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Panorama general
En el presente documento se informa sobre dos ejercicios de simulación de búsqueda y salvamento (SAR) basados en la situación hipotética de un incidente en el cual estaba implicado un buque de turismo en el mar de Ross, realizados por el Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia (RCCNZ) durante 2007. En el documento también se propone una resolución para instar a las embarcaciones de turismo que operan en el Área del Tratado Antártico a que comuniquen diariamente su posición al RCC correspondiente.
Ejercicios de búsqueda y salvamento del Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia
Nueva Zelandia, de acuerdo con sus obligaciones internacionales, se encarga de responder de forma coordinada en operaciones de búsqueda y salvamento a los incidentes que se produzcan dentro de la Región de Búsqueda y Salvamento de Nueva Zelandia (NZSRR), que incluye el Océano Austral y el mar de Ross entre 163oE y 131oO al sur de los 60oS. El anexo I contiene un mapa de la NZSRR y una lista de los convenios internacionales de los cuales emanan las responsabilidades de Nueva Zelandia en materia de SAR.

El Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia (RCCNZ) está en Lower Hutt (Wellington) y depende de la Dirección Marítima de Nueva Zelandia, que se encarga de la reglamentación y administración de las actividades marítimas (incluido el transporte marítimo y la respuesta en situaciones de emergencia) en los mares de Nueva Zelandia.  

El RCCNZ se encarga de coordinar las principales misiones de búsqueda y salvamento marítimo y aéreo, así como las misiones relacionadas con balizas, en la NZSRR. El RCCNZ también colabora con otras operaciones de salvamento en los casos en que es necesario. Funciona en el mismo lugar que el Centro de Operaciones Marítimas, que opera y monitorea los servicios radiomarítimos del Área de Navegación XIV, de 50 millones de kilómetros cuadrados.
El RCCNZ es uno de los cinco centros de coordinación de salvamento nacionales que desempeñan funciones en el Área del Tratado Antártico. Los otros RCC están en Argentina, Australia, Chile y Sudáfrica.

En 2007 el RCCNZ decidió realizar dos ejercicios de simulación de búsqueda y salvamento en el mar de Ross a fin de poner a prueba sus procedimientos y perfeccionar los procedimientos normalizados de trabajo para un incidente SAR en la región. Nueva Zelandia invitó a sus homólogos regionales a participar, consciente de que para responder a un incidente importante probablemente se requiera la cooperación internacional. Los organismos gubernamentales participantes figuran en el anexo II.

SAREX 01/2007, realizado el 22 de agosto de 2007 en la sede del RCCNZ en Lower Hutt

Los objetivos del primer ejercicio eran detectar cualquier preocupación relacionada con la coordinación de la respuesta a un incidente SAR marítimo en la Antártida y establecer procedimientos normalizados de trabajo específicamente para la Antártida. Las consideraciones principales fueron las siguientes:
· Aunque el RCCNZ encabeza la tarea de SAR, tal vez sea necesario que participen varios organismos y homólogos internacionales a fin de que la respuesta sea efectiva.

· La preservación de las vidas humanas es la máxima prioridad de las tareas de SAR. Se podría tardar mucho tiempo, en varias temporadas, para remediar la contaminación marina ocasionada por un incidente, si es que, desde el punto de vista logístico, es posible hacerlo.

· Debido a la lejanía de la región del mar de Ross, que está dentro de la NZSRR, la celeridad de la respuesta depende en gran medida de la ubicación de otras embarcaciones en la región y de su disposición para responder. La disponibilidad de más información sobre los movimientos de los buques de turismo y detalles sobre sus comunicaciones facilitaría la planificación de la respuesta del RCCNZ. Las incertidumbres meteorológicas también complican los aspectos logísticos de toda respuesta.

SAREX 02/2007, realizado el 17 de octubre de 2007 en la sede del RCCNZ en Lower Hutt

La situación ficticia ideada para el ejercicio de simulación SAREX 02/2007 se presenta en líneas generales en el anexo III. Durante el ejercicio, los organismos indicaron los recursos disponibles en la zona para responder al incidente. Para evacuar a los pasajeros se recurrió al tráfico marítimo de la zona, principalmente buque de turismo, aunque el ejercicio terminó antes de que se evacuara el buque. Dos enseñanzas fundamentales del ejercicio fueron las siguientes:

· Las expediciones de turismo deberían comprender que los recursos gubernamentales que pueden facilitarse para responder a un incidente SAR en el mar de Ross son muy limitados y deberían planear en consecuencia a fin de no depender de los programas nacionales. Es más probable que otras expediciones privadas estén en condiciones de proporcionar asistencia.

