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los próximos pasos
Resumen

En vista del gran aumento pasado y previsto del turismo en la Antártida y de los retos consiguientes para la protección del medio ambiente y la seguridad de los pasajeros, es importante que la RCTA prosiga su labor de formulación de políticas en materia de turismo. Estados Unidos desea plantear a otras Partes varios asuntos que cree que merecen un examen más pormenorizado tanto por las Partes Consultivas del Tratado Antártico como por grupos de expertos que puedan proporcionar asistencia en el análisis de las principales cuestiones técnicas. Entre los asuntos que deberían abordarse se encuentran la promoción de políticas apropiadas para operaciones de búsqueda y salvamento en relación con expediciones privadas, incluida la aprobación alentadora de la Medida 4 (2004), la mejora de las comunicaciones entre estaciones y buques, el apoyo de la RCTA a los principales requisitos para el turismo marítimo, las normas relativas a las embarcaciones, las operaciones y los procedimientos de búsqueda y salvamento, y la intensificación de la acción de las Partes para promover la plena aplicación del Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente.

1.  Antecedentes
Las Partes Consultivas del Tratado Antártico han prestado considerable atención al turismo y a las políticas en materia de turismo en los últimos años. En general, el sistema instituido ha funcionado bien. Las Partes Consultivas han avanzado mucho en la promoción de una política adecuada, incluida la aprobación en 2006 de las directrices para sitios mediante la Resolución 2 (XXIX RCTA).  Hay que reconocer que la Asociación Internacional de Operadores Turísticos en la Antártida (IAATO) ha hecho un trabajo admirable de aplicación de normas para sus miembros que promueven la seguridad y la custodia ambiental. Sin embargo, la responsabilidad general de la gestión de todas las actividades humanas en la Antártida recae en las Partes Consultivas. Por consiguiente, Estados Unidos somete a la consideración de las Partes sus puntos de vista y recomendaciones con el propósito de fomentar el progreso en el campo del manejo del turismo antártico. 

El gran aumento del turismo está creando presiones sobre el medio ambiente antártico que requieren un seguimiento y evaluación estrechos. Se calcula que, en 2006-2007, más de 35.000 pasajeros habrán visitado el Área del Tratado Antártico en 54 embarcaciones de turismo y veleros pequeños utilizados con fines comerciales. Este volumen de tráfico representa un aumento de casi 17% respecto de las personas que visitaron el continente en 45 embarcaciones en 2005-2006, que no llegaron a 30.000. Esta cifra no incluye las 2.650 personas, aproximadamente (en comparación con 2.243 viajeros en 2005-2006), que efectuaron sobrevuelos o actividades de turismo aéreo o terrestre en la Antártida. Durante los últimos quince años, el número de pasajeros que han entrado en aguas del Tratado ha ascendido a más del cuádruplo, si bien partiendo de una cifra pequeña y en el marco de un aumento general del turismo mundial. Este crecimiento notable del turismo se ha acelerado en los últimos años y no da señales de mermar.  

Además, la intensificación del turismo plantea cuestiones importantes relacionadas con la seguridad y la navegación que merecen ser examinadas y evaluadas regularmente, en particular debido a la posibilidad de que un gran número de embarcaciones de turismo de gran tamaño, con capacidad para más de 4.000 pasajeros y tripulantes, visiten la Antártida. Estos grandes buques, efectúen o no desembarcos de pasajeros, son motivo de especial preocupación por motivos ambientales y de seguridad, especialmente en lo que concierne a operaciones de búsqueda y salvamento.

El incidente que se produjo en la isla Decepción el 30 de enero de 2007, cuando el Nordkapp tocó fondo mientras pasaba por los Fuelles de Neptuno, es un recordatorio de que hasta las embarcaciones de compañías de turismo de buena reputación pueden encontrarse en una dificultad grave en medio del entorno inclemente e imprevisible de la Antártida. Aunque el incendio de febrero de 2007 a bordo del Nisshin Maru, en el otro lado del continente, no estuvo relacionado con el turismo, es otro recordatorio severo de los peligros que corren las embarcaciones que navegan en la Antártida. Las Partes Consultivas del Tratado Antártico deberían efectuar ahora mismo un examen detenido del turismo, especialmente las cuestiones relacionadas con la seguridad de las embarcaciones, y no esperar hasta que se produzcan incidentes más graves que los muevan a la acción.
Recientemente, Estados Unidos realizó por primera vez una inspección de embarcaciones de turismo de acuerdo con el artículo VII del Tratado Antártico y el artículo 14 del Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente. El equipo de inspectores estadounidenses inspeccionó tres embarcaciones de diferentes compañías de turismo, con permiso del capitán de cada buque, así como las actividades realizadas en tierra desde cada embarcación.  El equipo también visitó la isla Petermann y observó la forma en que se aplican en ese lugar las directrices de la RCTA para sitios. Estas inspecciones proporcionaron una perspectiva útil de la aplicación de las normas de la IAATO por las compañías de turismo, la cooperación entre los operadores turísticos y la interacción de los turistas con el medio ambiente antártico, entre otras cosas.  El equipo también adquirió conocimientos útiles de la forma en que los operadores turísticos interactúan con las estaciones antárticas, que en algunos casos promueven activamente las visitas de turistas.  

