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en aguas antárticas
Introducción
1. El Reino Unido ha planteado en varias ocasiones el tema de la seguridad de los buques de pasajeros en aguas antárticas (por ejemplo, ATCM XXVI/WP23 y ATCM XXVII/WP03), poniendo de relieve las preocupaciones relativas a la tendencia creciente a usar buques de crucero de mayor tamaño y a los problemas que tales embarcaciones podrían crear en la Antártida. El Reino Unido volvió a plantear el tema en la XXIX RCTA, donde se convino en tratarlo nuevamente en la XXX RCTA. En este documento se recomiendan medidas prácticas que el Reino Unido cree que la RCTA debería tomar para mejorar la seguridad de las embarcaciones de pasajeros en aguas antárticas.

Antecedentes
Tendencias de las embarcaciones de pasajeros que visitan la Antártida
2. En 2002, la Asociación Internacional de Operadores Turísticos en la Antártida (IAATO) organizó una reunión oficiosa sobre el turismo en la Antártida, que tuvo lugar en Aspen. Hace cinco años, en la Antártida operaban 19 buques de pasajeros no gubernamentales, de los cuales sólo dos transportaban más de 500 pasajeros. En el informe del Presidente de la reunión de Aspen (ATCM XXV/IP30) se señala que “el tamaño y la capacidad de carga de estas embarcaciones de gran tamaño, desde el punto de vista tanto del número de pasajeros como de la cantidad y el tipo de combustible (por ejemplo, combustible pesado para buques), así como de los medios para navegar de forma segura en aguas antárticas, suscitaron preocupación por la posibilidad de accidentes y la gravedad de su impacto”. Durante la temporada 2006-2007 navegaron en la Antártida alrededor de 40 embarcaciones de pasajeros no gubernamentales, de las cuales ocho llevaban más de 500 pasajeros.

3. Aunque las embarcaciones de mayor tamaño (por ejemplo, las que transportan más de 500 pasajeros) no corren necesariamente un riesgo mayor en aguas antárticas, siempre que sus operaciones se efectúen de manera responsable, se podría argumentar que las consecuencias de todo incidente marítimo grave que involucre a una embarcación de ese tipo podrían ser importantes desde el punto de vista tanto ambiental como de las operaciones de búsqueda y salvamento. Estas embarcaciones no suelen estar reforzadas para navegar entre hielos. De hecho, durante los prolongados debates en relación con el anexo sobre responsabilidad, la RCTA llegó a la conclusión de que el suceso con mayores probabilidades de ocasionar un gran impacto (o daño) en el medio ambiente antártico sería un grave accidente marítimo que consistiera en la encalladura o el hundimiento de un barco.

Las normas actuales
4. En este contexto de una tendencia creciente a un aumento del número y el tamaño de las embarcaciones de pasajeros en la Antártida, es importante señalar que las normas de seguridad son sumamente estrictas y no se ha producido ningún incidente con embarcaciones de pasajeros que haya resultado en muertes o en grandes daños ambientales. No obstante, el incidente de la isla Decepción con la M/N Nordkapp muestra claramente la posibilidad de que se produzcan incidentes marítimos en la Antártida y las dificultades que probablemente surgirían para responder de manera efectiva a un incidente que involucre a una embarcación con muchos pasajeros.

5. Todas las embarcaciones que navegan en la Antártida deben cumplir las estrictas normas internacionales impuestas, por ejemplo, por el Código internacional de gestión de la seguridad (Código IGS) y los convenios MARPOL 73/78 y SOLAS. Además, la gran mayoría de las embarcaciones que navegan en la Antártida, incluidas todas las embarcaciones de pasajeros no gubernamentales, tienen pabellón de Partes Consultivas del Tratado Antártico o son explotadas por Partes Consultivas y, por lo tanto, están obligadas a cumplir las Medidas pertinentes de la RCTA, así como las disposiciones del Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente. 

