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Nota: Las opiniones que aquí se expresan pertenecen al autor y al consultor, y no necesariamente al Organismo Internacional de Energía Atómica ni a la Organización de los Estados Americanos.
INTRODUCCIÓN

1.
Como resultado de hechos recientes despierta hoy más atención la seguridad en el transporte de todo tipo de mercancías peligrosas, por todas las modalidades de transporte (aéreo, marítimo, por carretera y ferroviario).  En este contexto se inscriben los esfuerzos de la comunidad internacional, a través de organismos tales como el Organismo Internacional de Energía Atómica (OIEA) y la Organización Marítima Internacional (OMI), tendientes a evaluar la necesidad de requisitos de seguridad propuestos para el transporte de materiales radiactivos.
2.
Promovidas por los hechos del 11 de septiembre de 2001, se están realizando actividades en los diversos organismos internacionales, como el OIEA, a fin de elaborar recomendaciones de seguridad en el transporte de materiales radiactivos, que complementen los reglamentos sobre protección del transporte [1] y las recomendaciones sobre seguridad física en el transporte de materiales nucleares [3].

3.
La Organización de los Estados Americanos (OEA), en la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02), adoptada en la Asamblea General de Barbados, reiteró que “…los pequeños Estados insulares están profundamente preocupados por las posibles amenazas a sus economías y entorno marítimo en caso de que una embarcación que transporte desechos nucleares tóxicos tuviera un accidente o fuera blanco de un ataque terrorista mientras transita por el Mar Caribe y otras vías de comunicación marítima en el Hemisferio”, y dispuso que el Consejo Permanente de la OEA 


“…examine la preocupación de los pequeños Estados insulares con respecto al trasbordo de desechos nucleares en el Mar Caribe; b. … evalúe la amenaza potencial que constituye tal trasbordo en el Mar Caribe para los pequeños Estados insulares, y c. considere la preparación de un estudio, que será coordinado por el Secretario General, sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe.  Con este propósito, el Secretario General invitará a las organizaciones e instituciones regionales, hemisféricas e internacionales pertinentes”.
4.
Desde 1992 los Jefes de Estado de los países de la CARICOM vienen dando a conocer su oposición a los embarques, mencionando la amenaza que plantean a sus economías y al medio ambiente marino.  En la Primera Reunión de Alto Nivel sobre las Preocupaciones Especiales de Seguridad de los Pequeños Estados Insulares, celebrada en San Salvador, El Salvador, en 1998, se reiteró esta preocupación y se recomendó la "formulación de un programa de cooperación para atender los problemas presentados por el transporte de desechos nucleares y otros desechos peligrosos por el Mar Caribe y adoptar políticas para preservar el ambiente natural del Caribe".
5.
En la Segunda Reunión de Alto Nivel, recientemente celebrada, las delegaciones de los países de la CARICOM expresaron por unanimidad que su preocupación no se refiere al nivel de riesgos que plantea el transporte de esos desechos, sino más bien al peligro inherente vinculado con los embarques.  Esos países dejaron en claro que todo derrame, del tipo que fuere, suscitaría efectos devastadores sobre el entorno marino y costero.  Además esos Estados recordaron que sus pueblos y economías dependen en gran medida de este recurso natural y de los sectores económicos conexos, como la pesca y el turismo.
6.
El enfoque a nivel internacional ha consistido principalmente en elaborar y ayudar a los Estados a aplicar requisitos de protección (en contraposición con seguridad) para el transporte de materiales radiactivos.  Entidades como el OIEA tienen la función jurídica específica, dentro del sistema de las Naciones Unidas, de establecer normas de protección de la salud humana contra la exposición a radiaciones ionizantes.  Como parte de este mandato sanciona Reglamentos para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos, acompañados por documentos de orientación y respaldo.  El OIEA elaboró y publicó en 1961 la primera edición del “Reglamento para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos”, y en forma concurrente instó a sus países miembros y a los organismos internacionales involucrados a utilizar el documento como base para sus instrumentos regulatorios.  La actual edición del Reglamento fue publicada en 1996, y fue actualizada en 2000 con revisiones de menor importancia [1]
.  Ese Reglamento sirve actualmente como modelo para todos los documentos internacionales de regulación de las distintas modalidades de transporte [por ejemplo, el Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (IMDG) de la OMI [2]].

