LOS
TERRIBLES
ESTRECHOS
B

MALACA

“Proceedings”, encro de 1973

Por
Edward F. OLIVER

Capitan de navio
Cuerpo Guardacostas de EE,UU.

El Estrecho de Malaca se encuentra
entre Sumatra (Indonesia) y la penin-
sula Malaya, con el Estrecho de Singa-
pur en =u entrada oriental. Ambos cons-
tituyen la parte més dificil de la ruta de
navegacién que une al Lejano Oriente
con el Medio Oriente, Africa y Europa y
generalmente se mencionan como uno
solo, o como los Estrechos de Malaca.

El Estrecho de Malaca, propiamente
tal, tiene cerca de 500 millas de longi-
tud desde el Cabo Acheh y Ko Phuket
en el extremo noroccidental de Tanjon
Piai hasta las Islas Karimon donde se
une con el Estrecho de Singapur, el cual
tiene 60 mi'las de longitud y estid limi-
tado al oeste por el extremo sur de la
peninsula Malaya v la Isla de Singapur
y al este por numerosas islas del Archi-
piélago Riouw de Indonesia. Este iltimo
es de 10 millas de ancho aproximada-
mente en su parte occidental y tiene al-
rededor de 20 millas en la entrada orien-
tal. Su parte més estrecha es de 24
mi'las. Se puede entrar al Estrecho de
Singapur desde el oeste, ya sea a través
del estrecho principal, o por la ruta un
poco menos congestionada, pero algo
més larga, a través del Canal Felipe.

La profundidad predominante del
agua es alrededor de |12 brazas al sur
de Singapur. Pero hay numerosos ban-
cos de menor profundidad, generalmen-
te sin marcar en todo su recorrido. Des-
de el punto de vista de la navegacidn,
lo tnico favorable es que no hay nebli-
na.

Bancos que antes no tenian importan-
cia se vuelven pzligrosos a medida que
buques de calade cada wvez mayor
pasan por los estrechos, lo cual exige
tener mucho cuidado y navegar con pre-
cision. Para evitar varaduras cuando hay
poco fondo, deben reducir la velocidad
y con ello también su capacidad de ma-
niobra,

No seria prudente que naves de més
de 56 pies de calado transitaran por los
estrechos, lo cual significa que los su-
perpetroleros de 250.000 o més tonela-
das deben usar los estrechos de Lombok
o Sunda aumentando en 1.200 millas
e! viaje entre el Golfo de Persia y Ja-
poén.
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Hay cuatro zonas dificiles para la na-
vegacion en los estrechos. La mas peli-
grosa en la zona de Malaca estd a la al-
tura de] Banco de Una Braza, donde un
faro ¥ una boya montan guardia sobre
cuantro bancos sin marcar menos de
ceis brazas. Los superpetroleros tienen
colamente un canal de dos millas de an-
cho limitado por dos bancos sin mar-
car. Para complicar la navegacién, los
buques que se dirigen al Golfo de Per-
sia deben cambiar el rumbo a estribor
en la cercania del faro y los que van en
direccién opuesta deben hacer la caida
correspondiente. Por lo tanto, se requie-
re que muestren primero una luz verds
al trafico opuesto y luego una roja.

La segunda zona estd en la cercania
del faro del Cabo Rachado, donde hay
cinco bancos sin marcar de menos de
ocho brazas.

La tercera zona en la cercania del fa-
ro de Pulau Pisang, con cinco bances
sin marcar de menos de seis brazas.

La cuarta y més peligrosa en el Es-
trecho de Singapur, estd al sur del faro
Raffles. Normalmente, e'la estd conges-
tionada con el trafico costero ¥y numero-
cos buques pesqueros. Los bugues de gran
calado tienen un canal de dos millas de
ancho, con wvarios bancos sin marcar, de
nueve brazas que deben sortear para
caer luego 90 grados., Esto también les
exige mostrar primero una luz verde ¥y
luego una roja.

