COMBATIR LOS DERRAMES DE HIDROCARBUROS

El convenio incluye un Protocolo relativo a
la cooperacion para combatir los derrames de
hidrocarburos en la regién del Gran Caribe,
donde se establecen una serie de normas para
los casos de incidentes por derrames de hidro-
carburos, que resulten en contaminacién del
medio marino y costero del Gran Caribe.

En punto a la responsabilidad del armadph
lo més relevante es la obligacién de los capita-
nes de buques de comunicar todo incidente de
derrame de hidrocarburos en que estén involu-
crados sus buques. Se hace una peticién espe-
cial, a los capitanes de buques y a los pilotos
de aeronaves, para que comuniquen incidentes



de derrames de que tengan conocimiento. El
protocolo incluye una serie de reglas sobre
intercambio de informacién, comunicacién in-
mediata sobre accidentes, su notificacion, asis-
tencia mutua y otras acciones, enfatizando
siempre en la cooperacion regional.
Nuevamente encontramos que la Conven-
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cién busca la proteccién del medio marino de la
contaminacién, pero no establece en forma
concreta responsabilidades para los armado-
res, excepto que igual que Convemar, remite a
las obligaciones que existan en el ambito del
Derecho Publico Internacional tanto para el
armador, como para el capitan del buque.

CONVENIO INTERNACIONAL RELATIVO A LA INTERVENCION EN ALTA
MAR EN CASOS DE ACCIDENTES QUE CAUSEN UNA CONTAMINACION
POR HIDROCARBUROS INTERVENCION/69

Este convenio nacié después del desastre
del Torrey Canyon, que evidencid las limitacio-
nes de los Estados riberefios, en casos de su-
cesos en alta mar, ya que existieron dudas
sobre las medidas que podian tomarse en
proteccién de su territorio, sobre todo cuando
esas medidas pudieren afectar a los propieta-
rios de los buques o de la carga. (OMI, 1992).

El convenio tiene como objetivo permitir
que los paises tomen medidas en alta mar, en
caso de un accidente maritimo que cause el
riesgo de contaminacion del mar y del litoral por
hidrocarburos, y establecer que tales medidas

no lesionen el principio de la libertad de los
mares. El convenio afirma el derecho del Esta-
do riberefio a adoptar las medidas necesarias
en alta mar. Las medidas tomadas no deben ir
més alla de lo razonable para prevenir, mitigar
o eliminar el peligro grave o inminente para la
zona costera. El Estado tiene la obligacion
antes de tomar cualquier medida de consultar
con otros Estados afectados por el siniestro,
especialmente con el Estado de abandera-
miento del bugue, con el propietario de los
buques o de la carga, con expertos indepen-
dientes (de una lista que tiene la OMI). Ademas
debera notificar las medidas propuestas.

PROTOCOLO RELATIVO A LA INTERVENCION EN ALTA MAR
EN CASOS DE CONTAMINACION DEL MAR POR SUSTANCIAS
DISTINTAS DE LOS HIDROCARBUROS, LONDRES 1973

El Convenio de Intervencién tiene un Pro-
tocolo relativo a la intervencion en alta mar en
casos de contaminacion del mar por sustancias
distintas de los hidrocarburos, que tiene como
fin permitir que los Estados tomen medidas en
alta mar en casos de siniestros maritimos que
entrafien un peligro grave o inminente para su
litoral o intereses conexos, debido a la contami-
nacién por sustancias distintas de los hidrocar-

buros. Incluye disposiciones similares a la
Convencién, anteriormente comentada, sobre
los derechos y limitaciones del Estado afecta-
do.

En este convenio las disposiciones se
convierten en el marco de accién del Estado
afectado por la contaminacién en el mar, sin
incluir en forma abierta responsabilidades
sobre el armador.
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CONVENIO INTERNACIONAL PARA PREVENIR
LA CONTAMINACION POR LOS BUQUES

El Convenio Internacional para Prevenir la
Contaminacién por los Buques (Londres, 1973)
—MARPOL 73/78— naci6 cuando se hizo pa-
tente que era necesario adoptar nuevas medi-
das para prevenir la contaminacién del mar que
no fuera solo la originada por hidrocarburos. El
objetivo de este convenio es prevenir la conta-
minacién del medio marino, y preservar el
medio marino logrando la completa eliminacion
de la contaminacién intencional por hidrocarbu-
ros y otras sustancias perjudiciales, y la reduc-
cién de descargas accidentales de tales sus-
tancias.