· Conocer la ubicación del tráfico marítimo en el área del incidente es crucial para que el RCCNZ pueda coordinar la respuesta.
Mejora del papel de los RCC en la gestión del turismo marítimo
Deliberaciones de RCTA anteriores
En la XXX Reunión Consultiva del Tratado Antártico se abordó el papel de los cinco centros de coordinación de salvamento circumpolares.

· En el Grupo de Trabajo sobre Turismo, algunas Partes se refirieron al importante papel de los RCC responsables de las operaciones de búsqueda y salvamento en el Área del Tratado Antártico.
· En el mismo Grupo de Trabajo, el Consejo de Administradores de los Programas Antárticos Nacionales (COMNAP) describió su sistema de notificación de la posición de los buques (SPRS), que es un sistema optativo y voluntario para el intercambio de información sobre las operaciones y los recursos de los buques de programas nacionales. El propósito primordial del SPRS es facilitar la colaboración entre programas nacionales. Aunque no constituye un sistema de alerta operacional y salvamento con el cual puedan contar las embarcaciones, es una fuente adicional de información para los cinco RCC que abarcan la región antártica.

Comunicaciones entre las expediciones privadas y los RCC pertinentes
El Comité de Seguridad Marítima de la Organización Marítima Internacional (OMI), en su 81o período de sesiones (del 10 al 19 de mayo de 2006), aprobó las Orientaciones mejoradas para buques de pasaje que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR, preparadas por el Subcomité de Radiocomunicaciones y de Búsqueda y Salvamento (MSC.1/Circ/1184). De acuerdo con estas orientaciones, en el caso de un buque que navegue en una zona alejada:

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.
En el 25o período de sesiones de la Asamblea de la OMI se aprobó también la Resolución A.999(25) el 29 de noviembre de 2007, “Directrices sobre la planificación del viaje en los buques de pasaje que naveguen por zonas alejadas”, en la cual, en referencia a la MSC.1/Circ.1184, dice que el plan detallado del viaje y la travesía deberá incluir los planes para contingencias en caso de que exista un apoyo limitado para prestar asistencia en zonas alejadas de los medios SAR.

En el SAREX 02/2007 se demostró el apoyo limitado que podría estar disponible para responder a un incidente SAR en el mar de Ross y la necesidad de contar con información actualizada sobre la ubicación de las embarcaciones. Munido de esta información, un RCC, además de enviar un aviso de peligro general, podría contactarse directamente con embarcaciones que se sepa que estén en el área del incidente, obteniendo resultados más rápidos. Por lo tanto, Nueva Zelandia propone que se exhorte a las expediciones privadas a que efectúen arreglos con el RCC pertinente a fin de informar regularmente sobre la posición de su embarcación, sea automáticamente por medio de un sistema de rastreo de embarcaciones o manualmente por medio de informes diarios actualizados.

Es fácil conseguir la tecnología necesaria para el rastreo de embarcaciones, que permite al operador y, cuando se lo autoriza, al RCCNZ monitorear en tiempo real la posición de cualquier embarcación equipada con el dispositivo. El acceso de un RCC a un sistema de ese tipo partiría de la premisa de que la información se usaría con fines de SAR únicamente, a fin de que el operador esté seguro de que se mantendrá el carácter confidencial de la información comercial. En vista de las implicaciones económicas de esta opción, el capitán de la embarcación, o la compañía en los casos en que la compañía recibe la información sobre la posición de la embarcación, tiene otra opción, que consiste en notificar diariamente la posición de la embarcación. Ya existe un sistema voluntario de notificación de la posición de buques para embarcaciones que operan al sur de los 60oS en el mar de Ross durante la temporada de verano antártico, y se podría mejorar este sistema a fin de dar cabida a los informes diarios.

Resolución X (2008)

El anexo IV contiene la Resolución X (2008), que procura mejorar la función de los RCC en el manejo de incidentes SAR.

Anexo I. Panorama general de las responsabilidades de SAR

La Región de Búsqueda y Salvamento de Nueva Zelandia (NZSRR), definida por la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI), abarca el área circunscrita al oeste por el meridiano de 163oE y al este por el meridiano de 131oO, que se extiende al sur hasta el Polo Sur y está circunscrita al norte por una línea que une las coordenadas de 25oS, 163oE; 25oS, 180oE; 5oS, 171oO; 5oS, 157oO; 30oS, 157oO; y 30oS, 131oO.  La NZSRR definida por la OACI incluye la NZSRR definida por la Organización Marítima Internacional (OMI), que difiere solo en la esquina noroeste contigua a la Subregión de Información de Vuelo de Nueva Caledonia.