6. Los buques que operan en el marco de la IAATO deben ceñirse a normas adicionales; por ejemplo, tener oficiales o tripulantes con experiencia al mando de la navegación entre hielos en la Antártida. Se supone también que los miembros de la IAATO contraten una tripulación de la cual por lo menos 75% tenga experiencia previa en la Antártida (aunque por razones ambientales, más que de seguridad). La IAATO también coordina las actividades de todas las embarcaciones que son miembros de la Asociación por medio de un “programador de buques”, que lleva un registro de las embarcaciones y de su localización en todo momento. Asimismo, las embarcaciones de la IAATO se comprometen a prestar la asistencia mutua que se requiera de acuerdo con los planes para situaciones de emergencia (ATCM XXIX/IP091).

7. Sin embargo, no todos los operadores de embarcaciones de pasajeros son miembros de la IAATO. En algunos casos, las embarcaciones que llevan pasajeros no coordinan su itinerario con el “programador de buques” de la IAATO. Eso significa que no hay una fuente única de información para determinar en cualquier momento cuántos buques, cuáles y dónde están navegando en la Antártida. Si surgiera la necesidad de coordinar una respuesta en gran escala a un incidente marítimo, esta falta de información logística sobre las embarcaciones que operan fuera del marco de la IAATO pasaría a primer plano.

Aptitud de los buques
8. Hasta cierto punto, la RCTA ya ha considerado el tema de la aptitud de los buques en la Antártida. En la XXVIII RCTA se convino en enmendar las directrices de la OMI para los buques que naveguen en aguas árticas cubiertas de hielo a fin de hacerlas extensivas a la Antártida. La RCTA remitió las directrices a la OMI para su consideración (Decisión 4 [2004]) y el Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque (Subcomité DE) de la OMI las examinó por primera vez en marzo de 2007.

9. Sin embargo, estas directrices se refieren principalmente al proyecto y la construcción de buques nuevos y no son vinculantes. No obstante, contienen importantes aseveraciones sobre la aptitud de los buques para navegar en aguas cubiertas de hielo, en particular que “no todos los buques que se adentran en la región ártica y antártica podrán navegar de manera segura en todas las zonas y épocas del año” (P-2.7).  

10. En lo que concierne a la Antártida, en las directrices se definen las aguas cubiertas de hielo como aquellas “que están al Sur de los 60(S” y “en las que los hielos marinos cubren una décima parte o más de la superficie del agua y constituyen un riesgo para la estructura del buque”. Una de las recomendaciones contenidas en las directrices es la siguiente:

“La navegación en aguas árticas y antárticas cubiertas de hielo tendrá en cuenta factores tales como los siguientes: clase del buque, condiciones ambientales, escolta de rompehielos, vías de navegación preparadas, derrotas cortas o locales, experiencia de la tripulación, tecnologías y servicios de apoyo, tales como cartografía del hielo, comunicaciones, puertos seguros, instalaciones de reparación y otros buques en el convoy.”
11. Incumbe al capitán del barco tomar una decisión con respecto a la extensión de la cobertura de hielo y la seguridad de la embarcación. Todas las embarcaciones disponen de datos sobre el hielo marino en la Antártida (por ejemplo, en www.polarview.org) y las embarcaciones de la IAATO se comunican regularmente para mantenerse informadas sobre las condiciones del hielo marino. No obstante, en la Antártida las condiciones pueden cambiar con gran rapidez. Hay algunas zonas de la Península Antártica en particular que obstruyen el movimiento del hielo y pueden pasar rápidamente de una cobertura de hielo de menos de la décima parte de la superficie del agua a mayores concentraciones de hielo. Además, debido al número creciente de buques que navegan en la Antártida, especialmente en la región de la Península, los buques están sometidos a mayor presión para ceñirse al horario que se les asigna para visitar los sitios más importantes. 