En la Convencién del Derecho del Mar se
establecen reglas sobre la contaminacién por
desechos y por vertimiento, pero deja a salvo
los desechos y otras materias que se transpor-
ten en buques, aeronaves, plataformas y otras
construcciones en el mar destinadas a la eva-
cuacién de tales materias, o se transborden a
ellos, o que resulten del tratamiento de tales
desechos y otras materias en esos buques,
aeronaves, plataformas o construcciones. Es-
tos tipos de desechos se regulan por MARPOL,
que indica expresamente que sus disposicio-
nes no podran interpretarse en conflicto con las
disposiciones sobre la Convencién del Derecho
del Mar.

Las disposiciones de MARPOL se aplican
en las aguas jurisdiccionales. Las exigencias
sobre descargas se aplican a las aguas juris-
diccionales de los Estados partes. En cuanto a
los paises de América Latina, y de acuerdo con
las disposiciones de la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
encontramos que el mar territorial, tiene una
anchura que no excede de 12 millas marinas,
medidas a partir de lineas de base determina-
das de conformidad con la convencién. En
punto a la zona econdémica exclusiva esta se
extiende a 200 millas marinas contadas desde
las lineas de base a partir de las cuales se mide
la anchura del mar territorial.

Las responsabilidades del armador en
MARPOL se centran en los siguientes puntos:

El capitdn o armador debe operar de
acuerdo con las disposiciones del conve-
nio. Para cada buque se expide un certifi-
cado, por parte de la autoridad maritima del
Estado del pabell6n del buque, si el Estado
es parte del convenio. Todo buque debe
poseer ese certificado que establece que el
buque esté acondicionado a las reglas del
convenio. Esto es que debe asegurarse
que la certificacién y el equipamiento del
buque esta acorde con las disposiciones
de MARPOL; que los procedimientos de
lavado de tanques de carga, de descarga
de hidrocarburos o sustancias nocivas, se
realiza cumpliendo las normas del conve-
nio; que en caso de accidente se tomaran
las medidas necesarias para impedir 0
reducir los contaminantes al mar; que se
notificard a los Estados riberefios que
puedan verse afectados. (Vergara, 1988).
El buque al arribar a un puerto esta sujeto
a la inspeccion de funcionarios debidamen-
te autorizados por el Estado del puerto de
arribo. En cada puerto de arribo, el capitan
debe aceptar esas inspecciones, del Esta-
do rector del puerto, para verificar que
posee el certificado establecido en el con-
venio, y que tiene validez.

Debe posibilitar las investigaciones nece-
sarias para verificar si se han efectuado
descargas ilegales desde el bugue. Si s€
determina la existencia de violaciones, $€
informara a la administracién del buque, 0
sea el organismo competente del Estado
del pabell6n del buque, para que tomé las
medidas correspondientes.

Facilitar la supervisién por parte del Estado
del puerto de ciertas operaciones qué rea-
liza el buque durante su estadia en el puer-
to o terminal maritimo. (Vergara, 1988).

1)

2]

3)

4)

Se puede denegar la entrada a un buqué sl
el pais riberefio considera que ese buque no
cumple con las disposiciones de MAR.POL-
Esta disposicién se basa en el principio de



93

Escaneado por Biblioteca Judicial "Fernando Coto Alban"

soberania de los Estados que pueden libre-
mente denegar el ingreso de naves o aerona-
ves a su territorio.

Toda transgresion a la normativa del con-
venio estaréa prohibida y sera sancionada por la
legislacion de la administracion del buque inte-
resado. Si las violaciones ocurren dentro de la
jurisdiccién de cualquier Estado parte estara
prohibida. Esta violacién sera sancionada con
la legislacion interna de ese pais. Detectadas
las violaciones al convenio, el Estado puerto
tiene el poder de hacer uso de cualquier medi-
da apropiada y practicable de deteccion y de vi-
gilancia y control ambientales, asi como de
métodos adecuados de transmision de informa-
cién y acumulacion de pruebas.

Una caracteristica muy importante del
convenio es que establece el concepto de
zonas especiales, las cuales se consideran
vulnerables a la contaminacion por hidrocarbu-
ros, en ellas se prohibe totalmente toda descar-
ga de hidrocarburos. Ademas, establece que
los buques que transporten hidrocarburos
deben ser capaces de utilizar el método de
retener a bordo desechos oleosos, mediante el
sistema de cargas sobre residuos, o para des-
cargarlos en instalaciones de recepcion en la
costa (OMI, 1987).