Esta via acuatica adquirié importancia
para la navegacién mundial a comienzos
de! siglo XIX, Luzgo la apertura del Ca-
nal de Suez en 1869, dio comienzo a
una era de prosperidad para Singapur
y aumenté el trafico en los estrechos.
Sin embargo, éstos eran desconocidos
fuera del mundo maritimo hasta el ad-
venimiento del superpetrolero en 1967
v la notoriedad del desastre del ""Torrey
Canyvon'’ en el Canal Inglés. Poco des-
pués el “ldemitsu Maru de 150,000
tone'adas y con 55 pies de calado tocéd
fondo en el estrecho provocande gran
przocupaciéon en Tokio.

Inmediatamente Japdn organizd un
reconocimiento de la zona para que sus
superpetroleros pudieran navegar con
seguridad por estas aguas. Este acto de
Japén méas el convencimiento de que
una colisién de dos superpetroleros en
un canal angosto seria una pesadilla eco-
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légica, estimuld a Malasia a reclamar
una extensién de mar territorial de 12
mi'las en julio de 1969. Por su parte
en 1957 Indonesia habia preclamado
qus su mar territorial se media desde
lineas basicas directas trazadas de isla
en isla de acuerdo con la Doctrina del
archipiélago, lo cual fue reiterado en
1960. Ademas declaré que no habia pa-
so inocente en sus mares interiores, pe-
ro qus permitiria a los buques transitar
por esas aguas a discrecién.

Aunque Estados Unidos y otras na-
ciones maritimas se negaron formalmen-
te a reconocer estas reclamaciones, el
cardcter internacional de los estrechos
no estuvo seriamente en litigio hasta la
reclamacién de Malasia. Para confirmar
que el estrecho de Ma'laca estaba suje-
to a su control, los dos estados coste-
ros firmaron en 1970 un tratado segin
el cual e dividian por la mitad el fondo
del estrecho.

En esa época los Estrechos de Mala-
ca hacian noticia en primera pagina por
dos motivos: primero, el temor que la
creciente congestion del transito diera
por resultado un desastre como el del
“Torrey Canyon” en esas aguas, mas
bajas y angostas que el Canal Ing'és ¥
poco marcadas con ayuda a la navega-
cién, v en segundo Jugar, que hubiera un
enfrentamiento naval si uno de los es-
tados costeros trataba de negar a alsin
buque de guerra estadounidense o ruso
el paso inocente por sus aguas territoria-
les recientemente proclamadas.

Importancia militar v econdmica

Los estrechos de Malaca, entre los
scéanos Indico y Pacifico, son estratéei-
camente Importantes para las grandes
potencias navales del mundo por cuan-
to siguen siendo una via maritima inter-
nacional en la cual existe la prerrogativa
de libre trénsito, segiin la ley del mar.
Este hecho fue profusamente difundido
en dicizmbre de 1971, cuando el porta-
aviones nuclear USS., “Enterprise” pa-
6 a través de ellos en ruta a la Bahia
de Bengala. Luego del paso del “En-
terprise’’ y su escolta, el Ministro de Re-
laciones Exteriores de Indonesia, Adam
Mezlik, dijo a los periodistas que todos
los buques de guerra extranjeros que de-
seaban pasar a través de los estrechos,
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debian avisar con anticipacidén a Malasia
e Indonesia v declaré que el coman-
dante de la Séptima Flota de Estados
Unidos habia avisado con anticipacién.
Manifesté también que estaba segure
que los buques rusos respetarian la exi-
gencia indonesa,

El interés de la Armada de Estados
Unidos en mantener el caracter interna-
cional del estrecho fue expuesto clara-
mente en abril de 1972 cuando el almi-
rante Thomas L. Moorer, presidents de
la Junta de Jefes de Estado Mayor, de-
claré que “deberiamos tener y hemos
de tener la libertad para pasar a través,
]Imr ‘::lebaja y sobre el estrecho de Ma-
aca’ .

Poco después de la declaracién del
almirante Moorer, la prensa publicé la
siguiente declaracién del almirante Su-
domo, Jefe del Estado Mayor de la Ar-
mada de Indonesia: “"Nuestras fusrzas ar-
madas atacardn a cualquier submarino
enemigo gue entre en aguas territoria-
les sin permiso, porque ello significa
una violacién de la soberania de Indo-
nesia’ .