El equipo de inspectores tomó nota de dos incidentes marítimos que se produjeron en los dos últimos años. Mientras navegaba por escombro de hielo, un buque chocó con un gruñón (témpano pequeño desprendido de un iceberg) que causó daños menores al casco. Asimismo, un buque quedó atascado en un banco de arena durante varias horas y otro buque tuvo que sacarlo. Aunque los incidentes no son necesariamente representativos de la industria del turismo antártico en conjunto y comprendemos que el número de incidentes de ese tipo en general es pequeño, sería útil tenerlos en mente cuando la RCTA continúe considerando los temas de la seguridad y los riesgos ambientales de los buques de turismo en la Antártida.   

En Nueva Delhi, en la XXX RCTA, se debería reflexionar sobre los próximos pasos en relación con el turismo antártico, incluso lo que las Partes Consultivas del Tratado Antártico deberían hacer para abordar las principales preocupaciones. En el presente documento se sugieren algunas vías posibles para el trabajo futuro.  

2.  Las expediciones privadas y las operaciones de búsqueda y salvamento 

La cooperación entre programas nacionales es la norma en la Antártida. Es en ese espíritu que los programas nacionales ayudan a aquellos que se encuentran en una dificultad grave, incluidos los turistas. Cada año son numerosos los ejemplos de asistencia proporcionada a entidades no gubernamentales, incluso en forma de atención médica y evacuaciones médicas.  

El Gobierno de Estados Unidos no puede ofrecer apoyo u otros servicios a expediciones privadas, sean estadounidenses o de otros países, en la Antártida. En situaciones de emergencia, Estados Unidos está dispuesto a intentar el salvamento de expediciones privadas, de acuerdo con el derecho internacional y los principios humanitarios, siempre que eso no presente riesgos inaceptables para el personal estadounidense y que el salvamento pueda efectuarse con los medios de que dispone Estados Unidos. Esa asistencia en situaciones de urgencia se limita al salvamento, y la evacuación se realiza de la forma que, a juicio de Estados Unidos, presente el menor riesgo posible al personal, el equipo y los programas científicos de Estados Unidos.
Fue la preocupación de las Partes Consultivas del Tratado Antártico por la carga impuesta a los programas antárticos nacionales por tales situaciones de emergencia lo que llevó a la aprobación de una medida jurídicamente vinculante en la XXVII RCTA (Ciudad del Cabo, 2004) sobre los seguros y los planes de contingencia relacionados con el turismo y otras actividades no gubernamentales en el Área del Tratado Antártico. En el apartado pertinente de la Medida 4 se establece lo siguiente:  

“Que las Partes exijan que aquellos que, estando bajo su jurisdicción, organicen o lleven a cabo actividades turísticas u otras actividades no gubernamentales en el Área del Tratado Antártico para las cuales se requiere notificación anticipada de conformidad con el artículo VII (5) del Tratado Antártico, demuestren que cumplen los siguientes requisitos:

· que se hayan hecho e implementado planes de contingencia apropiados y arreglos suficientes en materia de salud y seguridad, búsqueda y salvamento (SAR), atención médica y evacuación antes del inicio de las actividades.  Dichos planes y arreglos no podrán depender del apoyo de otros operadores o programas nacionales sin su consentimiento expreso por escrito; y