El anexo Il tiene reglas para prevenir la
contaminacion por sustancias nocivas liquidas
transportadas a granel. Se incluye una lista de
tales sustancias. La descarga de sus residuos
se permite en aquellos lugares instalados en
los puertos, con miras a su recepcién (OMI,
1987). Las exigencias de este anexo cubren
solo los buques transportistas de carga.

El anexo I/l establece directrices para pre-
venir la contaminacién por sustancias perjudi-
ciales transportadas via maritima en paquetes,
contenedores, tanques portatiles y camiones
cisterna o vagones tanques. De manera similar
al anexo I, las exigencias de este anexo cu-
bren solo los buques transportistas de carga.

Los anexos IVy V se refieren a los buques
y sus desechos. Se establecen una serie de
reglas para prevenir la contaminacién por las
aguas sucias y desechos de los buques. El
término aguas sucias incluye desagles y otros
residuos provenientes de inodoros, orinales;
desagiies provenientes de lavados, lavaderos
y conductos de salida situados en camaras de
servicios médicos, otras aguas residuales. Las
directrices de estos anexos cubren todos los
buques.

Se prohibe descargar aguas sucias a una
distancia inferior a 4 millas de la tierra mas
préxima, a menos que tengan plantas de trata-
miento. Se establece que los buques deberan
tener instalaciones adecuadas para el trata-
miento de las aguas usadas. En cuanto a basu-
ras se busca prevenir la contaminacion de las
aguas con las basuras generadas durante la
operacién normal del buque. Se definen las ba-
suras como todo resto de viveres (salvo el
pescado fresco) asi como los residuos resul-
tantes de faenas domésticas y trabajo rutinario
del bugue en condiciones normales de servicio.
Se han fijado distancias minimas para su lanza-
miento. Se debe destacar que se prohibe la
disposicién de toda clase de pldsticos en los
océanos. El convenio establece que cada
buque lleve basureros especiales para cargar
con tales desechos.

CONVENIO INTERNACIONAL }
DE RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA DE DANOS
DEBIDOS A CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS CLC/69

Este convenio consagra el principio de
responsabilidad civil objetiva y estimula un sis-
tema de seguro obligatorio para los propietarios
o armadores de los buques tanques. El conve-

nio tiene como objetivo garantizar el otorga-
miento de una indemnizacién suficiente, para
las personas o Estados que sufran dafos cau-
sados por la contaminacién resultante de derra-



mes o descargas de hidrocarburos proceden-
tes de los barcos transportadores de hidrocar-
buros a granel. No se aplica a dafos causados
por hidrocarburos no persistentes, como derra-
mes de gasolina, aceite diesel liviano, querose-
no, etc.

El convenio de responsabilidad se aplica a
las medidas tomadas, después de un siniestro,
para prevenir o reducir los dafos causados por
la contaminacion en el territorio (incluye el mar
territorial) de un Estado contratante. Conforme
al convenio, los dafios por contaminacién
comprenden unicamente pérdidas o dafos
causados por la contaminacion.

El convenio responsabiliza de los dafios al
propietario del buque del que se haya derrama-
do o desde el que se haya descargado el hidro-
carburo. (OMI, 1992). Este es el principio de la
responsabilidad objetiva por los dafios ocasio-
nados, 0 sea que se es responsable aun en el
caso de ausencia de culpa. El principio que rige
es que el propietario de un buque, al ocurrir un
siniestro, es el responsable de todos los dafios
de contaminacion causados.
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Se exonera de responsabilidad cuando se
demuestre que esos daios fueron debidos a un
fenémeno natural, negligencia de cualquier
gobierno u otra autoridad responsable del
mantenimiento de las ayudas a la navegacién,
por accién intencionada de un tercero, o por
acto de guerra. Corresponde al propietario
demostrar que se le puede aplicar alguna de
las excepciones previstas. “Los fundamentos
de la exoneracién son muy limitados, por lo
tanto el propietario del buque sera responsable
de los dafos causados por la contaminacién en
practicamente todos los siniestros que tengan
lugar en circunstancias normales”. (Jacobson,
1990).

Se le exige también que los buques man-
tengan un seguro u otra garantia fiduciaria por
sumas equivalentes a la responsabilidad total
del propietario en un suceso. (OMI, 1992). En
los casos en que las fugas o descargas de
hidrocarburos sean procedentes de dos o mas
barcos, sus propietarios responden en forma
mancomunada y solidaria de los dafios.

CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA CONSTlTUS:IéN DE UN FONDO
INTERNACIONAL DE INDEMNIZACION DE DANOS DEBIDOS
A LA CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS FONDO/71

El Fondo Internacional de Indemnizacioén,
conocido como el fondo, busca complementar
el Convenio sobre Responsabilidad Civil. Solo
los paises miembros del Convenio de Respon-
sabilidad Civil pueden ser miembros de este
Convenio. “En 1971 se reconocié que el régi-
men establecido por el Convenio de Responsa-
bilidad Civil no ofrecia indemnizacién total a las
victimas de dafos sufridos como consecuencia
de contaminacion por hidrocarburos en todos
los casos, y que el gravamen financiero del
pago de la indemnizacién no debia recaer
exclusivamente en el sector del transporte
maritimo, sino que debia ser compartido por las
empresas interesadas en el cargamento de
hidrocarburos, como por ejemplo los importa-
dores de éstos”. (OMI, 1988).

Los objetivos de este convenio buscan:
1) Proporcionar una indemnizacién adecua-
da, adicional, a las victimas de los dafos
por contaminacién causada por derrames 0
descargas de hidrocarburos de buques. En
virtud de este objetivo, las victimas pod'rén
recibir indemnizacién por encima del nivel
de la responsabilidad del propietario del
buque.
Prestar ayuda a los propietarios de lqs
buques respecto de la carga financiera adi-
cional que les impone el convenio de res-
ponsabilidad, quedando sujeta esa ayuda a
condiciones encaminadas a garantizar 12
observancia de la seguridad en el mary
otros convenios. Esto es que “el Fondo no

2)
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indemnizara al propietario si los dafios han
sido causados por su conducta dolosa o si
el accidente ha sido consecuencia, aunque
parcialmente, de que el buque no cumplie-
se con lo dispuesto en ciertos convenios”.
(OMI, 1992).

3) El Fondo indemnizara en aquellos casos
cuando, de acuerdo con el Convenio de
Responsabilidad Civil, no quepa atribuir
responsabilidad al propietario, o cuando
éste carezca de solvencia econémica para
cumplir con sus obligaciones. (OMI, 1988).

AMBIENTE-DERECHO EN EL AMBITO INTERNACIONAL

La tendencia registrada en las ultimas
décadas, con el desarrollo del Derecho Interna-
cional, se centra en las exigencias paulatinas
de los Estados. Estos han comenzado a exigir
de la comunidad internacional un orden mas
justo. Esto lo comprobamos, por ejemplo, en el
campo de los Derechos Humanos: los 6rganos
de implementacién y control, asi como la doc-
trina en general se empefan en enfatizar la
obligacion del Estado de mantener y respetar
los Derechos Humanos como fundamento del
Estado de Derecho. En otro sentido, aunque se
sigue sosteniendo la subsidiaridad del orden
internacional, se ha llegado a afirmar que los
érganos de control pueden examinar a poste-
riori los motivos que condujeron a tomar deter-
minada accién por parte del Estado violador de
los Derechos Humanos. La conceptualizacion
de estos Derechos implica un nivel méximo de
evolucién del Derecho Internacional. Las rela-
ciones internacionales han ido evolucionando
desde la coexistencia, hacia la cooperacion y
mas recientemente a la solidaridad.

Respecto al campo ambiental, hemos
aprendido que ciertos problemas ambientales
trascienden las fronteras nacionales, y que
muchos de ellos son, esencialmente, de natu-
raleza mundial. Esto nos lleva a reflexionar
sobre la existencia del Derecho Internacional
que encuentra su razén de ser en lograr que los
tratados o convenciones internacionales, sus-

critas por los Estados, encuentren una ejecu-
cién dentro de cada Estado. ;Qué razén ten-
dria la suscripcién de tratados si no lograran su
obligatoriedad para los Estados signatarios?
O como nos dice Tomas Buergenthal “preci-
samente es la insuficiencia de los recursos
domésticos lo que explica y justifica la salva-
guarda internacional”.

Las convenciones sirven también para re-
llenar las lagunas que la legislaciéon interna
presenta. Principalmente en aquellos casos en
que se debe recurrir a la via judicial para dilu-
cidar problemas relacionados con la proteccién
ambiental. En el caso del Derecho Ambiental
los tratados vienen a redimensionar esta rama
juridica. El Derecho Internacional vendria a
llenar cualquier vacio que existiera en nuestra
legislacion.