Estades Unidos v Rusia tienen inte-
rés en preservar el caracter internacio-
nal de los estrechos de Mulaca principal-
mente para asegurar el derecho de libre
paso a sus bugues de guerra; Japdn tie-
ne razones de caracter comercial. Por
ser el mayor importador de petréleo del
mundo, depende del movimiento ininte-
rrumpido de una gran flota de petrole-
ros desde el Medio Oriente v sus obje-
ciones al control de los estrechos por
parte de las naciones costeras obedecen
al temor que establezcan reglamentacio-
nes unilaterales y a la posibilidad que
alglin dia Indonesia decidiera segin su
Declaracién del Archipiélago, ejercer su
“discrecion’ para prohibir la navegacién
extranjera a través de sus aguas inter-
nas.

Cartas y levantamientos

Las cartas nauticas que cubren los es.
trechos fueron recopiladas a partir de
sondeos efectuados en el siglo :flx ¥y co-
mienzos del siglo XX. Pero los buques
que pasan actualmente por ellos tienen
calados mucho mayores que antes vy ello
solo permite un margen de error muy
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pequeno. Restos de naufragios sin mar-
car llenan el canal y cambiantes dunas
de arenas submarinas aumentan los pe-
ligros para la navegacidn.

Entre los levantamientos hidrograli-
cos recientes estan los del HMS "“Dam-
pier’ en 1967 y los del buque hidrogra-
fico japonés "Koyo Maru' en 1969, Es-
te ultimo revelé 21 Areas embancadas
no registradas en las cartas y peligrosas
para los petroleros cargados.

En 1970 se efectué un levantamien-
to financiado por Japdn, en una zona al
sudoeste de Singapur, donde el canal
principal tiene solamente una milla de
ancho y las corrientes son psligrosas. Al
mismo tiempo el bugue oceanografico
britinico, HMS "Hydra", efectué wun
detal'ado levantamiento de una seccién
de 185 millas de largo por nueve de an-
cho del sector de Malaca.

Ayudas a la navegacién

Las pocas ayudas a la navegacién
instaladas en la parte de Malaca son
mantenidas por Malasia. La mas impor-
tante es el faro del Banco de Una Braza.
Ademas, hay nueve faros dotados de
personal en la peninsula Malaya y
aproximadamente cincuenta boyas. En
comparacion con el Canal Inglés, con
sus docenas de bugues faros y cientos
de bovas y un sistema de separacién de
trafico, facilmente se hace evidente la
necesidad de contar con mas ayuda a la
navegacién o con un plan de separacién
de trafico, o ambas cosas a la vez.

En 1968, los estados costeros colin-
dantes con los estrechos solicitaron al
gobierno de Estados Unidos que efectua-
ra un estudio sobre la necesidad de ayu-
das a !a navegacién en los estrechos de
Malaca y Singapur. Este estudio, donde
se exponian los beneficios derivados de
emprender un proyecto de mejoramien-
to de ayudas a la navegacién y su cos-
to, fue terminado en 1970 y sus copias
puestas a disposicién de los tres estados
costeros, pero nada se ha hecho para es-
tablecer un mejor sistema de navega-
cion, principalmente por razones politi-
cas y financieras. En el estudio se esti-
moé que el costo de establecer las ayudas
necesarias seria de 1,4 millones de dé-
lares, y durante un periodo de 20 afios,
inc'uyendo operacion ¥ mantenimiento
el gasto seria de 4,1 millones de délares.
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Es comprsnsible que los estados cos-
teros, por ser paises en desarrollo con
recursos limitados y sin marina mercan-
te, tengan sus reservas para hacerse car-
go de los gastos. Desafortunadamente,
Indonesia y Malasia también tienen sus
reservas en permitir que otro estado o
un organismo internacional financie tal
proyecto, pues temen que esto debilite
su posicibn con respecto al estrecho d=
Malaca.

Densidad de trafico

A pesar de la falta de ayudas a la
navegaciéon, un creciente nimero de bu-
ques, incluyendo muchos superpetrole-
ros, estin transitando por los estrechos.
En una revisién de densidad de trafico
efectuado por el Departamento de Ma-
rina de Singapur, se comprobé que pa-
saron 171 buques de més de 30.000 to-
neladas durante el mes de octubre de
1969. Esta estadistica se proyecta a
2.000 buques grandes al afio. En 1970,
se informé que 37.000 naves de todos
los tamafios pasaron por los estrechos,
vale decir un aumento de 5.000 unida-
des en |2 meses. Se estima que 35 su-
perpetroleros de méas de 200,000 tone-
ladas usan regularmente los estrechos.