7.
Además de ese Reglamento de Transporte que establece normas de seguridad, el OIEA ha elaborado recomendaciones para “La protección física de los materiales y las instalaciones nucleares” [3].  Entre esas recomendaciones figuran requisitos específicos de protección física para el transporte de materiales nucleares.  Debe reconocerse, sin embargo, que esos requisitos sólo se refieren a materiales que contienen plutonio (es decir todo el plutonio salvo aquel cuya concentración isotópica supere el 80% de plutonio 238), uranio 233, uranio 235 y combustibles nucleares irradiados.

8.
La finalidad de este informe consiste en presentar una reseña del régimen regulatorio de control del transporte de materiales radiactivos; examinar la infraestructura jurídica y los documentos jurídicamente obligatorios que se aplican a ese régimen regulatorio; resumir brevemente la historia del transporte de materiales radiactivos y la experiencia lograda con la aplicación de los requisitos regulatorios por parte de los consignatarios, transportistas y entidades reguladoras del Estado (autoridades competentes); presentar una reseña de los embarques de materiales radiactivos vinculados con el extremo final del ciclo de combustibles nucleares realizado a través del Mar Caribe, y abordar las preguntas planteadas por la OEA en respuesta al estudio preceptuado en la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02).

ANTECEDENTES

9.
En respuesta a la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02) de la OEA, y a través de un proceso informal con participación de las delegaciones de Antigua y Barbuda, Argentina, Barbados, Brasil, Chile, Estados Unidos, México, y Saint Kitts y Nevis, la Comisión de Seguridad Hemisférica elaboró los siguientes Términos de Referencia como margo y guía para el estudio:

P1 .
¿Qué amenazas y riesgos plantea el trasbordo de desechos nucleares a través del Mar Caribe? ¿Cuáles son las opciones de reducción de eventuales riesgos identificados? 

P2.
¿Cuáles han sido los antecedentes de seguridad en el transporte de desechos nucleares? Si se advierten fallas, ¿cómo pueden mejorarse los resultados?

P3.
¿Qué instrumentos jurídicos internacionales son pertinentes a este respecto? 

P4.
¿El Organismo Internacional de Energía Atómica tiene un Sistema de Respuesta de Emergencia que abarque a los Estados del Caribe? De ser así, ¿qué debe hacer la OEA para el desarrollo, mantenimiento, coordinación y evaluación de ese sistema?

P5.
¿Qué medidas de cooperación multilaterales existen para prevenir, mitigar y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿Qué medidas pueden tomar los Estados del Caribe para reforzar su preparación y la de la región? 

P6.
¿Qué fuentes de experiencia técnica, capacitación y financiamiento están al alcance de los Estados del Caribe frente a ataques potenciales o terroristas contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿El personal del Caribe dispone de programas de capacitación para poder medir y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Caribe?

10.
Según lo preceptuado por los Términos de Referencia, se enviaron invitaciones a contribuir a este estudio en el sistema interamericano a la Organización Panamericana de la Salud (OPS), a la Junta Interamericana de Defensa y al Colegio Interamericano de Defensa; a organismos internacionales y regionales, como el Organismo Internacional de Energía Atómica (OIEA), la Organización Marítima Internacional (OMI); el Organismo del Caribe de Medidas de Emergencia en Casos de Desastre (CDERA), el Organismo para la Proscripción de Armas Nucleares en América Latina y el Caribe (OPANAL) y a universidades e institutos de investigación, como la Universidad de las Indias Occidentales, la Universidad de Miami y el Instituto de Asuntos Marinos de Trinidad y Tobago.  El presente informe ha sido elaborado mediante la colaboración de la OEA, el OIEA y la OPS.

ALCANCE

11.
La OEA llegó a la conclusión de que del estudio debe emanar un informe general sobre los temas que implica el transporte de desechos nucleares, sus riesgos y su seguridad, con toda la información técnica suficiente, para que representantes de los Estados miembros de la OEA puedan adoptar las decisiones políticas necesarias.  

