ALGUNAS REFLEXIONES EN TORNO AL SINIESTRO
' DEL “TORREY CANYON"

Por el Dr. JOSE LUIS DE AZCARRAGA

Miembro ¥ Secretaric General Adjunto del ILH.LADI
Profesor Encargade de la Chtedra de Dereche Imternacional Piblico
en la Facultad de Derecho de Madrid.-

Coronel Auditer de Ia Armada Espafiola.

L siniestro del “Torrey Canyon”, que fue noticia sensacio-
nal en el momenio de su acaecimiento —el pasado 18 de

" marzé— contintia todavia atrayendo la atencién del mun-
do, no sélo como noticia periodistica de actualidad, sino tam-
‘bién dando pie a numerosos estudios interpretativos a la Inz
del. vigente derecho maritimo. Mi propésito, desde luego mo-
desto y sin alardes dogméticos, se ajustara a Jos reducidos Li-
anifes de una breve disertacién y con la previa advertencia de
que solo ofreceremos algunas reflexiones sin que, por lo tanto,
;podamos realizar un estudio exhaustivo del tema ™,

Comencemos por fijar, a modo de esquema orientador, las
lineas generales del expresado tema: 1. Escueta referencia del
accidente. 2, Naufragio, abandono y destruccidn del “Torrey
Canyon”. 3. Caracteristicas y nacionalidad del barco; propie-
tario del mismo-y de la carga. Tripulacion, 4. Breve alusitén al
problema de los pabellones de complacencia. 5. Seguro maritimo
del barco y de la carga, 6. La contaminacion de las aguas y

* ADVERTENCIA, — Kl estudio que subsipne —debido 2 la pluma del
Prof. Dr. AzcArRaga, miembro de nuestro TH.L.ADI— enfoca wn problema
actualisimo gue desde el momento en que surgid, esid mereciendo la atencidn
‘no séio. de los comentaristas  superficiales que “estrujan lo noliciable™, sine
de muchisimos organismos y particulares del mmndo del Derecho internacional.
Es, preciso, sin embargo, hacer Ia inicial advertencia que el tema —Confami-
necion de aguas v cosfas— va a ser objets de un desarrollo posterior, con
mayor ¥ mejor hondura, por parte del misme citado especialista en Derecho
Maritimo y que serd presentado al VII Coagreso que nuestro Insfituto cele-
brard en Limaz el aflo préximo, como Ponencia sustitutiva de la titulada
Derecho Internacionsl dé Pesca”. — Er Dinkcror DEL ANUARIO.
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costas. Medios empleados para disminuir o combatir los dafios.
7. Los Convenios de Londres (1354 y 1962) y de Ginebra (1958)
en relacion con estas materias. 8. Los acuerdos del Consejo de
la I.M.C.0. 9, Las resoluciones de la Comision Liberiana. 10.
Conclusiones, ' :

1. ESCUETA REFERENCIA DEL AGCIDENTE,

El supertanque “Torrey Canyon”, en ruta hacia Milford Ha-
ven (Inglaterra) y procedente de Kuweit, en el Golfo Pérsico,
con 118.000 toneladas de petréleo crudo, repartido en 18 com-
partimenlos, embarrancd a las nueve de la mafiana del dia 18
de marzo de 1967, en el arrecife Flat Ledge, de las Seven Sto-
nes, a dos y media millas al Oeste del barco-faro de dichos
arrecifes y en las proximidades orientales del pequefio archi-
piélage de las Scilles o Sorlingas, las fabulosas Casitérides o
Islas del Estafio que citan los historiadores y gedgrafos de Ia
Antigiiedad. :

El derrotero segnido por el petrolero en tal zona no estuvo
acerlado y no lo decimos por el desafortunado acaecimiento
que habia de camsarle su ulterior desaparicién, sino que nos
basames, con el apoyo de Ias cartas batimélricas, en que aun nave-
gando a la luz del dia, ofras rutas mucho mas seguras, y no
mas apartadas, le hubieran llevado al puerto de su destino con
toda felicidad, Al Oeste de las Scillas o Sorlingas e incluso en-
tre el barco-faro de las “Siete Piedras”, y el Land's End, punta
sudoccidental de la costa de Cormwall, podria haber encontra-
do una ruta conveniente, evitando asi los dentellados y peli-
grosisimos arrecifes o escollos citados que no velan, ni siquiera
en bajamar, y que per supunesto estin seflalados por el men-
cionado barco-faro tripulado que, al parecer y segiin se ha co-
mentado, lanzd bengalas de aviso al “Torrey Canyon” advir-
liéndole del inminente peligro en gque se encontraba. Asimismo,
unos pesqueros franceses que se hallaban en las mismas inme-
diaciones, declararon que el petrolero no habia enmendado su
rambo ¥ que se dirigia en linea reca hacia las “Siete Piedras”
que iban a ser, haciendo un tragice juego de palabras, sus lapi-
das funerarias...

2. NAUFRAGIO, ABANDONO Y DESTRUCCION DEL “TORREY CANYON”,

El bugque embarrancd sobre el mencionado arrecife, quedan-
do a merced del viento y la mar, con la aguas remontandole por
varios sitios, Al propice tiempo, v como consecuencia del acei-
dente, se produjeron varias fisuras en los tanques, por las que
afluyé el petrdleo rapidamente expandiéndose por las aguas
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hasta llegar a cubrir una zona de mis de 250 kilémetros en un
. breve plazo. . '

- Asimismo a raiz de tan tremendo siniesiro desembarcaron
32 miembros de su tripulacién quedando a.hordo el Capitian y
tres tripulantes, a los que se unirian, poco tiempe después, dos
hombres mas pertenecientes al Remolcador holandés “Utrecht™
que acudié presto al lugar del naufragic para intervenir en las
operaciones de salvamento. Este remolcador, de la conocida
firma “N. V. Burean Wijsmuller” de Rotferdam, se dispuso a
realizar sus operaciones de salvamento, segtn contrato del
Lloyd’s “non cure no pay’ firmado por el Capitan del “Torrey
Canyon”, con auorizacién de sus Armadores, Pero cuando las
esperanzas de reflotarlo se perdieron, el remolcador “Titan”,

que estaba ayudando en las operaciones del pretendido salva-

mento, el dia 21 de marzo, esto es tres dias después del enca-
llamiento, lanzo un mensaje por su radio, solicitando el envio
urgente de un médico, pues se habia producide una explosion
en la sala de maquinas del “Torrey Canyon”, en la que habla re-
sultado herido un hombre. (Pasteriormente se confuméd que
habia sido el Capitin del Remolcador “Utrecht”, gue fallecié
mras tarde, siendo asi la tnica victima humana del siniestro).
Como el estado de Ja mar no permitia el reflotamiento, ni
mucho menos el remolque, v las escarpaduras de los escollos
seguian haciendo su dafio, en la noche del 26 al 27 de marzo, el
petrolero se partié primeramente en dos, y luego en tres trozos,
produciéndose el abandono por parte de su Capitin y fripulan-
tes que le acompaiiaban, y transformandose, asi, el antiguo su-
per-tanque en un derelicto y en un peligroso pecio que podria
causar serios dafios a la navegacion, por lo que el Gobierno bri-
tanico asumié la responsabilidad de destruirlo, por medio de
bombas de keroseno y napalm cque arrgjaron los aviones de la
Armada inglesa que, en sucesivas “pasadas”, consiguieron in-
cendiarlo asi como una masa de petréleo circandante, que po-
cas horas después .se apagaba, dejando en libertad la llamada
‘“marea negra”, que empujada por los vientos y la mar no sdlo
contaminaba las costas proximas de Cornuailles, sino que avan-
zando por el Canal de la Mancha amenazaba el litoral francés
v acaso otras costas de Europa,

" 8. CABACTERISTICAS Y NACIONALIDAD DEL BARGO; PROPIETARIO
DEL MISMO Y DE SU CARGA. THIPULACION.