Actua'mente 4.000 petroleros cruzan
los mares acarreando |1.000 millones de
barriles de petréleo cada afio alrededor
del mundo. La creciente necesidad de
petréleo y gas es tal que se estima que
este trafico aumentard en otro 409 en
los préximos cinco anos. En 1977 habra
mas de 5.500 petroleros en los océanos
y a fines de la década el trifico de es-
tas naves puede llegar a tal extremo que
una de ellas entraria a los estrechos ca-

da 24 horas.
Plan de separacion de trafico

La necesidad de un plan de separa-
cién de trafico en los estrechos, similar
al que se emplea en los de Dover y Gi-
braltar, ha sido reconocida por las auto-
ridades maritimas del mundo. Actual-
mente hay en vigencia 75 planes de se-
paracién, desarrollados por la Organiza-
cién Consultiva Maritima Internacional
(IMCO) en regiones de denso trifico de
buques por todo el mundo. Su objetivo
es reducir el riesgo de colisiones en
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areas congestonadas szparando el trafi-
co de superficie por rutas sefialadas.

Ademas de 'a topografia de los es-
trechos, que hace perentoria la necesi-
dida de contar con canales sefia'izados,
el creciente trifico y la gran cantidad
de buques pesqueros pequefios en las
partes estrechas del canal agravan esta
necesidad. La conveniencia de un plan
de separacién de trafico fue dada a co-
nocer en la reunién IMCO de julio de
1971. Sin embargo, cuando se propuso
inscribir en el acta la recomendacién de
establecer este p'an, los representantes
de Indonesia ¥ Ma'asia se opusieron,
alegando que cualquier plan para forta-
lecer el caricter internacional de los es-
trechos, arrebatando a los estados coste-
ros los derechos de controlar y supervi-
sar su trafico era inaceptable.

Sin embargo, es inevitab'e que en el
futuro se establezca un plan de separa-
cién de trifico. El problema es cuéntos
desastres como el del “Torrey Canyon"
se producirin antes que el sistema sea
establecido, En vista del creciente trafico
y del consiguiente peligro de un desas-
tre maritimo, se espera que sea pronto,

Conflicto con la libertad de los mares

Las rec'ameaciones de Malasia e Indo-
nesia han creado dos problemas apar-
te, pero intimamente relacionados entre
s,

El primero, el conflicto nacido de es-
ta decisién en el derecho internacional
consuetudinario, el cual dispone el “li-
bre paso” por las aguas de alta mar de
los estrechos internacionales, y el “paso
inocente’’ por las aguas territoriales de
los estrechos internacionales.

El segundo, la suspensién de toda ten-
tativa internacional por mejorar las ayu-
das a la navegacién en los estrechos, lo
cual se agrava porque las correspondien-
tes naciones costeras no son capaces de
financiar tal proyecto.

Desde 1973, cuando Estades Unidos
adopté un mar territorial de tres millas,
se ha opuesto a las reclamaciones unila-
terales de otros gobiernos que preten-
den una mayor extensién de sus mares
territoriales ¥ ha sostenido que los esta-
dos afectos a las tres millas no tienen
obligacién de reconocer una mayor ex-
tension de mar territorial,
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El estrecho de Malaca, con un mini-
mo de 9 millas d2 ancho, ne contiene
ningin punto en el cual los limites de
mar territorial de tres millas reconoci-
dos por Estados Unidos, se superpon-
gan, existiendo por lo tanto, un corre-
dor de aguas internacionales en toda su
longitud.

Donde las aguas del estrecho consti-
tuyen a'ta mar, hay entre otros, un de-
recho irrestricto de “libre paso’ para
todos los buques, sujetos solamente al
razonable respeto por los intereses ds=
otros estados en su ejercicio de la liber-
tad de alta mar. Ademéas los aviones
tienen el indiscutible derscho de wvolar
sobre tales estrechos de a'ta mar. (Art
2 de la Convencién de 1958 sobre Al-
ta Mar).