12. En vista de que las directrices de la Organización Marítima Internacional (OMI) recomiendan que, en la navegación en aguas antárticas cubiertas de hielo (en una décima parte), se tenga en cuenta la clase de buque y las condiciones ambientales, etc., la RCTA podría considerar si para “autorizar”
 actividades en la Antártida se deberían tener en cuenta esos factores antes que un buque entre en aguas antárticas. Por ejemplo, ¿se debería considerar la posibilidad de restringir el acceso de las embarcaciones que no estén reforzadas para navegar entre hielos y que transporten un gran número de pasajeros a zonas de la Antártida donde, estadísticamente, las condiciones ambientales tiendan a ser menos favorables y la cobertura de hielo marino probablemente sea mayor? De una forma u otra, sería útil, tanto para los que planean actividades en la Antártida como para los que las “autorizan”, contar con más información acerca de las zonas donde, estadísticamente, sea probable que los hielos marinos cubran más de una décima parte de la superficie del agua.

El Reino Unido recomienda que la RCTA considere la posibilidad de confeccionar un mapa regional de los hielos de la Península, para cada mes del verano austral, a fin de indicar las zonas donde es probable que los hielos marinos cubran más de una décima parte de la superficie del agua (utilizando parámetros estadísticos apropiados). 

 Problemas relacionados con las operaciones de búsqueda y salvamento
13. El Comité de Seguridad Marítima de la OMI aprobó las “Orientaciones mejoradas sobre la planificación para contingencias en buques de pasaje que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR” (MSC.1/Circ.1184) y se invitó a los Gobiernos Miembros y a organizaciones internacionales a comunicar estas orientaciones a todos los interesados. El Reino Unido las distribuyó en la XXIX RCTA (Informe Final, párr. 147) y se adjuntan también al presente documento.
14. En vista del marco singular de la gestión de la Antártida y la falta de un centro regional de control reconocido, la recomendación práctica de “agrupar” las travesías parece ser especialmente pertinente para la coordinación de toda operación de salvamento que se necesite realizar en la Antártida. Eso se menciona en el apartado 3 de las directrices, donde se sugieren las siguientes mejoras para las operaciones en zonas alejadas:
“.1
‘agrupación’ de las travesías, es decir, el intercambio mutuo de la información de que puedan disponer las autoridades SAR y el armador del buque con respecto a otros buques de pasaje que naveguen por la misma zona, de modo que si dos o más buques de pasaje navegan en la misma zona al mismo tiempo cada uno de ellos puede utilizarse como un medio SAR en caso de que otro de ellos sufra un suceso”
15. En el caso de los buques que operan en el marco de la IAATO y se coordinan por medio del “programador de buques”, ya se están “agrupando” las travesías hasta cierto punto. Las embarcaciones de la IAATO se coordinan y se comprometen a asistirse mutuamente (de acuerdo con el requisito general del SOLAS de que los buques respondan a las llamadas de socorro y proporcionen asistencia si están en condiciones de hacerlo). Sin embargo, como ya se dijo, no todos los buques están coordinando su itinerario. Además, la tendencia al uso de embarcaciones de tamaño creciente plantea exigencias que excederán los límites de la capacidad existente en la Antártida. En vista de que podría ser necesario trasladar un número muy grande de pasajeros de buques de mayor tamaño, es necesario cerciorarse de que, cuando esos buques naveguen en la Antártida, se coordinen por anticipado con otras embarcaciones que puedan ofrecer medios SAR en caso de un incidente importante. 
El Reino Unido recomienda que la RCTA considere la posibilidad de aplicar con carácter obligatorio este elemento de las directrices de la OMI a los buques que naveguen en la Antártida.  Eso significaría que, cuando las Partes del Tratado “autoricen” el ingreso de buques en la Antártida, se exigiría que estos buques se “agruparan” con suficientes buques que naveguen en la misma zona general, de la forma en que se requeriría para proporcionar un medio SAR en caso de un incidente importante. 