12.
En consecuencia, en este informe se distinguirá claramente entre los aspectos técnicos y regulatorios del transporte de esos materiales por mar (incluidos los riesgos y las evaluaciones de riesgos conexos), y las consecuencias políticas conexas.  Este último aspecto escapa a la labor asignada a la Secretaría General de la OEA.  

13.
Es conveniente mencionar desde el comienzo cuál podría ser una conclusión básica de este informe:  según nuestra mayor capacidad e información, los expertos internacionales reconocen ampliamente que en circunstancias normales el transporte de materiales radiactivos, incluidos combustibles nucleares irradiados (CNI) y desechos de alta actividad (DAA), suscita peligros mínimos, ya que se han adoptado y se adoptan las más severas normas regulatorias que reflejan los mayores avances científicos, de modo que los materiales radiactivos sean adecuadamente contenidos, aislados, protegidos contra reacciones críticas si contienen material fisionable, y que la posibilidad de contaminación sea insignificante.
14.
No obstante, se señala también que toda empresa humana implica cierto grado de riesgo en su ejercicio.  En ninguna actividad humana hay situaciones exentas de riesgo.  Por lo tanto, independientemente del hecho de que una sociedad considere que determinado nivel de riesgo sea soportable o no, el costo de oportunidad que implica esta decisión es predominantemente una decisión política de un país o de un grupo de países soberanos.  No obstante, en esas decisiones se deben tener en cuenta los instrumentos jurídicos vigentes y, en el caso del transporte de materiales radiactivos, deben tenerse en cuenta los derechos y libertades de navegación marítima, fluvial y aérea, según lo previsto en el derecho internacional y lo que se refleja en los instrumentos internacionales pertinentes [4].
15.
En resumen, al promover la elaboración de este informe, la Secretaría General de la OEA consideró su obligación entregar el informe del estudio con la máxima experiencia técnica y profesional disponible internacionalmente, con el tiempo y los recursos disponibles para evitar improvisaciones, y no centrar la atención en cuestiones sociopolíticas que escapen a los límites preceptuados para este estudio.

PREGUNTAS DE LA OEA SOBRE SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE

16.
Como se señaló en el comienzo de este documento, la OEA planteó varias preguntas al OIEA, referentes al Estudio sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe.  A continuación se repiten esas preguntas y --sobre la base, inter alia, de lo arriba expresado -- se proporcionan ciertas respuestas preliminares, extraoficiales, elaboradas por el Sr. J. Eastman, de la OEA, complementadas en parte por el consultor cuyos servicios proporcionó el OIEA (R. Pope).

	P1.
¿Qué amenazas y riesgos plantea el trasbordo de desechos nucleares a través del Mar Caribe? ¿Cuáles son las opciones de reducción de eventuales riesgos identificados?