El Derecho Internacional, con sus tratados
0 convenciones, es un elemento més de la in-
tegracion normativa que nos rige; volver los
ojos a las convenciones nos ofrece un panora-
ma muy rico en que podemos retomar los prin-
cipios de proteccion ambiental, que han sido
dejados de lado u olvidados, ya que el Estado
se ha comprometido internacionalmente a lo-
grar objetivos muy claros que nosotros, los
ciudadanos, estamos en el derecho de recor-
darle y hacerle cumplir. Sobre todo darle viven-
cia a los acuerdos de la Cumbre de la Tierra,
que cubren gran variedad de tdpicos.
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CUMBRE DE LA TIERRA

Para enfatizar mas sobre este tema debe-
mos recordar que en julio de 1992 se convoco
a una gran conferencia en Brasil llamada la
Cumbre de la Tierra. Esta convocatoria se
realiz6 con motivo de celebrarse veinte afios
después de la Conferencia de Estocolmo. En
esta oportunidad participaron ciento setenta y
ocho paises, para analizar los problemas rela-
cionados con el ambiente y el desarrollo. Los
acuerdos logrados son pasos importantisimos

para la nueva agenda mundial, en que el tema
del ambiente esta presente como una variable
mas, que no podemos dejar de lado. En |a
Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Ambiente y Desarrollo se firmaron una serie de
documentos de gran trascendencia mundial, Lo
més importante fue lograr que los jefes de Es-
tado de més de un centenar de paises se sen-
taran a discutir sobre la importancia de la pro-
teccién de nuestro planeta.

DECLARACION DE RiO

La Declaracioén de Rio es una proclama de
veintisiete principios, que reconoce la naturale-
za integral e interdependiente de la Tierra. Esta
declaracién “significa la aceptacion de ciertos
principios que informan la transicion de los
actuales estilos de desarrollo a la sustentabili-
dad”. (Proterra, 1992). La Declaracion contiene
la pauta de una serie de orientaciones, que los
Estados signatarios se comprometen a tomar,
con miras principalmente a proteger el ser
humano, centro de la preocupaciéon del desa-
rrollo sostenible. Se parte del principio de que
toda persona tiene derecho a una vida saluda-
ble y productiva, en armonia con la naturaleza.
La Declaracioén incluye el derecho de las gene-
raciones presentes y futuras a que el desarro-
llo se realice de modo tal que satisfaga sus
necesidades ambientales y de desarrollo.

El derecho de soberania de los Estados a
explotar sus recursos, se mantiene, recalcando
su responsabilidad de asegurar que las activi-
dades que realice, dentro de su jurisdiccién y
control, no causen dafios ambientales a otros
Estados o areas mds alla de los limites de su
jurisdiccion nacional. Se establece como prin-
cipio que los Estados deben cooperar a conser-
var, proteger y restaurar el ambiente, que los
Estados tienen responsabilidades comunes. La
cooperacion internacional en la promocién y
apoyo del crecimiento econémico y el desarro-

llo sostenible permitira abordar mejor los pro-
blemas de la degradacién ambiental. Se otorga
una obligacion especial a los paises desarrolla-
dos, reconociendo su responsabilidad en la
busqueda del desarrollo sostenible, debido a la
evidente presién que sus sociedades ponen en
el ambiente global y de las tecnologias y recur-
sos financieros que poseen.

Los Estados se comprometen a desarrollar
legislacién internacional sobre la responsabili-
dad y compensacion por los efectos adversos
de los dafios causados por actividades dentro
de su jurisdiccién o control sobre 4reas mas
alla de su jurisdiccién. También deben coope-
rar para desarrollar o evitar la relocacion y
transferencia a otros Estados de cualquier ac-
tividad o sustancia que cause degradacion
ambiental o sea perjudicial a la salud. Para
lograr esto se tomaran las medidas preventivas
del caso, no pudiendo alegarse que la falta de
certeza cientifica absoluta como una razon
para posponer la adopcién de medidas efica-
ces en relacién con el costo a fin de impedir 1a
degradacién ambiental.

La proteccién ambiental es parte integral
del desarrollo, para realmente alcanzar un
desarrollo sostenible. Cada Estado se compro-
mete a promover la internalizacién de los €c0S-
tos ambientales y el uso de instrumentos eco-
némicos adecuados, tomando en cuenta €l
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principio de que el contaminador carga con el
costo de la contaminacién. El impacto ambien-
tal debe estimarse como un instrumento nacio-
nal, para determinar los impactos adversos
significativos que los proyectos de desarrollo
puedan tener sobre el ambiente.