16. En las orientaciones de la OMI también se recalca que se debe tener en cuenta la disponibilidad a bordo de dispositivos de salvamento mejorados y de recursos de salvamento adicionales. Actualmente no se exige que se disponga de dispositivos de salvamento mejorados o de recursos de salvamento adicionales en la Antártida, como trajes para inmersión en aguas frías (aunque en realidad la mayoría de las embarcaciones los tienen a bordo). En las “Directrices para los buques que naveguen en aguas árticas cubiertas de hielo”, de la OMI, se indican de forma pormenorizada los equipos individuales y colectivos de supervivencia para la construcción de nuevas embarcaciones de clase polar. Sin embargo, se requieren equipos individuales de supervivencia sólo cuando se prevé que las temperaturas diarias medias estén por debajo de 0 ºC y equipos colectivos de supervivencia sólo cuando se prevé encontrar hielos que impidan el arriado y puesta en funcionamiento de las embarcaciones de supervivencia. En los viajes de embarcaciones de pasajeros en la Península Antártica durante el verano austral no es probable que se produzca ninguna de estas dos circunstancias. Sería conveniente, entonces, considerar qué clase de equipo o dispositivos de salvamento mejorados serían apropiados para las operaciones de embarcaciones de pasajeros en la Antártida.
El Reino Unido recomienda que la RCTA pida a la OMI que se explaye sobre la recomendación relativa a la “disponibilidad a bordo de dispositivos de salvamento mejorados” contenida en las “Orientaciones mejoradas sobre la planificación para contingencias en buques de pasaje que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR”. Con ese fin, se debería pedir a la OMI que preparara una lista del equipo que se debería recomendar que todos los buques de pasajeros tuvieran a bordo para navegar en aguas antárticas.

La gestión del tráfico marítimo en la Península Antártica
17. De todas las embarcaciones de pasajeros que navegan en la Antártida, una mayoría abrumadora opera en la Península. Actualmente, la gran mayoría de las embarcaciones, incluidas todas las embarcaciones de pasajeros no gubernamentales, operan con la “autorización” de Partes del Tratado en virtud del pabellón de la embarcación o la sede del operador. Al “autorizar” actividades en la Antártida, las Partes del Tratado deben asegurarse de que las actividades sean compatibles con el Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente y otras disposiciones de la RCTA. No obstante, algunas de las disposiciones adoptadas más recientemente, como la Medida 4 (2004), “Seguros y planes de contingencia para el turismo y las actividades no gubernamentales en el Área del Tratado Antártico”, y la Resolución 2 (2006), “Resolución sobre directrices para sitios que reciben visitantes”,  requieren cierto grado de coordinación entre las embarcaciones. Por ejemplo, de acuerdo con la Medida 4 (2004), se debe contar con planes de búsqueda y salvamento antes de iniciar las actividades en la Antártida. Las directrices para sitios adoptadas en virtud de la Resolución 2 (2006) contienen restricciones al número de embarcaciones que se permite que visiten los sitios y la disposición de que el sitio puede ser visitado por un solo buque por vez.