· que se disponga de suficiente seguro o se hayan tomado otros recaudos para cubrir los costos asociados a las tareas de búsqueda, salvamento, atención médica y evacuación.”
En la XXVII RCTA también se aprobó la Resolución 4 (2004) sobre las diligencias para alcanzar los objetivos de la Medida 4 (2004) antes de su entrada en vigor. Dicha resolución incluye un llamamiento a los operadores turísticos y a aquellos que organicen o lleven a cabo actividades no gubernamentales en la Antártida para que efectúen las diligencias indicadas en la Medida 4 (2004), así como un llamamiento a la observación de directrices voluntarias adicionales para ciertos tipos de actividades no gubernamentales en la Antártida.
Esa Medida y la Resolución acompañante son importantes contribuciones para velar por la seguridad de los turistas por medio de la planificación anticipada necesaria. Estados Unidos necesita una ley interna para aprobar la Medida e implementarla. Todavía estamos en el proceso de elaboración de esta ley. Entretanto, Estados Unidos ha hecho un llamamiento a los operadores turísticos bajo su jurisdicción para que cumplan las disposiciones de la Resolución 4 (2004). Si otros gobiernos necesitan promulgar leyes o normas para aprobar la Medida 4, esperamos que también estén efectuando las diligencias del caso.

· La RCTA debería impulsar a las Partes Consultivas a efectuar las diligencias necesarias para la aprobación de la Medida 4. 

· La RCTA debería impulsar a todas las Partes a hacer un llamamiento a los operadores turísticos bajo su jurisdicción para que cumplan las disposiciones de la Resolución 4 (2004).

3.  Comunicaciones
Un aspecto fundamental del fomento de la seguridad de los pasajeros de las embarcaciones de turismo en la Antártida es que las embarcaciones puedan comunicarse con estaciones antárticas en una situación de emergencia. Durante la inspección de estaciones y embarcaciones realizada por Estados Unidos a fines de 2006, el equipo estadounidense tuvo grandes dificultades para comunicarse con algunas estaciones, a pesar de que usó equipo avanzado de comunicaciones de la motonave Laurence M. Gould, buque de investigación científica de la Fundación Nacional de Ciencias. En consecuencia, el equipo formuló, en consulta con especialistas en comunicaciones, una serie de propuestas para mejorar las comunicaciones entre las embarcaciones y las estaciones, entre ellas mejoras en el método de monitoreo de las frecuencias en espera, recomendaciones relacionadas con el equipo y la recomendación de que el COMNAP verifique anualmente la información presentada para el Manual de telecomunicaciones antárticas (ATOM). En ese sentido, las Partes podrían ver las propuestas de las páginas 9 y 10 del informe de la inspección estadounidense, que ha sido presentado a la RCTA y al CPA.  

· La RCTA debería impulsar a las Partes y a los operadores de embarcaciones a mejorar los sistemas de comunicaciones como medio para fomentar la seguridad de los pasajeros y tripulantes de las embarcaciones de turismo y de otros tipos en la Antártida.

4.  Manejo del turismo marítimo
En la XXIX RCTA (Edimburgo, 2006), el Grupo de Trabajo sobre Turismo examinó una propuesta para limitar los desembarcos de pasajeros de grandes embarcaciones de turismo. En esa oportunidad, Estados Unidos señaló que no se contaba con un grado suficiente de estudio y coordinación de puntos de vista como para que se pudiera aprobar una resolución en esa reunión. Posteriormente, Estados Unidos tuvo la oportunidad de consultar con operadores turísticos y otros gobiernos y se benefició también de las observaciones efectuadas por su equipo de inspectores de lugares turísticos muy visitados en la Península Antártica.  

La propuesta de recomendar que no se realicen desembarcos de buques de más de 500 pasajeros no aborda plenamente el problema del impacto acumulativo en determinados sitios. Eso se debe en parte a que varios buques que lleven menos pasajeros podrían tener un impacto incluso mayor y en parte a que una propuesta general de ese tipo no tiene en cuenta las diferencias entre sitios. Además, la reglamentación del número de pasajeros que bajen a tierra no aborda la posibilidad del impacto acumulativo en el medio marino.  No obstante, tras un examen minucioso, consideramos que sería conveniente adoptar un enfoque precautorio que limite los desembarcos de buques de más de 500 pasajeros, especialmente en vista de que muchos sitios populares no pueden dar cabida fácilmente a esos buques.

Por consiguiente, en principio Estados Unidos apoyaría el establecimiento en la XXX RCTA de un límite a los desembarcos de buques de 500 o más pasajeros. Preferimos que, por el momento, la RCTA comience por un texto no vinculante, quizás una resolución, en vez de una medida vinculante.  