Esta declaracién tiene su importancia en
que constituye el marco para un nuevo estilo de
desarrollo, el sostenible. Los principios de la
declaracién son la base de los programas de
cooperacion incluidos en la Agenda 21.

AGENDA 21

La Agenda 21 es un amplio plan de accio-
nes, no obligatorio, que cubre temas de desa-
rrollo y ambiente en una gran diversidad de
areas, tales como pobreza, salud, mujer, con-
taminacion, energia, océanos, efc., con la ca-
racteristica de que se integra de manera global
y especifica a la vez. Esta dividida en cuatro
secciones, 40 capitulos y mas de cien progra-
mas. por dreas. Su meta es cubrir todos los
campos donde el ambiente y el desarrollo inter-
secten y sean a su vez las dreas donde los
grupos sociales estén afectados.

En la segunda seccién se trata el tema de
la conservacién y el manejo de recursos para el
desarrollo. Incluye campos como proteccion de
la atmdsfera, océanos y agua; combate de la
deforestacién y desertificacion; conservacion
de la biodiversidad; agricultura sostenib!e;
manejo de ecosistemas fragiles, biotecnologia,
quimicos peligrosos o dafiinos, desechos spln-
dos y radiactivos. Los temas en esta seccién
son basicamente ambientales. La ultima sec-
cién incluye pautas en los temas de mecanis-
mos y recursos financieros; cubre temas como
ciencia, tecnologia, educacion, entrenamiento,
fortalecimiento de la conciencia ambiental;

organizaciones regionales; instrumentos lega-
les y mecanismos sobre informacién. La finan-
ciacién para dar seguimiento a los acuerdos
constituyé uno de los puntos mas importantes
y dificiles que se discutié. Se buscaba estable-
cer un gran fondo, en su mayor parte prove-

niente de los paises industrializados, que per-
mitiera la implantacién y seguimiento de los
acuerdos. :

En la Agenda 21 el tema de la proteccién
del medio marino se incluye en el capitulo 17,
donde se define medio marino como los océa-
nos, todos los tipos de mares, zonas costeras,
vistas como un sistema integrado, componen-
te basico de la vida.

Algunas de las recomendaciones son:

Indicaciones sobre la proteccién del medio,
estableciendo la necesidad de que se cuente
con evaluaciones de impacto ambiental para
prevenir y controlar las acciones degradantes.

Se considera fundamental contar con infor-
macion y bases de datos, que permita el acce-
so rapido y directo a la informacién sobre el uso
de los recursos, los impactos ambientales
sobre la zona costera y areas marinas.

Se estima que la cooperacién y coordina-
cién regional e internacional es uno de los pila-
res para lograr la verdadera proteccién de las
aguas.

Se fomenta el uso de tecnologias limpias,
dentro del concepto el que contamina paga.

Se establece como una prioridad la protec-
cién del medio marino, se analizan algunas de
las fuentes de contaminacién del mar. Se inclu-
yen actividades para prevenir, reducir y contro-
lar la degradacién del medio marino y las origi-
nadas en fuentes terrestres.
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2)
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RECOMENDACIONES

Controles a la contaminacién. A pesar de
contar con un variado marco juridico en el
ambito internacional, nuestra region se en-
frenta a una realidad de deterioro del medio
marino. Se deben detectar y combatir las
causas de la contaminacién. Una de las
principales causas de contaminacién mari-
na tiene su origen en fuentes terrestres, por
tanto se debe prevenir la contaminacion
marina procedente de fuentes terrestres.

Los paises de la region deberan definir las

reglas y estandares para prevenir la conta-

minacién marina. La verdadera proteccion
debe estar basada en normas que incluyan
obligaciones y deberes claros para los ad-
ministradores y los administrados. Se debe
desarrollar una concientizaciéon sobre el
recurso, las normas que existen, su protec-
cién, etc. El control y reduccién de la con-
taminacién marina es el medio para forta-
lecer la cooperacién regional entre las
naciones de la regién. Permitira organizar
programas de vigilancia de la contamina-
ciébn marina, coordinado regionalmente,
concentrados en los contaminantes que
afectan la calidad del medio marino y cos-
tero.