El “Torrey Ganyon” fue construide en el afic 1959, por la
“Newport News Shipbuilding and Dry Dock Company” de Vir-
ginia (Estados Unidos), con 67.000 toneladas de peso muerto.
-Seis aflos después, exactamente en el veranc de 1965, el “Torrey
‘Canyon” fue reformado en Kuré (Japdn), en los Astilleros Sa-
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sebo Heavy Industries Co. Ltd”, aumentando a 118.000 tone-
ladas de peso muerto, definiéndose la obra realizada como su-
mamente perfecta y que, pese a su ampliacién, su velocidad no
habija mermado de forma ostensible. La construccién de la sec-
elén que se inserté duré seis meses escasos y el sistema em-
pleado para unir el buque fue el llamado “método agua de las-
tre”, notablemente distinto al convencional ¥ redujo de forma
muy considerable el tiempo y los gastos de dicha transforma-
cién. Al llegar a este punto, no podemos menos de pensar que
acaso esa reforma pudiera contribuir ulteriormente a la rotu-
ra del “Torrey Canyon”, en dos y tres trozos, como comsecuen-
cia de su encallamiento en las “Seven Stomes”... No obstante
poseia la cota A 1 certificada por el Lloyd Register of Shipping
de Londres. :

La nacionalidad de este gigante de log mares, vino deter-
minada por el pabellén que arbolaba legitimamente, que, como
es bien sabido, era el de Liberia, pais que posee una muy im-
portante flota mercante, de *“virtud facil” y bandera de conve-
niencia o complacencia, aspecto del que luego trataremos,

Los armadores propietarios del “Torrey Canyon” eran la
Compafifa “Barrucada Tanker Corporation”, de las Bermudas,
ligada a la “Unién Oil Company” de California. La carga de
118.000 toneladas de petréleo crudo gue habia embarcado en
Kuweit era propiedad de la “British Petroleum" inglesa, asi-
mismo vinculada . al Almirantazgo britanico en un 48%. Su
destino, como antes sefialadbamos, era la Refineria de Milford
Haven, y en su large viaje desde el Golfo Pérsico, hordeando
Africa, por no poder utilizar el Canal de Suez, el “Torrey Ca-
nyon”, coloso -de los mares, iba frlpulado por unos experimen-
tados marinos italianos, 36 en total, al mando del Capitan Pas-
trengo Rugiali, de 52 afios y muchas horas de navegacion...

4. BREVE ALUSION AL PROBLEMA DE LOS PABELLONES DE GOMPLA-
CENCIA.

Pareceria innecesario insistir en el hecho de que desde hace
unas cuantas décadas algunas grandes empresas navieras tratan
de escapar de la 6rbita de accidn de las reglas juridicas esta-
‘tales, maxime si éstas no les conceden prioridades comerciales
¥ oiras ventajas. :

La jurisprudencia surgida, sobre todo después de la Segun-
da conflagracion mundial, nos pone de manifiesto la existencia
de sociedades ficticlas cuya nacionalidad no es mas que apa-
rente y, en definitiva, el control de su explotacién esta en
manos extranjeras. Este espiritu de libertad aparece con mayor
fuerza en el otorgamiento de los llamados “pabellones de com-
placencia™ o “de conveniencia”, también denominados de “'£&-
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cil virtud”, “Bandera sombria” o de barcos pertenecientes a
und ‘fantastica “flota Panlibhonco”, neologismo creado’.por la
unién de las primeras silabas del nombre de ¢ada uno de aque-
‘1los paises cuyo registro de matricula viene sirviendo a determi-
nados intereses de los armadores, y que, como se sabe, son Pa-
na:méj! Liberia, Honduras y Costa Rica, si bien esta ultima pa-
rece ser que puede quedar sustituida por Somalia, y, en cier-
ta medida, también el Libano puede quedar incluido.

Dichos paises, de “virtud facil” o de legislacidn maritima
no excesivamente rigurosa, combiran,. en las mejores condi-
ciones, la exoneracion de impuestos sobre los henefirios, con
sencillisimas normas reglamentarias referentes a las condicio-
pes laborales a bordo, composicion ¥ salarios de tripulaciones,
policia v seguridad de la mavegacion, asl como una inobser-
vancia de insirumeéntos Convencionales internacionales. En ta-
. les condiciones, la concesion de un facil pabellén, sin vinculos
" esenciales que lguen al barco con el Estado que le otorga dicha
bandera, ha producido un importante aumento en-el tonelaje
de dicha “flota” con pabelldn de comiplacencia, y como ha reco-
gido el Dr. Jean-Marc Roux, en su reciente estudio schre la ma-
téria 2, la evolucién de las flotas de Panamd y Liberia entre
1900 ¥ 1958, esto es, medio siglo de expresiva estadistica, arro-
ja los siguientes resultados: : : '

Liberia: Nada hasta 1948; y desde esta fecha hasta diez afios
después, de dos buques con un total de 772 toheladas, se ha Ile-
gado a casi mil buques con mas de diez millones de toneladas.

Panamd: Nada hasta 1924; 15 buques con 85.593 toneladas
-en tal afio y 602, con cuatro millones largos de toneladas en
1958, quedando alineados Costa Rica y Honduras, en este ul-
timo ano, con medio millon de toneladas cada una, g

-De las cifras ofrecidas por el citado autor franocés, puede
desprenderse que asi como en los afios anteriores a la Segunda
Guerra Mundial €] tonelaje de los expresados paises era pric-
ticamente nulo, sobre. todo por lo que respecta a Costa Rica y
Honduras, actualmente el tonelaje matriculado bajo pabellones
de complacencia representa un. porcentaje muy considerable en
relacién con el tonelaje mundial en una proporcién que puede
ser superior al 10% para el conjunto de las flotas y a un 20%
para los barcos-tanques o petroleros, pudiéndose fijar a Pana-
m# en un puesto entre el 7.2 y €l 9.9 escalén mundial y a Libe-
ria entre el 3.° y el 5.° puesto; y si sélo nos referimos. a los
barcos-cisterna, entgnces tendriamos que colocar a Liberia en
el tercer lugar v a Panami en el quinto; asimismo si nos refe-
rimos a los barcos en consiruecidon, ambos Estados con el Reino
Unido y el Japén, ocuparian los primeros puestos,