17.
Los estudios realizados y la experiencia demuestran que los riesgos de accidentes referentes al transporte de esos materiales son muy escasos.  Más específicamente, el personal del OIEA no tiene conocimiento de decesos o lesiones graves provocados por el carácter radiactivo de las cargas transportadas por todas las modalidades en todo el mundo.  A los efectos de la elaboración de los requisitos estipulados en el Reglamento de Transporte del OIEA [1] se han considerado, a través de toda la evolución de dichas normas, las características de la carga, los requisitos sobre pruebas de diseño del bulto y los requisitos de aceptación posteriores a la realización de esas pruebas, así como la experiencia real en materia de transporte y evaluación de riesgos de todas las modalidades.
18.
En relación con las alternativas de reducción de eventuales riesgos identificados, especialmente los vinculados con actos humanos intencionales con fines terroristas, se señala además que la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE), la OMI, la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) y el OIEA trabajan en procura de la oportuna elaboración de requisitos de seguridad para el transporte de materiales radioactivos.  Se exhorta a los países miembros de la OEA a participar en este proceso.  No obstante, debe señalarse que la responsabilidad de definir potenciales escenarios de peligros y preparar una reacción apropiada recae principalmente sobre el Estado.  Si una persona o una entidad desean utilizar material radiactivo (u otros mercancías peligrosas) para la realización de un acto malicioso en la región del Caribe o en cualquier otra región, la probabilidad de que elijan los embarques de CNI o DAA, sumamente protegidos y de difícil penetración, se considera escasa, ya que hay muchas otras fuentes de mercancías peligrosas, incluidos otros materiales radiactivos que podrían aportarles su material peligroso y sean de más fácil obtención y alteración.
19. Además se señala que a nuestro leal saber y entender, los expertos internacionales, incluidos los de la OPS, reconocen ampliamente que “…en circunstancias normales, el trasbordo de desechos nucleares no plantea peligro alguno, ya que siempre se adoptan las precauciones para tener la certeza de que el material nuclear esté adecuadamente aislado y que la posibilidad de contaminación sea insignificante”
.  La OPS continuó expresando:  “En tanto es de conocimiento de la OPS, los antecedentes de seguridad del transporte de desechos nucleares son excelentes.  No tenemos conocimiento de que se haya producido ningún problema que afecte a la salud”.
20. Teniendo en cuenta los antecedentes de seguridad y las más avanzadas características de seguridad que se aplican a todas las etapas del proceso, así como los análisis de costos y beneficios de un ataque terrorista a una embarcación que transporte desechos nucleares en el Caribe, se concluye que el riesgo que puede vincularse con esta actividad es mínimo.
21. No obstante, cuando determinada sociedad considera que ese nivel de riesgo “mínimo” es soportable o no, y el costo de oportunidad que implica su decisión (por ejemplo teniendo en cuenta el nivel de riesgo potencialmente mayor vinculado con el embarque de petróleo o gases de petróleo licuados), se trata principalmente de una decisión política de un país soberano, por lo cual es un tema que debe ser considerado con las autoridades apropiadas de ese nivel.  
22. Por tratarse de un asunto tan delicado e importante, la seguridad del transporte de desechos nucleares debe reflejar el espíritu de la Resolución AG/RES. 1640 (XXIX-O/99), que insta a “los Estados Miembros a poner en práctica activamente el programa de cooperación del Plan de Acción de la Tercera Reunión del Hemisferio Occidental de Ministros Responsables del Transporte en lo que se refiere al transporte aéreo y marítimo de desechos nucleares y otros desechos peligrosos”.
23. Se señala que una cuestión tan importante del temario de la “Iniciativa de Transporte del Hemisferio Occidental (ITHO)”, que integra el proceso de la Cumbre de las Américas.  El objetivo de la ITHO consiste en “ofrecer un foro de convergencia y cooperación a los Ministros de Transporte de las Américas representantes de los países de la Cumbre de las Américas.  El programa de acción de la ITHO deriva de las áreas de acción prioritarias y otras directivas establecidas de mutuo acuerdo por los Ministros de Transporte representantes de los países de la Cumbre de las Américas”
.  
24. Las prioridades establecidas en la Declaración Ministerial de la Tercera Reunión de Ministros de Transporte del Hemisferio Occidental, adoptada en Nueva Orleans el 16 de diciembre de 1998, tienen el siguiente contenido:


“Para facilitar el crecimiento del comercio, el turismo y los viajes de negocios en el hemisferio occidental, y para desarrollar una infraestructura y sistemas de transporte integrados aprovechando el trabajo que realizan las instituciones regionales de transporte, nos proponemos intensificar los esfuerzos en marcha a fin de alcanzar los objetivos siguientes:

“1.  Integrar las políticas y prácticas del transporte aéreo, terrestre y marítimo tanto entre los diferentes medios de transporte como entre los países del hemisferio occidental, mediante el mejoramiento de la planificación del desarrollo y el mantenimiento de la infraestructura de transporte, el enlace de las instituciones y sistemas de transporte a escala regional y subregional, y el intercambio de información sobre las "mejores prácticas" en la utilización de los mecanismos de financiación tradicionales e innovadores.  Reconocemos que las infraestructuras física y humana son críticas para convertir en realidad nuestra visión para la integración del sistema de transporte del hemisferio occidental del siglo XXI, y nos comprometemos a compartir y a transferir el conocimiento y la tecnología del transporte, así como a crear, mediante la asistencia técnica y oportunidades de capacitación, un cuadro de los planificadores y trabajadores más avanzados y técnicamente capacitados del sector.