Aunque Estados Unidos cree que la IAATO ha hecho un progreso excelente en la formulación de políticas y directrices que rigen las actividades de sus miembros, pensamos que las Partes Consultivas del Tratado Antártico tienen la responsabilidad de establecer los requisitos fundamentales para el turismo marítimo. Las Partes Consultivas del Tratado Antártico deberían partir de su labor anterior, comenzando por la Recomendación 1 (XVIII RCTA, Kyoto, 1994).

El equipo de inspectores de Estados Unidos vio personalmente la forma en que los operadores turísticos efectúan los desembarcos en diversos sitios y quedó impresionado por su profesionalismo. Le pareció evidente que es indispensable que los desembarcos de embarcaciones de turismo estén bien organizados y se hagan uno por vez a fin de proteger el medio ambiente en los sitios y garantizar la seguridad de los turistas.  

Como resultado de su análisis de las normas actuales de la IAATO y basándose en su experiencia con la inspección reciente de operaciones turísticas, Estados Unidos cree que ciertas normas que actualmente aplican los miembros de la IAATO deberían contar con una base más sólida en el sistema del Tratado. En nuestra opinión, las normas que convendría que tuvieran un carácter de ese tipo son las que exigen 1) que sólo un buque por vez efectúe desembarcos en un sitio determinado, 2) que no se permita el desembarco de más de 100 pasajeros por vez de cualquier embarcación y 3) que haya como mínimo un guía por cada 20 pasajeros en tierra. Se adjunta un proyecto de resolución al respecto.

· La RCTA debería considerar una resolución que indique que los operadores turísticos que utilicen buques de más de 500 pasajeros no deberían desembarcar pasajeros y mediante la cual se refrenden los principales requisitos del turismo marítimo que cuentan con amplio apoyo de los operadores turísticos y los gobiernos, como los requisitos antedichos.  

5.  Examen de asuntos relacionados con las embarcaciones 

La intensificación del turismo marítimo en la Antártida, incluso en grandes buques, ha puesto de relieve la importancia de examinar, y elaborar si es necesario, normas marítimas que garanticen la seguridad de los pasajeros y reduzcan al mínimo los posibles efectos adversos de las actividades marítimas en el medio ambiente antártico. Estados Unidos cree que las Partes Consultivas del Tratado Antártico deberían tratar varios asuntos relacionados con el diseño de las embarcaciones de turismo, la navegación y las operaciones de búsqueda y salvamento. Asimismo, considera que sería útil que la RCTA solicitara el asesoramiento de órganos de expertos apropiados, como lo ha hecho en el pasado.  

Hay una larga trayectoria de análisis de la seguridad marítima y asuntos ambientales en el sistema del Tratado, incluido el trabajo anterior con la Organización Marítima Internacional (OMI). En la XXII RCTA (Tromsø, 1998) se hizo un llamamiento a las Partes Consultivas para que colaboraran con la OMI, por medio de sus autoridades marítimas nacionales, en la elaboración del entonces proyecto de código de navegación polar en lo que concierne a su relación con las actividades en el Área del Tratado Antártico. La RCTA pidió al COMNAP que indicara y formulara medidas para mejorar las directrices relativas a la respuesta y los planes para situaciones de emergencia y que evaluara los requisitos con respecto a la navegación y las comunicaciones de los buques que operan en la Antártida. La XXIII RCTA (Lima, 1999) encargó a una reunión de expertos que formulara un proyecto de directrices para la navegación en la Antártida y las actividades conexas, teniendo en cuenta la índole de la navegación regional, las condiciones ambientales en la Antártida y el sistema singular de gestión interna que se aplica en el Área del Tratado. De esa reunión de expertos, celebrada en el Reino Unido en abril de 2000, emanaron un documento marco y siete recomendaciones que se presentaron en la XXIV RCTA (San Petersburgo, 2001). La RCTA decidió considerar en el período entre sesiones si el trabajo relativo a directrices específicamente para la Antártida debería continuar o postergarse hasta que la OMI promulgara directrices, las cuales, a partir de mayo de 1999, se limitaban únicamente a la navegación en el Ártico. El COMNAP presentó en la XXV RCTA (Varsovia, 2002) su opinión sobre posibles enmiendas del entonces proyecto de directrices para la navegación en el Ártico.
En diciembre de 2002, la OMI aprobó directrices no vinculantes para embarcaciones comerciales que navegan en aguas árticas cubiertas de hielo. Cabe destacar que los buques que se regían por estas directrices para el Ártico no incluían las embarcaciones de pesca, que están comprendidas en el Protocolo de Torremolinos de 1993, ni los yates que no realizaban actividades comerciales. Asimismo, las directrices para el Ártico se aplicaban solamente a las embarcaciones que realizaban viajes internacionales, razón por la cual se podría argumentar que no incluía a los buques que efectuaran excursiones de ida y vuelta desde un solo puerto. Por último, las directrices para el Ártico se limitaban a las embarcaciones que navegaran en aguas cubiertas de hielo en una décima parte como mínimo, situación que presenta un riesgo estructural para los buques. En la XXVI RCTA (Madrid, 2003), las Partes tomaron nota de la adopción por la OMI de directrices para el Ártico y pidieron al COMNAP que confirmara sus enmiendas técnicas preliminares a fin de hacer esas directrices extensivas a la Antártida. En la XXVI RCTA se aprobó una medida para convocar una reunión de expertos con la finalidad de examinar, inter alia, la seguridad y la autosuficiencia, incluidas las operaciones de búsqueda y salvamento (SAR), de las actividades no gubernamentales en la Antártida. Esta iniciativa condujo a la aprobación subsiguiente de una medida en 2004 sobre planes de contingencia y para situaciones de emergencia en relación con el turismo y las actividades no gubernamentales, así como una resolución en la cual se recomienda que las Partes Consultivas que dispongan de medios para realizar levantamientos hidrográficos y confeccionar cartas náuticas de aguas antárticas redoblen la coordinación con el Comité Hidrográfico (de la OHI) sobre la Antártida.     