No pretendemos, naturalmente, extendernos mas sobre es-

* ¢Les puvilions de complaisancey, Paris, 1961, Pégs. 10 a 12.
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te punto, pero bueno seri recordar que los Estados Unidos,
ofictalmente y alin mas por decisién de sus armadores privados,
contribuyeron muy notablemente al nacimiento y posterior desa-
rrollo del tonelaje “Panlibhonco”, y que conocidisimos navie-
ros griegos, como Omnassis y Niarchos, “la mas grande potencia
personal del mundo maritimo”, son los mayores clientes de los
pabellones de complacencia,

Seria asimismo justo que sefialasemos que no siempre ani-
mo a los armadores un espiritu de ahorrar gastos o “incomo-
didades” administrativas; junto a las ventajas aludidas, ciertas
canslderaciones de indole politica no les hacia aconsejable ma-
tricular en sus propios paises a sus barcos y por eso acudian
a los faciles registrog de Panam4 o Liberia... .

El “Torrey Canyon” como difimos arbolaba pabellén de
complacencia de Liberia y entre sus tripulantes no habfa un
solo liberiano, quedando las condiciones laborales a bordo a la
discreeién de su armador o Capitan.., S

El Derecho internacional maritimo, acaso el mas inierna-
clonal de todas las ramas juridicas, por el medio fisico que
utilizan sus “cosas™ y sus “personas”, ha procurado, desde sus
remotos origenes, esfablecer normas uniformes para su general
aceptacion; asi lo han hecho las naciones de tradicién maritima.
pero, desgraciadamente, asi no lo vienen haciendo otros paises,
especialmente en ese punto concreto del otorgamiento de su
pabellén, tan esencial y simbolico, porque indica 'claramente
una nacionalidad y una adscripcién estrecha al Estado que va
a quedar vinculade para siemipre, si no hay una ulterior trans-
ferencia legitima. No existe, sin embargo, una declaracién ex-
presa que pusiese t{rabas a los “pabellones de complacencia” y
aunque el Convenio de Ginebra de 1958 tienda a reforzar las
-condiciones impuestas a los barcos para que éstos tengan una
sola macionalidad, se ha limitado a citar que exista un vinculo
esencial o reql entre el Estado y el barco, v esta ligadura, como
se puede ver, es ficil de obtener o demostrar.

~ Selialemos, por 1ltimo, en este apartado que la Seccién 11
del titulo V del Codigo Maritimo de Liberia de 1954 y vigente
desde entonces estipula que todo barco cualquiera que sea su
lugar de comstruccién, perteneciente a un ciudadano o sibdito
de Liberia o de cualquier otro pais, puede inscribirse en el Re-
gistro Liberiano sin otra obligacién que el abono de una tasa
de un dolar veinte cenlavos por tomelada con otra tasa anual
de diez centavos de ddlar por tomelada, guedando exentos de
avmento alguno durante 20 afios a partir de la fecha inicial de
su matriculacién y el mencionado Dr. Roux cita que en 1960,
sobre un presupuesto de 32 millones de dolares, las tasas per-
cibidas por el otorgamiento del pabellén liberiano se elevaron
a mas de un millén de délares.

Asimismo, indiquemos, que Liberia —al igual que los otros
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paises de “virtud facil” en la concesién de su pabellones— no
tha ratificado convenio alguno de los elaborados y aprobados
por la O. I. T.; en materia maritima y, que, con Panami ha
ratificado el Convenic de seguridad de la vida humana en la
mar, pero no el aprobado en Londres en 1954 sobre contamina-
cion de las aguas marinas por los hidrocarburos. Al propio
tiempo, digamos finalmente, que si los armadores de los Esta-
dos Unidos disponen deé buques bajo pabellén de complacen-
cla, es porque sus gastos de explotacién son mas reducidos que
51 navegasen bajo la bandera de barras y estrelias 'y, en particu-.
lar, los salarios de su iripulacién y cargas soclales son sesible-
mente inferiores. Ademas los barcos de pabellén norteamerica-
no estan ohligados a llevar una tripulacion nacional, al menos

en un 75 % para los subalternos y un 100 % para los Oficiales.

5. SEGURO MARITIMO DEL BARCO Y DE SU CARGA
El “Torrey Canyon”, segiin se declaré en las informaciones
que signieron a su pérdida, esiaba asegurado con su carga por
dieciséis y medio millones de doélares USA, més o menos seis
millones de libras esterlinas, de cuya cantidad responderia en
un 40 % el mercado de seguros londinenses, especialmente el
“Lloyd’s”, y el resto seria cubierfo por Compafias ase-
guradoras norteamericanas, y en cuyo montante quedaba in-
cluido el coste del flete —perteneciente a Ia “British Petro-
leum”— del orden de las 600.000 libras, asegurade por dicha
Compaiiia petrolifera sobre el citado mercado-estadounidense.
De todas formas, como luego veremos, la suma total del se-.
guro no podria cubrir, junto a la pérdida del buque y su car-
ga, los enormes dafios cansados a las costas britanicas y fran-
cesas por la contaminacién derivada del naufragio y ulerior
" rotura de las cisternas del petrolero embarrancado en las Seven
Stones. ‘ g : .
Respecto al barco, sus aseguradores (uedan obligados a
abonar la correspondiente indemnizacién, mienfras no fuese
demostrada una falta personal del armador en el estade del
"barco y partimos del supuesto de que mos encontramos en
presencia de una poliza tipo de “assurance sur corps’. Respec-
to a la carga, sus propios aseguradores también quedan obligados
sin reservas o restrieciones, y s6lo queda por resolver a quién co-
rresponderia la indemnizacién por dafios sufridog por terceros
que, en principio, creemos no estuvieron previamenie asegu-
rados, ni los dafios ni la responsabilidad, 5i lo estuvierom, la
garantia suele ser asumida generalmente por “ciubs de pro~
teccidbn™ y mo por compaiias aseguradoras de primas fijas.
La famosa publicacién londinense “@loyd’s’ List”, anuncié
el 17 de abril —esto es, un mes después del siniestro— que los
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aseguradores del “Torrey Canyon” habian abonado ¥a la suma
de los citados dieciséis y medio millones de dolares por la que
el barco estaba asegurade. Asimismo un portavoz del “Lloyd’s”
declaré que el “Torrey Canyon™ era un harco en perfectod esta-
do y ‘qué no habia sido' asegurado en cautidad superior a' su
valor, como ‘lo hablan indicado cieftas informaciones apareci-
das en la premsa francesa, especializada, como el no menos fa-
moso “Journal de la Marine Marchande et de la Navigation Ae-
riénne”, el cual su nimero 2.469, pag. 798, indicaba que el ¢os-
te de un petrolero nueyo de la clase de 120.000 toneladas, cons-
truido en Japén a 80 dolares ia tonelada, produciria un total
sensiblemente inferior a diez millones, si bien afiadiria la hipd-
tesis probable de que el “Torrey Canyon” hubiera gido asegu-
Tado, no en funcién de su valor en mercado, sino atendiendo
a su coste real, teniendo en cuenta su precio de compra, su
transformacién y las amortizaciones efectuadas, por lo que los
dieciséis y medio millones no era una cifra exagerada.