18. La IAATO ha financiado y formulado planes para situaciones de emergencia y cuenta con un “programador de buques” que coordina el tráfico en la Antártida. Más recientemente, el “programador de buques” se ha convertido en un recurso en línea por medio del cual los operadores reservan horarios para el desembarco de pasajeros en distintos sitios, de acuerdo con las directrices para sitios y otros requisitos de la IAATO (por ejemplo, la IAATO exige que haya un buque por vez en cada sitio), complementado por la coordinación adicional y cotidiana entre las embarcaciones en el terreno. Los buques que no son miembros de la IAATO pueden presentar a la IAATO, y lo hacen, el itinerario planeado a fin de incorporarlo en el “programador de buques” con el propósito de facilitar la coordinación, pero lo hacen extraoficialmente y esos operadores no apoyan este recurso con una contribución financiera. También hay un número creciente de buques gubernamentales que quieren desembarcar grupos de visitantes en sitios turísticos populares, lo cual puede crear presiones que exceden las permitidas en las directrices para sitios.
19. En vista del número creciente de embarcaciones que operan en la Península, la necesidad de coordinar las embarcaciones aumentará. Hay que felicitar a la IAATO por la labor continua de coordinación y gestión de embarcaciones que ha realizado a lo largo de muchos años. Cabe destacar el “programador de buques”, con el cual aquellos que “autorizan” operaciones antárticas, especialmente en los casos en que el itinerario incluye visitas a sitios para los cuales se han formulado directrices, tienen la tranquilidad de que las embarcaciones que operan en el marco de la IAATO están coordinadas. Este recurso ha resultado sumamente beneficioso y su efectividad sería mayor si todas las embarcaciones de pasajeros coordinaran sus actividades por medio del programador, especialmente las que tengan intención de desembarcar pasajeros en lugares turísticos populares, y contribuyeran a su mantenimiento y perfeccionamiento.  

El Reino Unido recomienda que la RCTA refrende la labor de la IAATO de gestión del tráfico marítimo en la Península Antártica por medio de su “programador de buques”. Asimismo, el Reino Unido recomienda que la RCTA, con el acuerdo de la IAATO, apruebe una Decisión para formalizar este papel de la IAATO en la gestión del tráfico marítimo en la Península Antártica.
Además, el Reino Unido propone que se apruebe una Resolución para recomendar a las Partes del Tratado que “autorizan” actividades marítimas en la Antártida que se cercioren de que las embarcaciones coordinen su itinerario por medio del “programador de buques” de la IAATO y contribuyan al costo del mantenimiento y el perfeccionamiento de este recurso. En esa Resolución también se podría solicitar a la IAATO (en calidad de proveedor del servicio de gestión del tráfico marítimo en la Península Antártica) que incorpore todas las embarcaciones que operan en la Antártida en el “programador de buques” y que, al comienzo de cada temporada, ponga el programador a disposición de todos los operadores pertinentes de buques y también de las Partes del Tratado. Asimismo, se debería proporcionar a las Partes del Tratado y a los operadores de buques información detallada sobre todas las embarcaciones (como las comunicaciones, la capacidad de carga, un panorama de las instalaciones médicas, etc.) con el propósito de facilitar la coordinación cotidiana de las embarcaciones cuando se encuentren en la Península Antártica.        

Los levantamientos hidrográficos y la cartografía de la Antártida
20. Por último, ningún documento sobre la seguridad de los buques en la Antártida quedaría completo sin una referencia a las cartas hidrográficas. Aunque este tema no está relacionado específicamente con las embarcaciones de pasajeros, se aplica a toda la navegación en aguas antárticas. En la XXIX RCTA, las Partes reconocieron la demanda creciente de cartas hidrográficas internacionales (INT) y el progreso realizado hasta ahora en su elaboración. Se invitó a la Organización Hidrográfica Internacional a continuar su labor para extender la cobertura de la información hidrográfica en la Antártida y los participantes en la reunión instaron a todas las Partes Consultivas a participar más en el trabajo del Comité Hidrográfico de la OHI sobre la Antártida.

21. Como se recalcó el año pasado, el trabajo del Comité Hidrográfico de la OHI sobre la Antártida es digno de elogio y merece apoyo para seguir adelante. Hay vastas áreas de la Antártida de las cuales nunca se han hecho mapas. Como consecuencia de los efectos del cambio climático en la Antártida, hay más áreas sin hielo marino, los glaciares están retrocediendo y las barreras de hielo están desmoronándose, abriendo más zonas de aguas inexploradas. Muchas de las cartas actuales se basan en datos recopilados hace décadas y no han sido revisadas teniendo en cuenta los datos obtenidos con modernos sistemas de haces múltiples o el Sistema Mundial de Determinación de Posición (GPS). 