Basándose en un informe del COMNAP que confirmaba sus conclusiones preliminares anteriores, la XXVII RCTA (Ciudad del Cabo, 2004) refrendó y remitió a la OMI el pedido de que hiciera extensivas sus nuevas directrices para la navegación en el Ártico a los buques que naveguen en el Área del Tratado Antártico. Además de los cambios que amplían el alcance geográfico de esas directrices, el COMNAP propuso que la OMI señalara si era necesario imponer el requisito del doble fondo completo a todas las clases de embarcaciones. En agosto de 2004, el Comité de Seguridad Marítima de la OMI remitió el pedido de la RCTA a su Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque (Subcomité DE), el cual, en marzo de 2007, inició su trabajo en este asunto con miras a concluirlo en 2008. Aunque la eventual extensión de las directrices actuales para la navegación en aguas árticas a las aguas antárticas cubiertas de hielo es claramente pertinente para los buques de crucero comerciales que navegan en aguas antárticas, es importante destacar que esas directrices no estaban dirigidas principalmente a embarcaciones de pasajeros. Específicamente, la estructura y la subdivisión de los buques con capacidad para más de 500 pasajeros, así como sus requisitos especiales con respecto a la protección contra incendios y el equipo salvavidas, no ocupaban un lugar destacado entre las directrices originales para la navegación en aguas árticas ni en su extensión subsiguiente a la navegación en aguas antárticas.  
En mayo de 2006, el Comité de Seguridad Marítima de la OMI aprobó medidas, que habían sido aprobadas anteriormente por su Subcomité de Radiocomunicaciones y Búsqueda y Salvamento, cuya finalidad es orientar mejor los planes de emergencia para los buques de pasajeros que naveguen en zonas alejadas de medios SAR. Estas directrices son particularmente pertinentes para las embarcaciones que navegan en aguas antárticas porque abordan circunstancias en las cuales hay una discrepancia entre el número de personas que podrían correr riesgo y la capacidad total de salvamento de los medios SAR en la región. Esto forma parte de una iniciativa plurianual en cuyo marco la OMI ha adoptado enmiendas al Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) que, cuando entren en vigor en julio de 2010, mejorarán la seguridad general de las embarcaciones de pasajeros. Su principio rector consiste en asegurar que un buque “sea su mejor bote salvavidas”, prescribiendo normas para la propulsión y el retorno seguro a puerto o, si es necesario, su abandono en condiciones seguras. Estas medidas complementan las normas establecidas en documentos tales como la MSC/Circ.1079, “Directrices para la elaboración de planes de colaboración entre los servicios de búsqueda y salvamento y los buques de pasaje”, la MSC.1/Circ.1184, “Orientaciones mejoradas sobre la planificación para contingencias en buques de pasaje que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR”, y la MSC.1/Circ.1214, “Normas de funcionamiento de los sistemas y servicios que deben permanecer operativos en los buques de pasaje para el regreso a puerto en condiciones de seguridad y la evacuación y abandono ordenados tras un siniestro”.
Estados Unidos cree que las Partes Consultivas del Tratado Antártico deberían examinar las principales cuestiones relacionadas con la suficiencia general de las directrices que rigen el diseño de las embarcaciones, las normas de funcionamiento y los procedimientos de búsqueda y salvamento desde el punto de vista de su aplicación específicamente a embarcaciones de pasajeros en aguas antárticas. En ese sentido, sería conveniente que las Partes Consultivas consultaran a expertos, como la OMI y el COMNAP. Proponemos que, entre los asuntos que se examinen, se incluyan los siguientes:  