En nuestras conclusiones volveremos sobre este punto tan
importante del seguro, la responsabilidad y las indemmizaciones.

6. LA CONTAMINACION DE LAS AGUAS Y LAS COSTAS. MEDIOS
EMPLEADOS PARA DISMINUIR 0 COMBATIR LOS DANOS.

El accidente sufride por el “Torrey Canyon” no sélo produ-
jo su naufragio, y sus destrucciones posteriores, incluidas las
producidas por los aviones “bucaneros” de la “Royal Navy”,
sino que énormes masas de petréleo que contenian sus cisfer-
nas ihan a desparramarse por las aguas y, luego, empujadas
por las olas y el viento llegarfan a las costas préximas de Cor-
nuailles y a las més alejadas de Francia. Ciertamente, se ha
recordado que durante Ia 1iltima guerra, muchas foneladas de
hidrocarburos han hecho sentir durante muchos afios sus ne-
civos efectos y que, también, hubo otros naufragtos de petrole-
ros que, asimismo, produjeron una gran contaminacién, pero
nada de tan grandes proporciones como la “marea negra” de-
rivada del famoso buque-tanque liberiano...

La solucién ideal para haber evitado la contaminacién hu-
biera sido, adoptindola desde el primer momento, ya.que no
era posible reflotar el barco, el transhordar la carga a otro
petrolero, mediante la correspondiente instalacién de un siste-
ma de bombeo. Y para el petréleo que al naufragar el barco se
habia vertido en las aguas, asimismo hubiera sido conveniente
contenerlo o encercarlo en una especie de empalizada y evitar,
asi, su expansién, Pero al fracasar tales inientos -—y el estado
de Ja mar y la peligrosidad del paraje, contribuyeron a tal
fracaso—, obligd al Gobierno britdnico al bombardeo del pecio,
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lo que fue perfeclamente justificado en el “Libro Blanco” que
se publicd al efecto. '

~ La posibilidad de desiruir el petréleo incendiandolo, la “ci-
rugia explosiva” como la demominé el citado “Libro Blanco”,
fue pospuesia por tres razones: la primera, que el remolque
del barco y el trashordo de su petréleo hubieran sido evidente-
mente preferibles si pudieran realizarse; la segunda razém, in-
dicaba que la experiencia en parecidos casos era negativa y se
recordd coémo en un buque-tanque incendiado en &1 Golfo Pér-
sico, ‘el pelréleo estuvo ardiendo mas de dos meses y apenas
se consumié la mitad, ocasionando un riesgo muy serio, que-
dando el barco casi- enlero .y sin suprimirse el peligro de la
contaminacién; la tercera cuestion indicaba que habria que
abrir el puente y exponer el petrdleo al aire, porque, como es
sabido, no arde sino es en presencia de cantidades suficientes
de oxigeno, ' ,

Sin embargo, como se sabe, la mayor parte de las tonela-
das del peirdleo que embarcaba el ““Torrey Canyon”, se aparid
rapidamente del lugar del siniestro, quedando sus manchas a
merced de lag olas ¥ los vientos y haciendo muy dificil su con-
trol o encercamiento.

No sélo producia un ensuciamiento, una impnrificacion de
la aguas, sino que dafiaba la fauna y la flora submarinas, apar-
te del natural afeamiento de las playas del litoral.

Contra la ““marea negra™ iban a aprestarse enseguida multi-
ples combalientes... Detergentes variados, pdlvoras velcAnicas,
de piedra pomez, sepionitas, aserrin, jabones flotantes... sustan-
clas de polipropileno que a su vez fuesen hidréfobas, aglome-
rantes absorbentes, etc. Helicopteros y barcos de iodos tipos,
vigilando los movimientos de las “manchas”; 'marineros, solda-
dos, incluso mujeres y nifios, en las costas en una impresio-
nateé movilizacién, y los gastos ocasionados por la batalla con-
tra la “marea negra” en proporcién ascendente... ;Quién pa-
garla tales gastos? “Por ¢l momento —el Gobierno™— como
diria, no sin un deje de ironia ¢l “Premier” britanico. Asimis-
mo, se ha espeenlado eon la posibilidad de que aprovechandose -
maliciosamente del accidente del “Torrey Canyon™, algunes pe-
troleros habian vaciado sus cisternas en aquellos parajes de la
“marea negra”... .

Pero junto a los muiltiples medios de Iucha comntra el pe-
tréleo, sin excluir el bacterioldgico, es preciso concluir afirman-
do que aun siendo una perogrullada, el tiempo todo lo resuelve;
y las manchas se estan convirtiendo en una “zooplancton” or-
ganico no exiremadamentie nocive y si beneficioso a la larga...
Y aunque no seamos pesimistas, convendria gue consideremos

~estos importantes problemas derivados de la contaminacién y
se implantén medidas para controlarla. . o .
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7. Los CoNvENIOS DE LoNDRES (1954 ¥ 1962) ¥ pe GINEBRA
(1958) EN RELACION CON ESTAS MATERIAS.

El incesante desenvolvimiento del transporte de productos
petroliferos ha planteado esa grave cuestion de la impurifica-
cion o ensuciamiento de las aguas marinas, lo qme ios fran-
reses e ingleses denominan la “pollution” o contaminacién.

Légicamente su evitacion en las aguas interiores en €l mar
territorial, e, ineluso, en la zona contigua cuyo establecimiento
viene siendo respetado modernamente por el vigente Derecho
internacional, no ofreceria dificultades, bastando que su pre-
vencién o su ulterior sancién a los infractores fuese determina-
da por medidas unilaterales de cada Estado para su &mbito ju-
risdiccional proplo, y asi un elevado nimero de paises han adop-
tado, en su respectiva legislacion interna, esas medidas espe-
clales de protecciém; pero, en general, dicha reglamentacién no
se aplica mas que 2 los barcos que fondeen o atraquen en los
puertos ¢ que naveguen por sus aguas interiores o territoriales.
Mas es evidente que tales disposiciones pierdan, en parte, su
eficacia mientras la evacuacion del petréleo en alta mar no haya
sido reglamentada, puesto que bajo el efecto de las corrientes
¥ los vientos, los hiarocarbures pueden derivar hacia las costas,
donde causaran, sin duda alguna, serios estragos.