22. Además, muchas de las cartas INT han sido confeccionadas en una escala demasiado pequeña para encontrar fondeaderos seguros a nivel local. Muchas embarcaciones recurren a “mapas de barro” trazados a lo largo de varios años de operaciones antárticas, pero sin el grado de información que normalmente se necesita para confeccionar mapas hidrográficos. A medida que el número de embarcaciones que visitan la Antártida va aumentando, se intensifican las presiones para explorar zonas nuevas. Esta presión está superando la capacidad actual para realizar levantamientos y producir mapas hidrográficos.

El Reino Unido recomienda que la RCTA refuerce su llamamiento a una mayor participación de todas las Partes Consultivas en el trabajo del Comité Hidrográfico de la OHI sobre la Antártida, especialmente con contribuciones al plan de levantamientos priorizado durante el próximo Año Polar Internacional.
Conclusiones
23. En opinión del Reino Unido, las recomendaciones de este documento constituyen una forma práctica y pragmática de apuntalar aun más el marco que ya existe a fin de mitigar los riesgos para los buques que navegan en aguas antárticas y garantizar la gestión efectiva del tráfico marítimo, particularmente en la Península Antártica. El Reino Unido cree que la RCTA debe abordar estos asuntos a la luz del aumento continuo del tráfico marítimo y teniendo en cuenta en particular los incidentes recientes de buques de pasajeros en aguas antárticas. El Reino Unido aguarda con interés el debate de estos temas en Nueva Delhi.

Unidad de Regiones Polares
Ministerio de Relaciones Exteriores y del Commonwealth del Reino Unido
Marzo de 2007

Anexo
ORIENTACIONES MEJORADAS SOBRE LA PLANIFICACIÓN

PARA CONTINGENCIAS EN BUQUES DE PASAJE

QUE NAVEGUEN EN ZONAS ALEJADAS DE LOS MEDIOS SAR
1
De conformidad con las disposiciones pertinentes de los Convenios SOLAS y SAR y del Código IGS, se prepararán planes para contingencias en los buques de pasaje que naveguen por zonas que se consideren alejadas de los medios SAR. En el apéndice se indican los factores que pueden hacer que una zona se considere alejada de los servicios SAR, entre los cuales se incluyen los siguientes:


.1
el número de personas que puedan correr riesgo como resultado de un suceso en la zona;


.2
la capacidad total de rescate de los medios SAR disponibles que pueden llegar al lugar del suceso y rescatar a los que están en peligro dentro de los tiempos de supervivencia (incluidos todos los medios SAR adicionales que puedan estar disponibles, así como las unidades SAR designadas); y


.3
la posible discrepancia entre el número de personas que deben rescatarse y la capacidad de los medios SAR disponibles.

2
Las disposiciones para la planificación de la colaboración (en materia SAR deben reforzarse en el caso de los buques que navegan en zonas alejadas de los medios SAR (véase apéndice), como se indica a continuación:


.1
la compañía notificará con antelación razonable al RCC* pertinente la llegada de su buque a la zona alejada;


.2
si no lo está haciendo ya, la compañía dispondrá el intercambio directo del plan de colaboración en materia SAR del buque con los servicios SAR pertinentes;


.3
los servicios SAR que sean del caso podrán solicitar una copia de las partes pertinentes del plan de emergencia de la compañía, además del plan de colaboración en materia SAR básico, de modo que esto les sirva para su propia planificación para contingencias; y


.4
la compañía mantendrá informado al RCC de la situación del buque y de sus intenciones mientras navegue por la zona alejada.