1) Si se necesitan directrices adicionales para el diseño, el funcionamiento y los procedimientos de búsqueda y salvamento de las embarcaciones de pasajeros cuyas operaciones en el Área del Tratado Antártico podrían plantear importantes problemas de seguridad, aunque no naveguen en aguas cubiertas de hielo según la definición de las nuevas directrices propuestas para la navegación polar.  

2) Si, en vista de las consecuencias catastróficas para los seres humanos y el medio ambiente que podría tener un accidente, los buques con capacidad para más de 500 pasajeros deberían ceñirse a normas especiales para la construcción que no se limiten a la redundancia de los sistemas de propulsión y otros sistemas esenciales prescrita en la iniciativa de la OMI relativa a la seguridad de los buques de pasaje. 

3) Si la presencia de buques de tamaño creciente y la mayor congestión de las aguas cercanas a la Península Antártica exigen la adopción de normas más estrictas para la navegación aplicables específicamente a la región.  
4) Si, a pesar de las extensas directrices nuevas en materia de SAR, el aumento del volumen de la actividad turística en la Antártida justifica una revaluación general de los procedimientos en virtud de los cuales se pueden emplear recursos limitados de SAR para responder a posibles accidentes marítimos. 

· La RCTA debería comprometerse a examinar las cuestiones fundamentales del diseño de las embarcaciones, las normas de funcionamiento y los procedimientos de búsqueda y salvamento en relación con las embarcaciones de turismo tal como se señala en los párrafos precedentes. Se adjunta un proyecto de resolución que refleja estos puntos.  
· Si lo estiman oportuno, las Partes Consultivas del Tratado Antártico podrían considerar también la posibilidad de comunicarse entre ellas y con el COMNAP en el período entre sesiones para tratar asuntos relacionados con la seguridad y la navegación de buques de pasajeros en el Área del Tratado Antártico. Se podría pedir a los expertos que señalen, por ejemplo, las posibles disparidades o deficiencias en la cobertura de los medios SAR para las embarcaciones de pasajeros, teniendo en cuenta los programas nacionales que ya operan dentro de las regiones marítimas con medios de SAR que se extienden a través del Océano Austral hasta la Antártida.
· Convendría también que las Partes Consultivas consideraran, a la luz de la intensificación del turismo antártico, si los procedimientos actuales para catalogar, recopilar datos e intercambiar información sobre las dimensiones, las características de la construcción, la capacidad y el itinerario de las embarcaciones siguen siendo suficientes.
6.  Cumplimiento de los requisitos del Tratado relativos a la notificación anticipada
Estados Unidos regula aproximadamente la mitad de las expediciones de turismo que visitan el Área del Tratado cada año. En consecuencia, se ha centrado en particular en el cumplimiento del artículo VII (5) del Tratado Antártico y los requisitos del Protocolo.  

De conformidad con el artículo VII del Tratado Antártico, las Partes deben informar por adelantado sobre “todas las expediciones a la Antártida que se organicen o partan de su territorio”. De acuerdo con el marco regulatorio de Estados Unidos, los operadores turísticos estadounidenses que organicen expediciones a la Antártida deben notificar por adelantado sobre sus expediciones al Departamento de Estado, el cual, a su vez, hace llegar esta información a las Partes del Tratado mediante nota diplomática. Hemos notado que identificar la Parte responsable de una expedición turística puede ser complicado. Estados Unidos insta a las Partes a anticiparse a las circunstancias e intercambiar información cuanto antes sobre posibles expediciones en los casos en que tal vez no resulte claro cuál es la Parte responsable. También insta a todas las Partes a avisar por adelantado sobre las expediciones turísticas en su jurisdicción y, en caso de coincidencia parcial de jurisdicciones, a coordinar en medida suficiente de manera tal que por lo menos una Parte efectúe la notificación.
· La RCTA debería instar a todas las Partes a cumplir plenamente los requisitos del Tratado Antártico en materia de notificación anticipada y las disposiciones conexas del Protocolo, a fin de intercambiar información pertinente y cooperar con respecto a las expediciones turísticas que puedan encuadrarse en múltiples jurisdicciones.