La contaminacién de las aguas marinas por los hidrocar-
buros es, pues, un problema de caricter internacional que no
podia ser resuelto mas que por el medio mas eficaz y seguro
de una reglamentacion internacional. _

Por eso0, los politicos, con el obligado auxilio de los exper-
tos y los juristas, ya desde 1926 wvienen ocupandose del pro-
blema, reuniéndose en dicho afic en Washington para elaborar
un proyeeto de Convenio internacional que, desgraciadamente,
no pudo ser adoptado a falta del mecesario acuerdo entre los
participantes de dicha reunién,

En 1933, el Gobierno britanmico propuso a la Organizacién
de Comiunicaciones y Transportes de la Sociedad de Naciones,
que se estudiase de nuevo tal cuestion y que se redactase un
anteproyecto de Convencién internacional. L.a Asamblea de la
S. de N, atenta a todos los problemas que pudieran reforzar
los lazos de la solidaridad enire todos los miembros de la co-
munidad internacional, no sdlo acogié favorablemente tal pro-
puesta, sino que designé, de inmediato, el correspondiente Comité
de Expertos que comenzé a reunirse en octubre de 1934, y el
inestimable fruto de sus trabajos sirvié para que el Consejo de
la Sociedad de Naciones convocase para dos afios después
—exactamente, en octubre de 1936— una Conferencia interna-
cional que nunca pudo reunirse;. ya que, como se recordara, .los
acontecimientos politicos que turbaban al mundo, y en especial
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a Europa, a pariir de ial fecha, no facilitaron la ocasién pro-
picia para tratar del problema y estudiar, sobre la base del pro-
yecto preparado, como deberia evitarse la contaminacién
marina.

Tras la tremenda conflagracién bélica, vine la paz, mejor
dicho, una sedicente paz, pero juso es reconocer que, con ella,
volvieron a Tesucitarse viejos deseos de resolver cuantas aspe-
rezas amenazasen con paralizar los engranajes del mundo, y asi
la guestion del ensuciamienfo de las aguas aparecid, de nuevo,
¥y con Imayor pujanza, ya que no solo el transporfe del petréleo
continuaba, sino que la propulsion por medio de sus derivados
redujo al minimo la navegacién clasica quemando carbén.

. Por fin, entre los dias 6 de abril ¥ 12 de mayo de 1954, los
representantes de 31 Estados —entre ellos Espafia— y los ob-
-servadores «de 10 paises; de la F. A, O,, vy de la O. N. U, se
reunieron en Londres, teniendo como base de discusidn el pro-
yecto redactado en la Conferencia de Washington (de 1926 y
adoptando un Cenvenio internacional que entré en vigor el 26
de julio de 1956, asi como ocho Rescluciones que figuran como
Anexos del Acta Final de la Conferencia y que se refieren, na-

_ turalmente, al expresado problema de la contaminacién de lag
aguas marinas por los hidroearburos persistentes, cuya palabra
significa petréleo crudo, fuel-oil, aceite Diesel pesado o aceite
lubrificante, o cualquier otra megcla liquida que contenga hi-
drocarburos que. pudiesen contaminar las aguas del mar.

No es mi proposito insistir aqui sobre el confenido del ci-
tado Convenio internacional, y bastenos con sefialar que en su
articulo 3.° —salvo las -excepciones recogidas en los ariicn-
los 4.2 y 5.9 que autorizan la descarga de hidrocarburos para
conseguir 1a’ seguridad del buque, eviiar dafios al barco, a la
carga, o salvar vidas en la mar, el supuesto de averlas inevi-
tables y la descarga de las sentinas— se probibe taxativamente
la descarga de hidrocarburos a todos los buques-tanques de los
paises los Anexos del mismo y que oscilan entre 20, 30, 50 ¥
100 millas, seglin las areas maritimas y siempre contadas a
partir de las costas. _

El problema de la contaminacién quedaba asi resuelio en
cierta medida, pues es evidente que los petroleros descargan
regularmente grandes cantidades de pelrdleos persistentes pro-

. cedentes de la [impieza de sus tanques ¥ de su agua petroleada,
de lastre, y los buques de carga seca que, generalmente, utilizan
sus tanques de combuskible para agua de lastre, también des-
cargan el agua peirolada en la mar, y, como es natural, pueden
dar origen a la mencionada contaminacién.

Por eso, se hizo necesario que los petroleros adoptasen pro-
cedimientos por los cuales retuviesen sus residuos de petrédieos
a bordo hasta poderlos descargar en depdsitos adecuados, en
los puertos de carga o reparacion, Y la contaminacién de la
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mar resulfante de la descarga del agua de lastre de los buques
de carga seca puede también reducirse o evitarse mediante la
conocida instalacion de separadores idéneos, n otros medios de
recepcién de dichos residuos de los puertos.

La “International Law Commission”, esto es, la Comisién
de Derecho Internacional, organismo eminentemente cientifico
que depende de la Asamblea General de las Naciones Unidas
¥ que, como es sabido, desde su primera reunién viene reco-
giendo —la “lege ferenda” y “lege lata™— los principios, las
doctrinas y hasta los usos y costumbres de Derecho interna-
cional a fin de ofrecer su mas adecuada codificacién y desen-
volvimiento, se ocupé también de este repetido problema de la
centaminacion de las aguas, subrayando la insuticiencia de las
reglamentaciones nacionales y la necesidad de unas medidas
apropiadas a la creciente imporiancia de los peligros que logi-
camente seguian presentandose. Y asi, en la Conferencia que
bajo los auspicios de las Naciones Unidas se eelebréd en Gine-
bra en 1958 (y a la que tuve ¢l honor de asistir como miembro
de la Delegacién espafiola), sobre el “Derecho del Mar”, se re-
cogid en el articulo 24 del “‘Convenio sobre el Alta Mar”, que
“todo Estado estd obligado a dictar disposiciones para evitar
la contaminacién de las aguas por los hidrocarburos vertidos
de los buques, desprendidos de las tuberias submarinas o pro-
ducidag por la explotacion y exploracién del suelo y subsuelo
submarines, {eniendo en cuenta las disposiciones convenciona-
les existenies sobre la materia™, es decir, que de hecho se hace
una clara remisidon al Convenio de 1954, y una expresiva men-
cién de los problemas de ensuciamiento que pueden derivarse
de los trabajos de prospeccién o de.use en la llamada “plata-
forma gubmarina”, singular aspecto al que en oiro tiempo y lu-
gar le dedicamos mayor atencidm y siempre a través del prisma
juridico-internacional, debiéndosenos permitir, por tanto, que
ahora nos remitamos a nuestro dicho estudio sobre tales cone-
x0s problemas.

Hagamos, asimismo, notar, que el Convenio de Ginebra de
1958 sobre el alta mar, que ya ha entrado en wvigor, se refirié
ademas a la contaminacion que pueden ocasionar los desechos
o desperdicios radiactivos y a su espacio aéreo superpuesto, y
en la mente de todos estin las victimas del pesquero japonés
“Fukuryo Maru” por Ia lluvia de cenizas ocasionada por las
experiencias nucleares en el Pacifico en 1954, y que el ante-
riormente citado Convenio de Londres de 1952 ha sido revisado
en 1962, entrando definitivamente en vigor el pasado dia 18
de mayo de este afio de 1067,
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8. Los ACUERDOS DEL CONSEJ.D DE m-I. M. C. 0.