Desde el momento que el estrecho de
Singapur tiene menos de seis millas de
ancho en su punto méas estrecho, Esta-
dos Unidos reconoce que no hay un co-
rredor continuade de alta mar vy gque
los limites de los mares territoriales de
Malasia e Indonesia se superponen.

Donde las aguas de un estrecho son
parte de las aguas territorialss de un es-
tado costero, hay solamente un derecho
de paso inocente, segiin la Convencidn
de Ginebra de 1958 sobre Mar Territo-
rial v Zona Contigua. Aunque no todos
los paises costzros han participlade en
esa Convencién, ella interpreta la ley in-
ternacional consuetudinaria. En los in-
formes de la Corte Internacional de Jus-
ticia de 1949, sobre el caso del canal de
Corfii, se establecid:

“Segiin opinién de la Corte, es gene-
ralmente reconocido y estd de acuerdo
con la costumbre internacional que un
estado en tiempo de paz, tizne el dere-
cho de enviar sus buques de guerra, a
través de estrechos usados para la nave-
gacion internacional, entre dos partes de
alta mar, sin autorizacién previa de un
:stado costero, siempre que el paso sea
inocente. A menos que una convencion
internacional disponga lo contrario, un
estado costero no tiene derecho a prohi-
bir dicho paso a través de estrechos en
tiempo de paz’.

Hay diferencias entre un derecho de
libre paso en alta mar y un derecho de
paso inocente en aguas territoriales, Las
limitaciones especificas que legalmente
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puedzn restringir el derecho de paso ino-
cente no pueden aplicarse legalmente a
limitar el derecho de libre paso. Por
ejemplo, el derecho de paso inocesnte
puede ser temporalmente suspendido
por un pais costero en areas especificas
de sus aguas territoria'ss siempre que
éstas no formen parte de up estrecho in-
ternacional y los submarinos que ejer-
cen su derecho de paso inocente en
aguas territoriales dehen navegar en la
superficie y mostrar su bandera. Sin em-
bargo, ningin pais puede pretender so-
meter ninguna. parte de alta mar a su
soberania suspendiendo el derscho de li-
bre paso en alta mar, ni los submarinos,
que ejercen su derecho de libre paso en
alta mar tienen la obligacién de nave-
gar =n superficie.

Posiblemente, la diferencia practica
mas importante entre el derecho de "li-
bre paso” y el de "paso inocente'” resi-
de en la mayor oportunidad que tiene
un pais costero de interferir el paso a
través de sus aguas territoriales debido
a la ambigiiedad del término inocente’.
El Art. 14 (4) de la Convencién de Gi-
nebra sobre Mar Territorial ¥ Zona Con-
tigua d= 1958, dice que el paso es ino-
cente 'slempre gque no sea perjudicial
para la paz, el buen orden o la seguri-
dad del estado costero” y el Art. 16 (1)
de esta convencién permite que un es-
tado costzro impida el paso en sus aguas
territoriales al que no cumpla con esta
definicién bastante imprecisa de ‘‘paso
inocente’’,

Okbstaculos al proyecto de mejoramiento
de las ayudas a la navegacion

El segundo problema y tal vez el mas
importante en vista de! pelizro siempre
creciente de colisiones o varaduras a me-
dida que aumenta la congestion, es que
efectivamente se han detenido los es-
fuerzos intsrnacionales para mejorar la
seguridad de navegacién en los estre-
chos. Como ya se habia dicho, la posi-
cién costera considera la intervencién de
IMCO como equivalente a la internacio-
nalizacion de los estrechos y contraria
por !o tanto a sus intereses.

Extraoficialmente, Indonesia y Ma'a-
¢sia han permitido al mundo maritime
especular sobre la posibilidad de esta-
blecer un sistema de tarifa de usuarios,
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mediante la cual todos los buques que
transitan por los estrechos dsberian pa-
gar de acuerdo con su tonelaje, lo cual
a su vez sufragaria el establecimiento ¥
mantenimiento de un mejor sistema de
ayudas a la navegacién. Desgraciada-
mente, tal sistema de tarifa de transito
es contrario al derecho del mar consue-
tudinario.