7.  Cumplimiento de los requisitos del Protocolo 
Estados Unidos opina que el cumplimiento del Protocolo es el mecanismo primordial para fomentar una buena política en materia de turismo en la Antártida. 

Estados Unidos aplica el Protocolo por medio de leyes y normas, entre ellas un sistema integral relativo a las evaluaciones del impacto ambiental (EIA) estipuladas en el Anexo I. Estados Unidos ha observado que, para las actividades de turismo, una evaluación medioambiental inicial (IEE) es el nivel apropiado de documentación en los casos en que la repetición de la actividad con el tiempo probablemente tenga un impacto acumulativo. Todos los operadores de buques estadounidenses han realizado una evaluación ambiental por lo menos en el nivel de IEE. Estas IEE figuran en la lista de CEE e IEE presentada anualmente a la RCTA por Estados Unidos. A Estados Unidos le complacería proporcionar a otras Partes Consultivas del Tratado Antártico información detallada sobre la forma en que cumple las obligaciones del Anexo I en relación con el turismo y estaría interesado en saber cómo cumplen otras Partes estas obligaciones. 

Al examinar los asuntos relacionados con las embarcaciones de turismo, las Partes deberían continuar considerando la descarga de aguas servidas de acuerdo con el artículo 6 del Anexo IV del Protocolo. Convendría que las Partes Consultivas del Tratado Antártico consideraran si pueden continuar fomentando la recopilación de información para evaluaciones del impacto ambiental y de qué forma podrían hacerlo.
En las investigaciones de los ecosistemas de la Península Antártica realizadas en los últimos 50 años se han documentado muchos cambios, entre ellos un aumento de la temperatura media anual y cambios en la estructura de la población de comunidades marinas y terrestres. Con el Anexo V sobre protección de zonas se ha establecido un sistema de zonas antárticas especialmente protegidas (ZAEP) y zonas antárticas especialmente administradas (ZAEA). En particular, se han creado ZAEA que abarcan lugares de turismo (por ejemplo, la ZAEA de la Bahía del Almirantazgo [bahía Lasserre], la ZAEA de los Valles Secos McMurdo, la ZAEA de la isla Decepción y el proyecto de ZAEA de la Estación Amundsen-Scott del Polo Sur, la cuenca Palmer y la parte occidental de la isla Anvers). Estados Unidos cree que el establecimiento de ZAEA es un instrumento excelente para administrar las actividades humanas, incluido el turismo. En algunos lugares podría justificarse la designación de una ZAEP.

Son muchas las formas en que las Partes del Protocolo pueden cumplir sus obligaciones y exigir su cumplimiento por los operadores turísticos bajo su jurisdicción. Sería sumamente beneficioso que todas las Partes Consultivas del Tratado Antártico informaran a la RCTA sobre la legislación y los métodos nacionales que emplean para cumplir sus obligaciones relativas al turismo en el marco del Protocolo.

· La RCTA debería poner de relieve la importancia del Protocolo en la reglamentación del turismo y hacer un llamamiento a todas las Partes para que cumplan plenamente sus obligaciones, incluso cerciorándose de que se disponga de suficientes recursos para la supervisión gubernamental.
8.  Examen del impacto acumulativo
El impacto acumulativo sigue siendo un importante motivo de preocupación para las Partes del Tratado en lo que concierne a las actividades turísticas. A pesar de la importancia del tema, la falta de datos completos de largo plazo sobre ecosistemas antárticos ha obstaculizado el progreso. Estados Unidos desea que se considere la posibilidad de realizar un análisis de dificultades en relación con las zonas visitadas por turistas. El análisis de dificultades es un método para evaluar los efectos acumulativos que podría usarse a fin de indicar umbrales para los sistemas ambientales que causan preocupación. El análisis de dificultades comienza por la determinación del factor limitante en el sistema ambiental. Después, por medio de ecuaciones matemáticas se describe la capacidad del recurso o sistema desde el punto de vista de los límites numéricos o umbrales impuestos por cada factor limitante.
El análisis de dificultades ha resultado muy útil para el estudio del impacto de los visitantes en los parques nacionales de Estados Unidos. Se podría efectuar un análisis de dificultades en los lugares de la Península Antártica donde se realizan actividades turísticas a fin de determinar el volumen de visitas que no ocasionaría un deterioro o una degradación del medio ambiente. En algunos lugares de la Península Antártica, algunos de los factores limitantes podrían ser, por ejemplo, la concentración de biota y la erosionabilidad de los suelos. Después podrían usarse superposiciones del Sistema de Información Geográfica (GIS) a fin de formular ecuaciones matemáticas para describir los umbrales impuestos por cada factor limitante a las visitas en esos lugares. De esta forma, el análisis de dificultades podría utilizarse para sugerir límites a las visitas en esos lugares de la Península Antártica.