“2.  Mejorar la seguridad y la protección en el transporte, reducir las muertes y las lesiones relacionadas con el mismo, mediante la implementación de las normas reglamentarias adoptadas, la aplicación de contramedidas conductuales comprobadas, y la coordinación de las medidas de protección y seguridad aéreas, terrestres y marítimas entre los países del hemisferio occidental.

“3.  Aumentar los esfuerzos entre los países miembros para prevenir los desastres y los incidentes ambientales relacionados con el transporte, y mejorar la respuesta ante los mismos cuando ocurran.

“4.  Establecer enlaces más eficaces entre las redes de información del sector mediante el mejoramiento del intercambio y difusión de la información sobre transporte entre los países del hemisferio occidental, incluida la información que, vinculando los datos de transporte y de salud, refleje las consecuencias sociales y financieras del aumento del tránsito.  Reconocemos que, a fin de tomar las mejores decisiones en lo que se refiere a la planificación, el desarrollo y el manejo eficiente de los sistemas de transporte, regionales y subregionales, las instituciones nacionales y regionales pertinentes deben basar esas decisiones en la información más actualizada e integral relacionada con los movimientos de carga y de pasajeros dentro del hemisferio occidental.

“5.  Mejorar los vínculos en la tecnología del transporte y la cooperación entre los países de la región en el use de esas tecnologías en los sistemas nacionales, subregionales y regionales a fin de mejorar la operación, la eficiencia y la seguridad de los mismos, reducir la congestión y los costos, y afrontar con éxito los desafíos que el problema de la computación en el año 2000 plantea para el sector”.
	P2.
¿Cuáles han sido los antecedentes de seguridad en el transporte de desechos nucleares? Si se advierten fallas, ¿cómo pueden mejorarse los resultados?


25. Los antecedentes en cuanto a transporte de materiales radiactivos sumamente activos vinculados con los extremos inicial y final del ciclo de combustibles nucleares, incluidos CNI y DAA, han sido excelentes, tanto a escala mundial como en el Mar Caribe.  Se ha estimado que en el mundo se han transportado entre 73.000 y 98.000 toneladas métricas de metales pesados, tales como CNI y DAA [17].  Estos embarques han tenido lugar en los últimos 40 años, aproximadamente, abarcando todas las versiones de los Reglamentos de Transporte del OIEA, por todas las modalidades de transporte (aéreo, terrestre, ferroviario y marítimo), y en un número de bultos estimado entre 24.000 y 43.000.  Si bien se ha señalado que esas cifras son incompletas y se basan en un estudio informal de expertos nacionales familiarizados con el tema, ilustran la magnitud del transporte realizado en condiciones de seguridad en el mundo.

26. BNFL informa que a lo largo de 40
 años, esa entidad ha transportado con seguridad esos materiales a lo largo de más de 16 millones de millas, incluidas 4,5 millones de millas por mar
.

27. La cuestión de la seguridad en el transporte, que guarda relación específica con el tema de un accidente, no registra fallas en cuanto a los controles regulatorios usados para transportar esos materiales.  No obstante, las autoridades reguladoras seguirán trabajando con diligencia procurando lograr que los consignatarios y transportistas efectúen el transporte conforme a los requisitos previstos en los reglamentos.  

28. La seguridad del transporte, encaminada específicamente de lograr protección contra actos maliciosos, ha aumentado en importancia, por lo cual se insta a los Estados miembros a trabajar en estrecha relación con los organismos competentes de las Naciones Unidas a fin de elaborar recomendaciones sobre seguridad en el transporte.

	P3.
¿Qué instrumentos jurídicos internacionales son pertinentes a este respecto?