Aunque hay diferencia entre el dere-
cho de "libre paso” ¥y el derecho
de "'paso inocente” en los estrechos
internacionales, no hay diferencias en-
tre ellos cuando se trata de aceptar pa-
gos obligatorios por pasar a través de
estos estrechos. Aunque la zo'ucién de
aplicar una tarifa de transito parece ati-
nada, seria inaceptable para las nacio-
nes maritimas del mundo. Hasta la fecha
no se ha logrado imponer este tipo de
cancelacién y cualguier medida que obli-
gue a los buques a pagar, seria una li-
mitacién inaceptable de los derechos de
libre paso ¥ de paso inocente.

Seria posible aducir que un pago obli-
gatorio exigido a los buques no es un pa-
go por el paso, sino por los szervicios
prestados bajo la forma de las ayudas a
la navegacién, lo cual estd autorizado
por el Art. 18 (2) de la Convencién
sobre Mar Territorial v Zona Contigua

de 1958,
Si bien el Art. 18 (1) de la Conven-

cién prohibe imponer gravamenes a “'bu-
ques (mercantes) extranjeros por e! he-
cho de pasar a través de un mar territo-
nal’, el Art. 18 (2) permite imponer
gravamenes a un buque (mercante) ex-
tranjero que pasa a través del mar te-
rritorial, solamente como pago por ser-
vicios especificos prestados al buque™.

Generalmente, se ha interpretado que
dichos servicios se refieren a pilotaje y
remolque. Pero las ayudas a la navega-
cién son empleadas por todos les bu-
ques en transito sin necesidad de hacer
una solicitud especifica. Por lo tanto,
considerar que el Art. 18 (2) incluye las
ayudas 2 la navegacidén seria permitir
gue se impusiera un gravamen a todos
los bugues mercantes en transito a tra-
vés del mar territorial. El efecto seria
el mismo que gravar el paso, lo cual es
inaceplable.
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Solucion al conflicto por la libertad de
los mares

El 28 de ju'io de 1972, en Ginebra
el Honorable John R. Stevenson, repre-
sentante de Estados Unidos ante el Co-
mité de las Naciones Unidas sobre los
Usos Pacificos del Lecho del Mar v del
Fondo del Océano fuera de la Junsdic-
cibn Nacional, propuso una posible so-
lucién al impasse creado por las reclama-
ciones sobre el estrecho de Malaea,

Aunque no se hizo referencia al estre-
cho en cuestién, no cabe duda de que
las proposiciones de Estados Unidos te-
nian su origen en las reclamacionss de
Malasia e Indonesia. El tiempo dira si
estas proposiciones son aceptables total
o parcialmente en la proxima Conferen-
cia sobre Derecho del Mar.

Desde 1970, a raiz de! tratado firma-
do por Malasia e Indonesia sobre el le-
cho marino del estrecho de Malaca, la
politica basica de Estados Unidos ha si-
do impulsar una Conferencia Mundial
sobre Derecho del Mar en 1973, esti-
mando que en lugar de tratar separada-
mente el asunto del estrecho de Malaca,
el tema del "libre paso” a través de es-
trechos internacionales vy problemas afi-
nes deberia szr materia de discusion ge-
neral y resolucién por tratado.

Stevenson manifestd que Estados Uni-
dos deseaba que ¢! derecho de “libre
paso’’ en estrechos internacionales fuera
incorporado a un tratado sobre derecho
del mar v a pesar de la declaracién he-
cha tres meses antes por el almiranie
Moorer dijo, "a fin de lograr ests de-
recho de tratado, Estados Unidos esta
diepuesto a renunciar a las otras liberta-
des de navegacién y sobrevuelo que en
opinién nuestra existen ahora en los es-
trechos de mas de 6 millas de ancho'.

En efecto, Estados Unidos estima ne-
cesario llegar a un tratado de libre paso
sin esperar las deliberaciones y decisio-
nes de la Corte de Justicia Internacional
zobre la validsz de las reclamaciones te-
rritoriales de los estados costeros, que
podrian dilatarse por muchos anos. A
su vez, Estados Unidos esta dispuesto a
abogar por reglamentos razonables de
seguridad en el transito, qus sean conse-
cuentes con el derecho basico de transi-
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to, siempre que tales niveles de seguri-
dad sean establecidos por acusrdo in-
ternacional ¥ no impuestos uni'ateral-
mente por los estados costeros. Steven-
son recomendod también que IMCO sea
designado come el organismo interna-
cional para establecer los niveles inter-
naciona'es necesarios.