3
Los riesgos de navegar por zonas alejadas se evaluarán y se adoptarán planes al respecto. Se estudiarán, entre otras, las siguientes posibles mejoras:


.1
“agrupación” de las travesías, es decir, el intercambio mutuo de la información de que puedan disponer las autoridades SAR y el armador del buque con respecto a otros buques de pasaje que naveguen por la misma zona, de modo que si dos o más buques de pasaje navegan en la misma zona al mismo tiempo cada uno de ellos puede utilizarse como un medio SAR en caso de que otro de ellos sufra un suceso;


.2
la disponibilidad a bordo de dispositivos de salvamento mejorados;


.3
la disponibilidad a bordo de recursos de salvamento adicionales;


.4
otras fuentes de asistencia que puedan encontrarse disponibles en la zona.
_________________________
* Centro Regional de Control
Apéndice
CRITERIOS PARA DETERMINAR QUÉ ES

UNA ZONA ALEJADA DE LOS MEDIOS SAR
1
Los criterios que figuran a continuación se consideran pertinentes para qué es una zona alejada de los medios SAR:


.1
el número de personas en peligro;


.2
la naturaleza del peligro y si las estrategias de contención pueden mitigar sus efectos, en particular, determinar si los efectos del suceso pueden contenerse a fin de permitir a las personas en peligro permanecer a bordo hasta que sean rescatadas, o durante un cierto tiempo antes de proceder a la evacuación, ampliando así el tiempo para el rescate;


.3
la disponibilidad de medios SAR y de otros recursos que puedan utilizarse a fin de contener el suceso y mantener a las personas en peligro a bordo hasta el momento del salvamento o durante un cierto tiempo antes de proceder a la evacuación, ampliando así el tiempo para el rescate;


.4
la capacidad total de rescate de los medios SAR que pueden llegar al lugar del suceso y rescatar a las personas que se han subido a la embarcación de supervivencia, dentro del plazo de cinco días del "tiempo para el rescate" y/o dentro de los tiempos de supervivencia;


.5
cualquier diferencia entre el número de personas que deben rescatarse y la capacidad de los medios SAR disponibles;


.6
la distancia (en tiempo) entre los puntos de partida de los distintos medios SAR y el lugar del suceso;


.7
el estado del mar, tanto en el lugar del suceso como en el recorrido que tienen que realizar los medios SAR;


.8
las condiciones meteorológicas imperantes, tanto en el lugar del suceso como en el recorrido que tienen que realizar los medios SAR;


.9
cualquier restricción en el despliegue de los medios SAR que limite o elimine su capacidad de respuesta, incluso si teóricamente se encuentran cerca del lugar del suceso;


.10
la capacidad de las personas en peligro de sobrevivir en las condiciones meteorológicas y del mar imperantes hasta que se las pueda rescatar (esto es, durante un máximo de cinco días de acuerdo con el parámetro del "tiempo para el rescate");


.11
la capacidad de los medios SAR disponibles de rescatar a las personas en peligro en las condiciones del mar y meteorológicas imperantes*;


.12
cualquier diferencia entre el tiempo que se tarda en rescatar a las personas en peligro y el parámetro de cinco días del "tiempo para el rescate" y/o los tiempos de supervivencia en las condiciones imperantes;


.13
la disponibilidad y la calidad de las comunicaciones; y


.14
la eficacia de la coordinación de la respuesta de búsqueda y salvamento.
_____________________________________

*
A este respecto, conviene tomar nota de que continúa la labor sobre la elaboración de prescripciones funcionales para buques sujetos al Convenio SOLAS relativas a los sistemas utilizados para rescatar a las personas de las embarcaciones de supervivencia y del agua. La intención es que en el futuro los buques sujetos al Convenio SOLAS estén mejor equipados para rescatar a las personas en estas circunstancias.

� El Reino Unido reconoce que algunas Partes del Tratado no pueden otorgar permisos o licencias per se para expediciones a la Antártida en el marco de su legislación interna. Por lo tanto, la palabra “autorizar” debería entenderse en el contexto más general de las decisiones sobre cualquier actividad que se realice en el Área del Tratado Antártico de conformidad cno el artículo 8 (2) del Protocolo sobre Protección del Medio Ambiente.
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