- A instancias del Gobierno britinico, seriamente afectado por
el nanfragio de} ‘“Torrey Canyon” y sus ulteriores conseeuen-
cias el Consejo de la Organizacion Consultiva Intergubérnamen-
tal de la navegacién maritima —I. M. C, O., en las siglas ingle-
sas— ha celebrado dos sesicnes de estudio en su sede de Lon-
.dres, los dias 4 y 5 de mayo filtimo. Esta reunién especial del
" Consejo con la asistencia de sus paises miembros, Alemania
Occidental, Australia, Bélgica, Canada, Estados Unidos, Fran- .
cia, Grecia, India, Italia, Japén, Repiblica Malgache, Noruega,
‘Paises-Bajos, Suecia, Unién Soviética y el Reino Unido, y bajo
lu presidencia del Ministro de Comunicaciones Belga M. Ber-
irand, decidié crear varias Comisiones de estudio, encargadas
de examinar, entre ofras, las cuestiones siguientes:

1) El establecimiento, para todos los barcos que transpor-
ten peiréleo y oiras cargas nocivas y peligrosas, de rutas o
vias maritimas delimitadas, sea por los Gobiernos interesados
o por decisién internacional. Debiendo ser, asimismo, exami-
. nado el problema de la prohibicién eventual de la travesia de
grandes barcos de dicho tipo en ciertas zonas, :

2) La elaboracion de un conjunto de medidas de seguridad
que vendrian a incorporarse a las que exige el Convenic Inter-
nacional de seglridad en la mar de 1960. Estas medidag de-
beran referirse singularmente a la orientacién de los barcos a
partir de las estaciones de radio instaladas en tierra, asi como
a la limitacidn de velocidad en las rufas maritimas mas fre-
cuentadas, el control de los instrumentos de navegacién, la me-
jora de la formacion profesional de las tripulaciones y la uti-
lizacién de los pilotos automaticos. o :

3) El examen urgente de aquellos medios que permitan
una estrecha cooperacién entre los Estados a fin de evitar, en
el mas breve plazo la contaminacién por el petréleo y oiras
materias nocivas, con la puesta a punto, inclusive, de patru-
llas encargadas de medir la amplitud de la “marea negra”,
tanto en las aguas como en las costas. o

4) El estudio de la responsabilidad civil en caso de ca-
tdstrofe, definiéndose las condiciones por las cuales un Esta-
do, cuyas costas son amenazadas por la contaminacién, pue-
de proteger su litoral y sus puertos, incluso, si tales medidas
son aplicables fuera de sus aguas jurisdiccionales pero afectan
el interés de sus armadores, sus Compailias de salvamento y
de seguros. . : _

El examen de la mayor parte de estas cuestiones sera con-
fiado a la Comisién de Seguridad Maritima de la propia
L-M,C. O, la que sera asistida por un cierto nidmero de Srupos
de trabajo. Asimismo el Consejo de la . M.C.O., pidi a Ia
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Comisién Juridica *ad hoc” que estndie todos los problemas
relativos a la responsabilidad civil de propietarios o armado-
res de bugues o propietarios de la carga, en el caso de dahos
causados a terceros, especialmente en el supuesio del escape
de hidrocarburos u otras materias peligrosas.

A mayor abundamiento, el Consejo solicité la institucién de
un seguro de responsabilidad desfinado a cubrir, en caso de
necesidad, el montante de los dafios causados a Gobiernos y
particulares por la contaminacién de los mares y, - asimismo,
se ha pedido que se definan las condiciones de utilizacién de
los barcos de salvamento extranjeros en'las aguas territoriales
de un Estado.

Es evidente gue las propuestas britinicas han servido de
base a los debates del citado Consejo de la IM.C.O., pero también
ge tuvieron en cuenta las manifestaciones francesas respecto
a la contaminacién “no accidental” generalmente calificada de
ensuc¢iamiento voluntario, mediante la creacion de “estaciones
de vaciado” para los residuos de carburantes de los petréleos
que actualmente se vierten en la mar y que coniribuyen a esa
“pollution volontaire” de los océanos y las playas, én una
proporcién mucho més grande que las contaminaciones ac-
cidentales.

Asimismo, el jefe de la Delegacién francesa en el Consejo,
el Sr, Morin, Secretario General de la Marina Mercante, propu-
so la adopciéon de un procedimiento de conirol internazional
que reemplazase al que se ejerce por los Estados riberehos en
sus propias aguas territoriales y la extension de los cargadores
de las responsabilidades que actualmente, en caso de acciden-
te, incumben a los porteadores o transportistas en tal sitnacién
a la “British Petrolenm” que habia fletado el barco-cisterna
liberiano. '

Es posible que la IM.C.O., en su proxima Asamblea de octu-
bre del presente afio, apruebe las medidas que las comisiones
de estudio faciliten y que los Gobiernos —incluso los de Pana-
mé y Liberia— rectifiquen y adapten a sus respectivas legis-
laciones, en un breve plazo de tiempo, pero seria mucho mejor
que los grandes grupos econdmicos que se dedican al trans-
porte de hidrocarburos —sShell, B, P, ESSO, etc.—, impon-
gan a sus fletados las soluciones técnicas, juridicas y de se-
guros, que sean necesarias, como lo son ya por el método “load
on top”. : :

Estos son los acuerdos, mejor dicho los puntos de un pro-
grama de estudios, adoptados por el Consejo de la LM.C.O. Ad-
virtamos no obstante que no se hizo mencién particular alguna,
sobre la limitacion del tonelaje de los petroleros, es decir, que
no se hizo un ataque a fondo al problema del gigantismo en
los buques-tanques, ni a su compartimentacién. Por otra parte,
el control de la navegacién de los petroleros, fijando rulas,
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sefialando itinerarios de acceso obligatorio o prohibiendo, in-
cluso, vias por zonas peligrosas, podria, desgraciadamente, ser
.nueva fuente de errores humanos y de accidentes, Y si se tratod
de la mejora de Ia formacién profesional de los tripulantes, no
se hizo mencion especifica a los “pabellones de complacencia™...

9. LaAS RESOLUCIONES DE LA COMISION LIBERIANA.

“El siniestro del “Torrey Canyon” fue debide 2 un error
‘humano. ¥y su entera responsabilidad debe ser imputada a su
Capitin Pastrengo Rugiati...”. Estas son las palabras finales
del informe que una comisién de investigacién redactd por
encargo del Gobierno de Liberia. Dicha Comisién presidida por
el Sr. Malcohnson, ingeniero naval y antiguo vicepresidente de
la. “Texaco”, estuvo compuesta por el Sr, Kenneth H., Volk,
abogado neoyorquino, y el Sr, Roy I Melita experto en mave-
gacién liberiano. El Gobierno britanico esiuvo representado en
dicha Comisidn por el Comandante E, W. Lewis, del Departa-
mento de Asuntos Maritimos en el Ministerio de Comercio, y
el informe final fue establecido sobre los testimonios del Ca-
+ pitan Rugiati, de dos Oficiales y del timonel del “Torrey Canyon”.