29. Gran número de instrumentos jurídicos se aplican al transporte de materiales radiactivos en general y en especial al transporte marítimo de CNI y DAA.  Un reciente estudio del OIEA (GOV/1998/17 []) identificó las siguientes cifras de acuerdos internacionales vinculantes que directa o indirectamente se aplican al transporte seguro de materiales radiactivos:

· 21 instrumentos de alcance mundial en vigor.

· 5 instrumentos de alcance mundial preparados pero que aún no han entrado en vigor.

· 22 instrumentos regionales en vigor.

Muchos de ellos han sido indicados y analizados en el texto que antecede, inter alia:
· Los Reglamentos del OIEA para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos

· Documentos de apoyo indicados en la Figura 4, supra.

· Las recomendaciones de las Naciones Unidas relativas al Transporte de Mercancías Peligrosas – Reglamentación Modelo.

· Con respecto al transporte marítimo de mercancías peligrosas:
i. El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar y sus tres protocolos (Londres 1974) y medidas recientes adoptadas por la OMI.

ii. El Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas de la Organización Marítima Internacional (OMI), preceptivo a partir del 1 de enero de 2004.

iii. El Código para la seguridad el transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en cofres a bordo de los buques (Código CNI).

· Con respecto al transporte aéreo de mercancías peligrosas:– 

i. El Convenio sobre Aviación Civil Internacional – Anexo 18.  

ii. Las Instrucciones Técnicas de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) para el transporte sin riesgos de mercancías peligrosas por vía aérea, preceptivas.

· Los acuerdos regionales sobre transporte por carretera, ferroviario y por vías de agua internas que carecen de importancia específica para el conjunto de temas de que se trata.

· La Convención mixta sobre seguridad en la gestión del combustible gastado y sobre seguridad en la gestión de desechos radiactivos.

· El Código de práctica sobre movimientos internacionales transfronterizos de desechos radiactivos

· El Convenio de Basilea sobre el control de los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminación, 1989, complementado por decisiones adoptadas por las Conferencia de las Partes en 1992, 1994 y 1995

· La Convención sobre la protección física de los materiales nucleares, promulgada en Viena el 3 de marzo de 1980

· Las Recomendaciones sobre la protección física de los materiales y las instalaciones nucleares, INFCIRC/225

· La Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986

· La Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986

· Con respecto a la responsabilidad

i. El Convenio acerca de la responsabilidad civil en materia de energía nuclear, promulgado en París el 29 de julio de 1960

ii. La Convención sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgada en Viena el 21 de mayo de 1963

iii. El Protocolo común relativo a la aplicación de la Convención de Viena y el Convenio de París, promulgado en Viena el 21 de septiembre de 1988

iv. La Convención sobre indemnización suplementaria por daños nucleares, promulgada en Viena el 12 de septiembre de 1997

v. El Protocolo de enmienda a la Convención de Viena sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgado en Viena el 12 de septiembre de 1997

vi. La Convención sobre la responsabilidad de los explotadores de buques nucleares, promulgada en Bruselas el 25 de mayo de 1962

vii. El Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de materiales nucleares, promulgado en Bruselas el 17 de diciembre de 1971

viii. El Convenio sobre la responsabilidad civil por daños resultantes de actividades peligrosas para el medio ambiente, promulgado en Lugano el 21 de junio de 1993

30. Instrumentos específicos de la región de América Latina y el Caribe:

· El Acuerdo Regional sobre Movimiento Transfronterizo de Desechos Peligrosos en la Región de América Central, promulgado en Panamá el 11 de diciembre de 1992

· El Convenio para la Protección y el Desarrollo del Medio Marino de la Región del Gran Caribe, promulgado en Cartagena de Indias el 30 de marzo de 1986

· La Declaración Conjunta sobre Transporte de Desechos Radiactivos, Organismo para la Proscripción de las Armas Nucleares en la América Latina y el Caribe, promulgada en la Ciudad de México el 5 de febrero de 1998

31. Además se aplican algunas de las referencias mencionadas en este estudio; inter alia:

· El documento del OIEA, Protección física de materiales e instalaciones nucleares, INFCIRC/225/Rev.4.