· Si lo estiman oportuno, las Partes Consultivas del Tratado Antártico podrían considerar la posibilidad de realizar un análisis de dificultades, por medio del CPA, en relación con determinadas zonas visitadas por turistas.

Estados Unidos aguarda con interés la posibilidad de tratar los temas precedentes con otras Partes Consultivas en Nueva Delhi.

Anexo
Resolución A (2007)

El turismo en el Área del Tratado Antártico

Los Representantes,

Preocupados por el posible impacto de las actividades turísticas en el medio ambiente antártico, incluidas su flora y fauna silvestres;

Deseando promover la seguridad de la vida humana en el mar y la protección del medio ambiente en el Área del Tratado Antártico;

Tomando nota de la Decisión 4 (2004) sobre las directrices para los buques que naveguen en aguas árticas y antárticas cubiertas de hielo y las actividades subsiguientes de la Organización Marítima Internacional (OMI);

Preocupados también por los recientes incidentes protagonizados por embarcaciones en el Área del Tratado Antártico, y

Con el fin de asegurar que las RCTA tomen decisiones de política basadas en el asesoramiento de expertos de la mejor calidad posible,
Recomiendan que:

1. Todas las Partes informen por anticipado, con miras a un análisis en la XXXI RCTA, sobre la forma en que cumplen por medio de la legislación, la reglamentación y la práctica las obligaciones del Protocolo y sus anexos, particularmente con respecto a las actividades turísticas en el Área del Tratado Antártico.

2. Los operadores turísticos del Área del Tratado Antártico que usan embarcaciones que transportan más de 500 pasajeros no efectúen o no estén autorizados para efectuar desembarcos en la Antártida.

3. Se inste a los operadores turísticos del Área del Tratado Antártico o se les exija que: 

a) Coordinen entre ellos de forma tal que no haya más de una embarcación de turismo en un lugar de desembarco al mismo tiempo;

b) Restrinjan el número de pasajeros que estén en tierra al mismo tiempo a 100 o menos;

c) Mantengan una relación mínima de 1 guía por cada 20 pasajeros en tierra.  

4. Las Partes consideren las siguientes cuestiones, incluidos los órganos de expertos que deberían consultarse en relación con las mismas:

a) Si se necesitan directrices adicionales sobre el diseño, las operaciones y las tareas de búsqueda y salvamento para las embarcaciones de pasajeros cuyas operaciones en el Área del Tratado Antártico podrían plantear importantes problemas de seguridad incluso cuando no estén navegando en aguas cubiertas de hielo tal como se definen en las nuevas directrices propuestas para la navegación polar.  

b) Si, en vista de las consecuencias catastróficas para los seres humanos y para el medio ambiente que podría tener un accidente, las embarcaciones con capacidad para más de 500 pasajeros deberían ceñirse a normas especiales de construcción además de la redundancia en los sistemas de propulsión y otros sistemas esenciales prescrita en la iniciativa de la OMI para la seguridad de los buques de pasajeros.

c) Si la presencia de embarcaciones de tamaño creciente y la mayor congestión en las aguas próximas a la Península Antártica requieren la adopción de normas para la navegación más estrictas y específicas para la región.  

d) Si, a pesar de las extensas directrices nuevas para las tareas de búsqueda y salvamento, el aumento del volumen de las actividades turísticas en la Antártida justifica una revaluación general de los procedimientos mediante los cuales pueden emplearse los recursos limitados de búsqueda y salvamento para responder a posibles accidentes marítimos. 

2. Mantengan en estudio los asuntos relacionados con las embarcaciones utilizadas por operadores turísticos en la Antártida.
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