Al aftrmarse tan rotundamente gque no hubo fallo mecani-
co ni defectos técnicos, se llega a esa tremenda conclusién de
1a grave negligencia del Capitan, que, ademas de pasar al Este
de las Islas Sorlingas, en vez de hacerlo por el O.-como es-
tuba, previsto, utilizé una ruta peligrosa en direccién a las Se-
ven Stones y mo, en oiro caso, enire el barco-faro de dichos
arrecifes y el Land’s End de la costa de Cornuailles.

Asimismo, se le critica al Capitan italiano, en el informe,
que empleé. el piloto antomatico en tan peligrosos parajes, en
vez de gobernarlo manuaimente y con la presencia que acon-
sejaba dicho e¢mpleo de olros barcos y artes de pesca. Ademas,
no reduje la velocidad en momento alguno antes del encalla-
niiento y especialmente a partir de las 8,40 horas en que pudo
apercibirse que estaba m#g cerca de los arrecifes de lo que éb
esperaba. El “Torrey Canyon™ choco con el escollo a Ias 8'50 ho-
‘ras a una velocidad aproximada de 15,75 nudos... Y, por ultimo,.
. la Comisién investigadora liberiana, critica al Capitan Rugiati
--que no huhiera procedido a bordo de su buque a ejercicios regu~
lares o de rutina en lo que concierne al funcionamiento del siste-
ma de pilotaje automatico Sperry Ggroscopo y mas particular-
mente en lo referente a la maniobra del volante selector que
conirolaba el funecionamiento del {imén. :

La versién del Capitan del “Torrey Canyon” es explicablemen-
te diferente. Hospitalizado en Génova —en donde un avispado-
_ fotégrafo de prensa le sorprendié escondido bajo la cama— no-
tuvoe mds remedic que contestar a unas preguntas de los pe-
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riodistas que ya conoclan el informe de la Comisidn liberiana,
destacando que se opondria a un intento de retirada de su pa-
-tente de Capitin e insistié en un fallo inexplicable del sistema
de gobierno del barco y que el piloto aufomatico fue sunstituido
por el manual, 30 segundos méas tarde... lo que no pudo evitar
el accidente. '

Desconocemos las consecuencias que puedan derivarse del
informe aludido, pero son muy expresivas las palabras del Em-
bajador liberiano en Londres Dudley Lewrence, al entregar a
los informadores una copia del mismo, cuando sefiald que
las normas exigidas a bordo del “Torrey Canyon” al igual que en
los otros barcos del pabellén liberiano, estaban tan ajustadas a
derecho y a la legalidad como en cualquier otro pats, si bien
preciso a continuacién, que su Gobierno estaria dispuesto a
modificar su reglamentacién maritima si asi se lo pedia la
IM.C.O... Purede advertirse, por ende, una sutil alusién de de-
fensa a los “pabellones de complacencia”, y a los atrayentes
programas maritimos de Liberia.

10.  CONCLUSIONES.

Hemos llegado al momento de ofrecer a modo de recapi-
tulacién nuestras modestas conclusiones, al hilo de las re-
flexiones —algunas, no todas, por lo tanto— que nos ha me-
recido el siniestro del “Torrey Canyon’:

Primera. — No insistiremos ni deduociremos conclusién al-
guna sobre el accidente en si y si fue causado por negligencia,
impericia, o inadveriencia del Capitan del “Torrey Canyon”, o
si por el contrario, fue un desgraciade caso de fuerza mayor.
El siniesiro se produjo, realmente, y su primera parle, es de-
cir las pérdidas del buque y de la carga, con independencia de
la destruccién del pecio, voluntariamente llevada a cabo por los
caza-bombarderos de la “Royal Navy”, después de que que-
den deslindadas las posibles responsabilidades, seran abona-
das por los aseguradores, _

Como antes sefialdbamos, ya fue satisfecha la cifra de los
dieciséis millones y medio de ddélares, importe del seguro del
petrolero y de su carga.

Segunda, — Bin embargo debemos afiadir unas pocas pa-
labras mas sobre la segunda y mas importante parte del si-
niestro: la contaminacion de las aguas y de las costas, El es-
cape del petrdleo crudo que, en su casi totalidad, se vertid y
extendié por los mares, fue, en efecto, una consecnencia del
naufragio, pero el que naufragé fue el “Torrey Canyon”, no la
carga que llevaba en sus tangues, :

Si la enealladura del “Torrey Canyon” fue debida a una falta
nautica de su Capitan —y aunque no (nisimos llegar a tal

180



EN TORNO AL SINIESTRO DEL “TORREY CANYON"

conclusién, tal parece fue el ¢aso— y mno a un defecto técnico
del barco que, incluso en el momento de su fragico encuentro
con los arrecifes de Seven Stones navegaba con piloto auto-
mético, ni mucho menos a una falta personal del armador,
cuya demostracién serla asimismo muy dificil, no afectaria,
desde luego, en caso alguno al propietario de la-carga, a la
*“Brithish Peroleum”, pese a que los mayores dafios cansados,
los de la contaminacién, que es sin duda el rasgo mAs signifi-
cativo del siniestro, estan relacionados con la existencia del pe-
fréleo: y si la carga hubiera sido eofra, como por ejemplo, trigo
o briquetas, al encallar el barco que la transportase, no hu-
biera proporcionado oiras consecuencias que la pérdida’ del
barco y de su carga. El petréleo crudo que transportzba el
“Torrey Canyon” no causé su naufragio y, por el contrario, el
naunfragio del “Torrey Canyon” si produjo el derrame del pelré-
Jeo y la ulterior contaminacién. Por lo tanto, si nos situamos en’
el origen del acaecimiento, habria que colocar también al res-
ponsable del mismo, y si excluimos al propietario de la-carga y
al armador, aparecera como Unico y total responsable el Capitan.
de la nave, : : '

. Tercera. — Veamos ahora el lugar donde se produjo el
accidente y los elementos juridicos a tener en cuenta ante un
posible tribunal que, de enirada, no podriamos designar como
;lj)riténico, liberiano, italiano, norteamericano o de las Bermu-
as...

- Se ha repetido que el siniestro ocurrié en los arrecifes- de
Seven Stones que no emergen ni en marea baja, ¥y que, por lo
tanto, no podrian tener consideracién de islas y, por ende, mar
territorial propio; es decir, que ocurridé en aguas de alia mar.
"Tal manifestacién pnede aseverarse como cierta, pues las Se-
ven Stones se encnentran a mas de 3 millas tanto de las Islas
Seilly o Sorlingas, como de la costa sudoccidental de Cornwall,
aunque dichos arrecifes estin denfro de las 12 millas de las
mencionadas islas Sorlingas que pertenecen al Reino Unido,
pais que como se sabe ha aceptado tal limite como jurisdiecio-
" nal a efectos pesqueros, maferia que no encaja en el presente
estudio pero que citamos para una total consideracién del te-
. ma; maxime si afiadimos que hasta esas mismas 12 millas
puede extender la Gran Bretafia la llamada “zona contigua” a
efectos aduaneros, fiscales, sanitarios y de inmigracidn, y que.
no podria extrajiar a nadie que con una muy semejante fina-
Tidad sanitaria —la de evitar una contaminacidon— de aguas
y costas, amén de sus recursos bioldgicos, se fijase la repetida
extension de-12 millas a partir de las lineas de base en las que
suelen empezar a contarse las aguas jurisdiceionales. Pero...
justo es que consignemos que nada de esto se ha hecho y que
la catistrofe del “Torrey Canyon" no podria ser enjuiciada por
unos textos legales- dictados con posterioridad al sabade de
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Pasién de 1967... porque la retroactividad sdlo se concibe para
favorecer y no para perjudicar. '