Encontramos que muchos de nuestros
paises no han integrado a su ordenamien-
to juridico la gran cantidad de convenios re-
feridos a la proteccién del medio marino.
Debe promoverse la suscripcién, adhesion
y ratificacién de tales convenciones. En
cada pais debe analizarse si se han suscri-
to esos tratados relacionadQs con la conta-
minacién del mar y qué destino han tenido.

- A la vez que se aprueban se debe definir

3)

claramente las necesidades del pais para
implantar los convenios. También debe
revisarse el marco de las sanciones admi-
nistrativas y penales que existen para pre-
venir la contaminacién marina.

Nos enfrentamos a una realidad de que
carecemos de los medios para vigilar en

4)

forma aproplada nuestras costas, “salvo
cuando las infracciones se detecten a rajz
de un siniestro maritimo o incidente grave
de contaminacién”. (Moller, 1992). No exis-
ten controles claros sobre las actividades
en el medio marino; la infraestructura exis-
tente no permite ejercer verdaderos contro-
les. Ademas, se constatan y sancionan las
infracciones cometidas en los puertos, pero
no en el resto de las aguas jurisdiccionales.
(Moller, 1992). Se deben establecer meca-
nismos de coordinacién eficaces que per-
mitan la utilizacién racional de los recursos
de que dispone cada institucién u 6rgano
en particular. Adoptar procedimientos para
la prevencién eficaz de la contaminacion
derivada de barcos e instalaciones en mar
abierto, asi como para responder rapida-
mente a emergencias tales como derrames
de petréleo. (Cuidar la tierra, 1991).

Debe fortalecerse la integracién regional
para lograr la proteccion del medio marino,
sobre todo por causa de la contaminacion
de desechos, con fuentes terrestres o cos-
teras. La cooperacioén técnica y cientifica se
ha propuesto entre los paises del Gran
Caribe como necesaria para cumplir con el
Convenio del Gran Caribe.

En punto a los montos de las sanciones, la
regibn no tiene uniformidad sobre este
tema. Los Convenios indican que las san-
ciones que se establezcan deben ser tan
severas que disuadan a toda violacion del
Convenio. Debe existir uniformidad en las
sanciones, se indica que “la severidad de la
sancién ser4 la misma, dondequiera que $€
produzca la violacién”. (Vergara, 1988). En
este punto nuestros paises estan en una
gran desventaja, ya que la normativa Vi-
gente sobre contaminacion y sus sancio-
nes generalmente no es muy completa. En
diferentes ocasiones los paises latinoame-
ricanos han enfatizado en la necesidad de
uniformar las sanciones, que sean severas
y pecuniarias. Debe trabajarse, de ser
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posible regionalmente, para alcanzar una
especie de cdédigo marco, sobre sanciones
por contaminacion del mar.

La mayoria de las disposiciones de los
Convenios de la OMI en punto a la conta-
minacion marina establecen obligaciones
para los armadores de los buques. La po-
testad de controlar y ejercer sus derechos
corresponde en primer lugar al Estado de
la bandera, cualquiera que sea el lugar de
la infraccién (aguas jurisdiccionales o inter-
nacionales). Mientras que la competencia
del Estado riberefio o Estado rector del
puerto es complementaria y correctiva,
siempre aunada a la competencia del Esta-
do de la bandera. (Blanco, 1992). En el
caso de las infracciones cometidas en
aguas jurisdiccionales de otro Estado, este
puede incoar las acciones necesarias o
puede remitir al Estado de la banderay a
OMI la denuncia respectiva. Pero siempre
se debe tener presente que “la imposicion
de sanciones por transgresion a los conve-
nios es primordialmente una obligacion del
Estado del Pabellén. ...La imposicion de
sanciones por parte del Estado riberefio y
el Estado del puerto, tiene en principio, un
caracter restrictivo y subsidiario”. (Blanco,
1992). No obstante esta aclaracion, encon-
tramos que si el control a los buques no
existe no se logra nada. “Muchos acciden-
tes y dafios producidos por los buques se
deben a un control deficiente de las autori-
dades maritimas, muchas vidas y millones
de afios y pérdidas podrian evitarse con un
mayor control de los buques. Por ello, todo
esfuerzo orientado a un mayor control de
los buques es rentable”. (Vergara, 1992).

El armador o el capitan del buque tienen
una gran obligacién en punto a la contami-
nacion. El control de los buques es recono-
cido internacionalmente, para prevenir y
proteger el medio marino. Deben asegurar-
se de que el buque esté equipado confor-
me lo disponen las convenciones, sin ries-
go para el medio marino. El capitan debe
controlar que no se realicen descargas ile-

gales, ni actividades contaminadoras viola-
doras de las disposiciones internacionales.