Figura 1. Mapa de la Región de Búsqueda y Salvamento de Nueva Zelandia

El Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia (RCCNZ) fue establecido y funciona sobre la base de los siguientes instrumentos:
· Convención sobre la alta mar, 1958: los Estados deberán obligar a los capitanes de los buques que naveguen bajo su bandera a que presten auxilio a toda persona que se encuentre en peligro de desaparecer en el mar y se dirijan a toda la velocidad posible a prestar auxilio a las personas que estén en peligro, en cuanto sepan que necesitan socorro.
· Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), 1974, y sus enmiendas: contiene arreglos relativos a las comunicaciones en situaciones de peligro y la coordinación de las operaciones de SAR, y se refiere al establecimiento de medios SAR, medios adecuados para localizar y rescatar personas en peligro, el suministro de información para la organización de las operaciones de SAR y planes para la cooperación de buques de pasaje en SAR.

· Convenio internacional sobre búsqueda y salvamento marítimos, 1979, y sus enmiendas: hace un llamamiento a las Partes para que, de forma individual o en cooperación con otros Estados y organizaciones, participen en el desarrollo de los servicios SAR a fin de que se preste auxilio a toda persona que corra peligro en el mar.

· OACI, 1944, y sus enmiendas (Convenio de Chicago): de acuerdo con el artículo 25, cada Estado contratante se compromete a proporcionar los medios de asistencia que considere factibles a las aeronaves en peligro en su territorio.
Estas responsabilidades se instrumentan en la legislación nacional de Nueva Zelandia por medio de la Ley de Aviación Civil y la Ley de Transporte Marítimo. El RCCNZ también tiene acuerdos y arreglos en relación con la coordinación de medios SAR con Australia, la Guardia Costera de Estados Unidos, Samoa, Nueva Caledonia y las Islas Cook.

Anexo II. Organismos del gobierno que participaron en los ejercicios SAREX 01/2007 y SAREX 02/2007

	SAREX 01/2007

	Antarctica New Zealand 

Oficina del Alto Comisionado de Australia
Dirección Australiana de Seguridad Marítima
Departamento del Primer Ministro y el Gabinete 

Departamento de Conservación
Dirección Marítima de Nueva Zelandia
Centro de Operaciones Marítimas 

Servicio Meteorológico Nacional de Nueva Zelandia (Metservice)

Ministerio de Pesca 

Ministerio de Relaciones Exteriores y Comercio
Fuerza de Defensa de Nueva Zelandia 

Instituto Nacional de Investigaciones Hídricas y Atmosféricas, Ltd. 

Centro Nacional de Coordinación Marítima
Policía de Nueva Zelandia
Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia 


	SAREX 02/2007

	Antarctica New Zealand
Dirección Australiana de Seguridad Marítima
Departamento de Conservación
Subcomandante de las Fuerzas de Apoyo de Estados Unidos en la Antártida
Land Information New Zealand 

Gerente de operaciones en Nueva Zelandia, Raytheon Polar Services

Dirección Marítima de Nueva Zelandia

Ministerio de Pesca 

Ministerio de Relaciones Exteriores y Comercio
Instituto Nacional de Investigaciones Hídricas y Atmosféricas, Ltd. 

Centro Nacional de Coordinación Marítima
Representante de la Fundación Nacional de Ciencias en Nueva Zelandia

Fuerza de Defensa de Nueva Zelandia 

Policía de Nueva Zelandia

Centro de Coordinación de Salvamento de Nueva Zelandia
Guardia Costera de Estados Unidos


Anexo III. Situación ficticia para el ejercicio de simulación SAREX 02/2007

· El domingo 20 de enero de 2008, el capitán de la M/N Antarctic Explorer emitió una señal de socorro. La posición del buque era 66o54,5' S, 163o15,8' E, o sea, al oeste de la isla Sabrina y a media milla al oeste del cabo McNabb, en el extremo septentrional de la isla Buckle, en las islas Balleny. Este lugar estaba en la NZSSR pero cerca de la Región de Búsqueda y Salvamento de Australia (ASSR).  El buque había encallado en una roca sumergida y presentaba una escora de 15 grados a babor que iba en aumento.

· El buque tenía 182 m de eslora, 24 m de manga, 6.000 toneladas de arqueo bruto y pabellón de las Bahamas. La compañía que había organizado la expedición tenía sede en Nueva York y había presentado una evaluación medioambiental inicial al Ministerio de Relaciones Exteriores y Comercio de Nueva Zelandia.