En cuanto a los elementos a temer en cuenta ante un tri-
bunal, no vacilemos en désechar los que pudieran ser tildados
de banales, como, por ejemplo, los que asimismo se desiacaron
respecto a los propietarios del “Torrey Canyon” —la “Barracu-
sa’ en relacién con la “Unidén 0il” de California— los carga-
dores britanicos, el pabellén liberiano “de complacencia™ y Ia
tripulacién italiana. Desde el punto de vista de sus armadores,
seria preciso saber cndl es la ley aplicable, si la del pabellén o
la del pais que sufrié los dafos, y habiéndose producido el
naufragio fuera de las aguas inglesas, parece que primaria la
ley del pabellén, aunque Liberia, como mencionamos y desta-
camos antes, no ha ratificado ni se adhirié jamas a Convenio
alguno en materia maritima.

Si la Jey inglesa fuese de aplicacién en el litigio, entrafiaria

ara ¢l armador una limitacién de responsabilidad idéntica a
Ia contenida en el Convenio de Bruselas de 1957, o sea, tratan-
dose de dafios materiales, el equivalente en libras esterlinas a
mil francos por tonelada de arqueo, y la definiciéon de tales
francos llamados “Poincaré”, es de 65,50 miligramos de oro
fino, lo que da un resultado de 23 libras, 13 chelines, 9 peni-
ques por tonelada, y aunque hiciéramos el calculo fotal para
el “Torrey Canyon”, aun siendo una cifra importante, quedaria
muy inferior y lejana a la de los dafios sufrides y los gastos
realizados. :

81 por el lado contrario, fuese aplicable la ley del pabelién,
o sea la liberiana, la limitacién de la responsabilidad seria igual
al valor del barco y del flete al fin del viaje y, aunque sitnise-
mos este final en la fraccién de tiempo anterior al accidente
—v¥ no en su verdadero término como pecio bombardeado, sin
valor—, el flete quedaria casi nulo en relacién c¢on la masa
acreedora. : :

Ya nos referimos antes a las obligaciones de los asegurado-
res respecto al barco y a su carga, perdidos en el accidente, v en
cuanto a la responsabilidad, es decir, a la indemnizacién de los
dafios sufridos por ferceros, el armador y el propietario de la
carga podran invoear la fuerza mayor y sus aseguradores no
podran, tampoco, ser conceptuados como responsables por el
hecho de gue aparentemente ni tal género de riesgo ni su ex-
tensién habian sido previstos en una poliza.

Cuarta. — Se hace necesaria y se presenta como urgente,
pues los naunfragios desgraciadamente contindan y continua-
rdn, que los técnicos y los juristas se apresten a encontrar formu-
las salvadoras, v sim que pretendamos ofrecer las mas con- -
venienies, concluyamos sefialando que un camino adecnadp
para su deseado hallazgo podria tener los siguientes hitos:

a) Reconsideracién de. los Namados “pabellones de com-
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placencia” y vuelia a la “ley del pabellon”, con #@na vincula-
¢ién estrecha y real entre el barco y su propietario y sus tripn-.
lantes vy el Estado que le otorga su bandera, le sujeta a ‘su
legislacién y le salvaguarda y tutela en todo orden de cosas.

b) Extensiéon de “zonas contiguas"” a efectos de evitacién -
de conlaminaciones més alld de las aguas jurisdiceionales, en
los prudentes limites de las 12 millas a partir de las lineas de
base. '

¢) Cumplimiento estricio del Convenio de Londres de 1954
y su Revisién de 1962, vigente desde el 18 de mayo del présente
aflo de 1967, sobre contaminacién de las aguas por los hidro-
carburcs, y puesta en marcha del articulo 24 del Convenio de
Ginebra de 1958 sobre el alta mar. : o

d) Reconsideracién del problema en creciente  desarrollo
de la construccidn de petroleros gigantes, y de su comparti-
mentacién de cisternas o ltanques, asi como dispositivos de
recuperacién de residuos de lmpieza de dichos tanques “load
on fop”, método que consiste en lo siguiente:

El buque que efectda un viaje comercial, limpia sus depd-
sitos al salir del puerto donde ha descargado. Decanta toda el
agua limpia que puede y conserva.en un slop fank -—una es-
gecie de separador o tanque de agua sucia— 0 en una o varias

e sus cisternas los productos que ha podido recuperar, Al llegar
a otro puerto de carga, la embarca por encima de los residuos,
de aqui la expresién de “load on fop” y descarga todo junto.
Asi no se “polutiona”, no ensucian las aguas de la mar y el
problema queda resuelio.

e) Establecimiento de “rutas maritimas” obligadas para
el trafico petrolero y de puertos *relais™.

f) Servicio de vigilancia en las costas y de patrullas de
observacién en la mar, en casos semejantes al siniestro del
“Torrey Canyon”. - -

g) Posible establecimiento, en alta mar y agnas muy pro-
fundas, de “cementerios” de productos petroliferos inservibles.

h} Establecimiento de barreras de proteccién en los puer-
tos de refinerias y sistemas de bombeo méviles, asi como meé-
todos de limpieza, recogida o destruccién de residuos.

i} Constitucién de una policia internacional para el com-
trol de las condiciones del transporte maritimo de los hidrocar-
buros. ' . _

j) Revision de los Comvenios, leyes y reglamentos inter-
nacionales existentes, para que los delitos de contaminacién
voluntaria puedan ser sometidos a un procedimiento de enjui-
ciamiento por el cual el pais que haya comprobado la infrac-
cién comelida por un barco pueda demandarle ante los tribu-
nales del Estado de su pabellén, y fijacién de la responsabi-
lidad de los armadores por contaminacién accidental o por
negligencia. :
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k) Revisién del seguro maritimo en lo que afecte a los da-
fios por contaminacién, aumeniande las primag en razén a la
importancia de los riesgos.

!) Adopcién de medidas, incluidas la destruccién del bu-
gue, si su naufragioc amenaza la seguridad de la navegacidn,
los recursos o la economia de una regién costera. Schre este
particular aspecto, ya se presenté en el Congreso de los Estados
Unidos un proyecto de ley por el que se amtoriza al Presi-
dente de la Nacién a tomar tales medidas,

Y hemos llegado al final de nuestras reflexiones, sin haber
agotado, ni mucho menos, el tema, La “marea negra” conli-
nua... y como si fuese de tinta, seguird cargando las plumas de
los escritores y, enire ellos, en un primer y justificado plano,
los maritimistas,
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