Solucién a los obstaculos para el proyec-
to de mejoramiento de las ayudas a Ia
navegacion

La posicién de Estados Unidos inten-
ta también reso'ver en parte el proble-
ma de la necesidad de contar con mejo-
res ayudas a la navegacidn, reconocien-
do oficialmente la necesidad de planes
de separacién de trafico en los estrechos
internacionales. Sin referirse directamen-
te a los estrechos de Malaca, Stevenson
dijo: "'nosotros proponemos que el tra-
tado sobre derecho del mar, dispongh
que todos los buques de superficie cuan-
do naveguen en zonas para las cuales
se han desarrollado planes de separa-
cién de trafico, estin obligados a respe-
tar dichos planes de acuerdo con los re-
glamentos vy procedimientos estableci-
dos por IMCO ¥ los reglamentos inter-
nacionales para impedir colisiones en el
mar.

Estados Unidos admitié gque un esta-
do costero deberia tener facultades coer-
citivas en el caso de violaciones de las
leyes y reglamentaciones por parte de los
bugues en sjercicio de su derecho de libre
transito a través de aguas territoriales
en estrechos. Stevenson dijo: “en casos
graves e! estado costero puede estimar
necesario arrestar el bugue o, si se trata
de uno de guerra, ordenar su zarpe.
lgualmente, los estados costeros ten-
drian el derecho de imponer los planes
de seguridad de transito obligatorios, in-
ternacionalmente acordados en los ma-
res territoriales de los estrechos, a cual-
quier buque que no cumpla con estos
planes.

Los temores de los estados costeros
de contaminacion ambiental a raiz de un
desastre maritimo también fueron reco-
nocidos y solucionados por una proposi-
ciéon de Estados Unidos en el sentido de
que la Convencién sobre Derechos del
Mar deberia disponer la estricta respon-
sabilidad de todos los buques, incluyen-
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do 'as unidades de guerra, por acciden-
tes ocurridos a raiz de desviarse de los
planes de separacion de trafico estable-
cidos por IMCO. “Creemos que si las
proposiciones que hemos delineado so-
bre transito de naves de superficis. ..
con adoptadas por la Conferencia sobre
Derechos del Mar ¥ ohbservadas estric-
tamente, aliviardn substancialmente las
posibilidades de accidentes con la con-
siguiente pérdida de vidas, dano a la
propiedad y contaminacién ambiental
que a'gunos temen. Reconocemos que si
se produjeran, no obstante, accidentes,
los estados afectados por ellos serian re-
compensados. Creemos también que los
usuarios de los estrechos tienen un po-
deroso incentive para observar escrupu-
losamente las reglas de seguridad que
hemos propuesto’.

Aunque Stevenson hizo alusién al se-
gundo problema causado por el impasse
de| estrecho de Ma'aca, a saber, la in-
mediata necesidad de mejorar las ayu-
das a la navegacién y de establecer un
plan de separacién de trdfico, propo-
niendo la adopcién de un tratado a fin
de exigir a todos los bugues el cumnpli-
miento de los planes de separacién de
trifico establecidos por IMCO, la posi-
cién de Estados Unidos ofrece una solu-
cién, que en el mejor de los casos re-
cién en 1975 podria dar por resultado la
iniciacién de un proyscto de ayudas a la
navegacion.

El espectro de un desastre maritimo,
con el consiguiente estrago en los litora-
les de Malasia y Sumatra, no permite al
mundo maritimo esperar la convocacién
de la Conferencia de Derechos del Mar
¥ luego un tiempo adicional para que la
Convencién sea ratificada por la canti-
dad de naciones signatarias requeridas.

Primero, debe aceptarse como un he-
cho que las naciones costeras sstin jus-
tamente preocupadas por asuntos de li-
mites internacionales ¥ por la forma en
gue sus aguas seran usadas y que perma-
necerdn inflexibles en su oposicién a que
una corporacion internacional como
IMCO, tome la direccién en mejorar la
zﬁguridad de navegacién en los estre-
chos,

Sin embargo, el creciente trifico en
los estrechos, obliga a encontrar alguna
alternativa a IMCO. Tal alternativa de-
beria tener un nueve instrumento orga-
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nizativo para iniciar el proyecto y que
éste fuera financiade por las grandes
compaifiias petroleras y de navegacidn,
o sus gobiernos, los cuales se encontra-
rian beneficiarios de tal proyecto.