· Había 458 personas a bordo. Dos pasajeros habían sufrido lesiones leves. Había un médico. En tierra había 20 personas más que estaban en contacto con el buque por radiotransmisor portátil pero que no tenían suficientes alimentos y abrigo para sobrevivir 24 horas. Como el buque estaba regresando de la región del mar de Ross, le quedaba poca agua dulce.

· El buque había sufrido una ruptura del tanque de gasoil No 5 de babor, de doble fondo. Todo el combustible era diésel marino de grado A, con un total de 460 toneladas en los tanques 4, 5 y 6 de babor y estribor. La gravedad del combustible era de 0,883 a 15 grados centígrados. La escora había aumentado a 22 grados hacia el final del ejercicio. Durante el ejercicio, dos generadores sufrieron pérdida de succión, de modo que en el buque quedaban dos generadores en funcionamiento.
· Debido a la escora, no se podían lanzar botes salvavidas a estribor, y la fuga de combustible constituía una amenaza para la seguridad si se lanzaban los botes salvavidas a babor. En consecuencia, de las 458 personas a bordo se podrían evacuar solo 410 personas por vez en los botes salvavidas, en su mayoría abiertos, y no había suficientes botes salvavidas utilizables para todos los integrantes de la expedición.

· En el momento en que se produjo la encalladura, la temperatura del agua era de 5 grados centígrados y había corriente del oeste. En cuanto a las condiciones meteorológicas, había viento leve, olas bajas y copos de hielo. Hacia el final del ejercicio, se pronosticaba una caída de la presión atmosférica, con vientos del este acercándose a los 20 nudos, niebla marina que reduciría la visibilidad a 500 m, un poco de oleaje en la superficie del mar (olas de medio metro a un metro) y una ventana de seis horas hasta que el tiempo se deteriorara más, con un posible cambio de la dirección del viento, que comenzaría a soplar desde la barrera de hielo, disminuyendo considerablemente la sensación térmica.

· El número y la disposición de otras embarcaciones en la región para la situación ficticia se basaron en una evaluación de la posición probable de las embarcaciones de turismo, de pesca y de programas nacionales en esa época del año, teniendo en cuenta los esquemas de temporadas anteriores. La embarcación más próxima al incidente tardaría cinco horas en llegar, si las condiciones meteorológicas lo permitían y suponiendo que pudiera llegar sin peligro a la M/N Antarctic Explorer sin chocar con obstáculos submarinos. Las otras dos embarcaciones más cercanas tardarían siete horas y entre ocho y nueve horas en llegar.
· Era poco lo que los programas nacionales podían hacer para prestar auxilio durante el ejercicio, en vista de la ubicación del buque y el gran número de pasajeros a bordo. El deterioro de las condiciones meteorológicas, la falta de abrigo y los botes salvavidas abiertos habrían expuesto a los pasajeros, o por lo menos a 70 de ellos, considerados de edad avanzada, a la hipotermia. Se calculaba que cualquier buque de la armada de Nueva Zelandia tardaría entre 10 y 12 días en responder.  Se podría haber recurrido a los vuelos de reabastecimiento de los programas nacionales para la vigilancia, pero no para el salvamento, ya que no había ninguna pista de aterrizaje. Si las embarcaciones que transportaban a los evacuados hubieran regresado a la isla de Ross, en vez de seguir hacia el norte, eso habría constituido una carga considerable para los recursos del programa nacional.

Anexo IV. Proyecto de resolución
Resolución X (2008)

Mejora del papel de los centros de coordinación de salvamento en las regiones de búsqueda y salvamento en el Área del Tratado Antártico
Los Representantes,

Profundamente preocupados por el riesgo de un incidente marítimo grave de índole humanitaria y ambiental en el Área del Tratado Antártico;

Recordando las orientaciones del Comité de Seguridad Marítima de la Organización Marítima Internacional para buques de pasaje que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR (MSC.1/Circ/1184), y
Reconociendo la importante función de los cinco centros de coordinación de salvamento en las regiones de búsqueda y salvamento del Área del Tratado Antártico en la coordinación de la respuesta de búsqueda y salvamento frente a incidentes que involucren a expediciones privadas,
Recomiendan a sus gobiernos que:

Requieran que:

i) los buques de turismo que enarbolen pabellón de esa Parte y
ii) las expediciones de turismo a la Antártida organizadas en el territorio de esa Parte o procedentes del mismo
notifiquen su posición regularmente al centro de coordinación de salvamento pertinente mientras estén navegando en el Área del Tratado Antártico.
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