7) En algunos paises la estructura administra-

tiva vigente presenta gran descoordinacién
entre los organismos encargados del sec-
tor, no existen programas conjuntos para
lograr un mejor uso y administracion de la
zona costera; falta delimitacion clara sobre
las zonas costeras en relacion con la com-
petencia de cada uno de los organismos en
determinadas jurisdicciones; la desorgani-
zacién administrativa genera ineficiencia;
se carece de inspectores —capacitados—
que ejerzan verdaderos controles; los ins-
pectores carecen de investidura para poder
ejercer como autoridades, por ejemplo que
puedan decomisar, detener, etc.; la norma-
tiva vigente no contempla la capacitaciéon
ambiental de los funcionarios y menos de
los ciudadanos; tanto usuarios como admi-
nistradores desconocen, en muchos casos,
la naturaleza y alcance de la normativa
vigente.

8) Carecemos de regulaciones sobre la con-

taminacion del recurso marino, incluso
ciertas areas —como estuarios, manglares,
arrecifes, desembocaduras— no cuentan
con la legislacién necesaria.

9) Debe lograrse la incorporacién de la varia-

ble ecoldgica dentro de la elaboracién de
politicas de planificacién. El modelo de
desarrollo socioeconémico de nuestros
paises debe ser afin a la conservacién. En
igual sentido, la elaboracién de politicas
claras referentes a la vida marina como un
recurso integral, es indispensable.

10) Se deben emprender campaiias de infor-

macién para destacar la importancia de las
costas y los mares, e incluir un amplio com-
ponente marino en la educacion ambiental
impartida en todos los paises. (Cuidar la
tierra, 1991).

Para finalizar quisiéramos enfatizar en la

importancia de contar con un nuevo plantea-
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miento filoséfico-normativo que sirva de marco
conceptual a los cambios que vivimos en pun-
to al tema ambiente y derecho. Este nuevo
planteamiento requiere contar con cambios
profundos en las personas, y en los gobernan-
tes. Se deben buscar beneficios que favorez-
can a toda la poblacién. Esto ha sido planteado
en el campo internacional con la Conferencia
de Brasil'92, cada pais tiene la obligacién de
integrar estos principios a la vida interna.

El Derecho en su relacién con el ambiente
nos debe permitir entrar en el &mbito ambien-
tal, que es un campo sumamente complejo.
Debemos lograr que el Derecho empate con la
realidad social, que va mas adelante que el
marco juridico que nos rige en este momento.
Concluimos enfatizando la importancia del
derecho ambiental, como un derecho humano
fundamental, en la necesidad de que los Esta-
dos participen en forma activa en el estableci-
miento de las obligaciones y derechos que nos
corresponden en beneficio del ambiente y los
recursos naturales. Esta perspectiva, en la que
se sientan las bases de una nueva “conciencia
ambiental” capaz de generar el cambio que
requiere el ambiente, esta por surgir en nues-
tros paises. Confiamos que los acuerdos de
Brasil'92 sean la base para un nuevo modelo

Estos puntos nos llevan a reflexionar en jog
alcances de la Agenda 21 donde se retoman
estas ideas y otras mas, por los paises que
participaron en Brasil'92, tenemos entonces un
apoyo tedrico al menos, que nos da las bases
para generar los cambios necesarios para lo-
grar la proteccién de las zonas costeras y
medio marino.

Quisiéramos terminar recordando las pala-
bras de aquella cancién que nos dice que el
mundo se esta cerrando, que nunca hemos
estado tan juntos unos de otros, como herma-
nos, que el futuro esta en el aire, que sentimos
aires de cambio. Lo mismo podemos decir
sobre la contaminacién, esta por todo lado, no
existen zonas que se aislen y protejan de los
efectos de la contaminacién, busquemos los
aires de cambio que nos permitan lograr prote-
ger lo protegible, recuperar lo recuperable y
sobre todo generar un compromiso en cada
uno de nosotros hacia los otros ciudadanos y
con el planeta Tierra:

The world is closing in. Did you ever think that
we could be so close, like brothers. ‘

The future's in the air | can feel it everywhere.
Blowing with the wind of change. Take me to the
magic of the moment

On a glory night where the children of tomorrow

; d
de desarrollo, en que la proteccién ambiental ol i .
tenga una prioridad basica. Scorplons
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