Por ejemplo, e! Banco Mundial o el
Banco de Desarrollo Asiatico o una nue-
va corporacién estab'ecida por las Na-
ciones Unidas, podria administrar el pro-
yecto en nombre de los tres paises cos-
teros, o a peticion de ellos. Uno de los
Bancos podria ofrecer la mejor solucidn,
va que podria adelantar los fondos de
construccién, recibiendo al mismo tiem-
po las donaciones de las partes contribu-
yentes.

Especificamente, habria que tomar las
siguientes medidas:

Que las compafiias petroleras y de na-
vegacién se retnan para considerar el
proyecto, acuerden juntar los fondos ne-
cesarios y establezcan un consorcio para
hablar en nombre de los contribuventes.

Que los estados costeros vy el consor-
cio designen un agente administrador de
los fondos para ayudar a disponer el H-
nanciamiento v administrar el proyecto.

Ampliar y concluir las actua'es opera-
ciones de reconocimiento.

Que los estados litorales y el consor-
cio acuerden (en base a los resultados
del reconocimiento) las mejores solucio-
nes técnicas para la navegacién segura,
por ejemp'o, un p'an de separacién de
trafico y/o canales para buquss de cala-
do profundo.

Que los expertos de IMCO examinen
y ratifiquen los resultados de los reco.-
nocim‘entos y los canales recomenda-
dos.

Que el agente administrador del fi-
nanciamisnto efectie los contratos para
la instalacién y administracion de! siste-
ma de navegacién seguro a través de
propuestas internaciona'es competitivas.

Que
téenica al agente
fondos.

IMCO proporcione asistencia
administrador de los

Que los contribuyentes sigan pagando
los gastos anuales de mantenimiento.
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Aparentemente esta solucién no pre-
senta problemas legales ¥ no deberia es.
tar en conflicto con la posicién de los
paises costeros de que la wia maritima
es territorial, o la posicidn de las poten-
cias con litoral con respecto a los dere-
chos de paso a través de los estrechos
internacionales seglin el Derecho Mari-
timo Internacional, siempre que: 1) las
donaciones al agente administrador de
financiamiento sean totalmente volunta-
rias y 2) a los gobiernos y companias
no contribuyentes se les conceda dere-
chos de paso para sus buques a través
de los estrechos, iguales a los que tie-
nen los gobiernos y companias contribu-
yventes,

También hay precedentes en el mun-
do maritimo en cuanto al financiamiento
de ayudas a la navegacidn en aguas te-
rritoria’les ¥ en alta mar. En el Medio
QOriente hay un “Acuerdo Internacional
respecto al mantenimiento de ciertas lu-
ces en el mar Rojo”. Este "acuerdo”
dispone el financiamiento de ayudas a
la navegacién mediante contribucioness
de los gobiernos que suscriben el acuer-
do. En el momento presente hay 12 sig-
natarios: Liberia, Noruega, Italia, URSS,
Holanda, Suecia, Dinamarca, Estados
Unidos, Pakistan, Repiblica Arabe Uni-
da, Gran Bretaiia y la Repiiblica Fede-
ral de Alemania.

Es un axioma que mejorando las ayu-
das a la navegacién puede reducirse el
riesgo de varadura o colisién. Cuando el
gasto presupuestado de 4,1 millones de
délares para establecer un sistema ope-
rativo de ayudas por 20} ahos se compa-
ra con el costo del desastre del “Torrey
Canyon’ de 28 millones de délares, es
evidente que el precio es razonable.

MNo es exagerado establecer otro axio-
ma: serA mas costoso para los estados
costeros y para el mundo no mejorar
las ayudas para la navegacién en los es-
trechos, gque hacer los mejoramientos.
El ttempo corre. La comunidad mariti-
ma mundial deberia dar una alta priori-
dad al mejoramiento de la seguridad de
navegacién en los estrechos de Malaca.
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