· El documento del OIEA, Directrices sobre hechos que deben denunciarse, planificación integrada e intercambio de información en caso de liberación transfronteriza de materiales radioactivos, INFCIRC/321.

· El documento del OIEA, Preparación y respuesta para emergencias nucleares y radiológicas, Colección de Normas de Seguridad No. GS-R-2.

· El documento del OIEA, Manual de operaciones técnicas sobre notificación y asistencia en caso de emergencia, EPR-ENATOM (2002).

· El documento del OIEA, Protección contra la radiación y seguridad de las fuentes de radiación, Colección Seguridad No. 120.

· El documento del OIEA (y otros organismos), Normas básicas internacionales de seguridad contra la radiación ionizante y para la seguridad de las fuentes de radiación, Colección Seguridad No. 115.

· El documento del OIEA, Infraestructura jurídica y gubernamental referente a la radiación nuclear, los desechos radiactivos y a la seguridad del transporte, Colección de Normas de Seguridad No. GS-R-1.

· El documento de la OMI, Directrices relativas a la elaboración de planes de emergencia de a bordo para los buques que transporten materiales a los que se aplica el Código CNI.

· El Código IGS de la OMI, Código Internacional de Gestión de la Seguridad y Directrices revisadas para la aplicación del Código IGS.

	P4.
¿El Organismo Internacional de Energía Atómica tiene un Sistema de Respuesta de Emergencia que abarque a los Estados del Caribe? De ser así, ¿qué debe hacer la OEA para el desarrollo, mantenimiento, coordinación y evaluación de ese sistema?


32. El OIEA es depositario de dos convenciones clave:  (a) la Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, adoptada por la Conferencia General del OIEA en período extraordinario de sesiones, del 24 al 26 de septiembre de 1986, fue abierta a la firma en Viena el 26 de septiembre de 1986 y en Nueva York el 6 de octubre de 1986, y entró en vigor el 27 de octubre de 1986; y (b) la Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, que fue aprobada por la Conferencia General en su período extraordinario de sesiones, del 24 al 26 de septiembre de 1986, fue abierta a la firma en Viena el 26 de septiembre de 1986 y en Nueva York el 6 de octubre de 1986, y entró en vigor el 26 de febrero de 1987.  

33. Todos los Estados, miembros o no del OIEA, o partes o no de la Convención, se rigen por la Convención sobre Notificación.  En contraste, los Estados miembros del OIEA se rigen por la Convención sobre Asistencia; no obstante, puede proporcionarse cierto financiamiento con fines de asistencia inclusive a Estados no miembros en caso de emergencia.
34. La Convención sobre Asistencia dispone que los Estados partes deben cooperar entre sí y con el OIEA para facilitar pronta asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, para reducir al mínimo sus consecuencias y proteger la vida, la propiedad y el medio ambiente frente a los efectos de la liberación de sustancias radiactivas.  Se encomienda al OIEA hacer todo lo posible para promover, facilitar y respaldar la colaboración entre los Estados partes.

35. En caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, las funciones del OIEA consisten en poner a disposición de un Estado parte de la Convención sobre Asistencia, o de un Estado miembro que solicite asistencia
, recursos apropiados a los efectos de realizar una evaluación inicial del accidente o emergencia; transmitir solicitudes de asistencia e información pertinente a los Estados parte que posean los recursos necesarios; ofrecer sus buenos oficios a los Estados partes o Estados miembros; establecer enlace con organismos internacionales pertinentes para obtener e intercambiar información pertinente y coordinar la asistencia, a nivel internacional, que esté disponible.
36. Además, el documento de la Colección Normas de Seguridad No. TS-G-1.2 del OIEA “Planificación y preparación de la respuesta a emergencias debidas a accidentes de transporte en los que intervengan materiales radiactivos”, indica:


“Históricamente, no se han registrado accidentes de transporte que incluyan material y hayan determinado consecuencias radiológicas graves.  Pese a ese excelente resultado en materia de seguridad, toma nota de que deben elaborarse planes, definirse responsabilidades y adoptarse medidas de preparación que garanticen la disponibilidad de una adecuada capacidad de respuesta en caso de emergencia cuando en efecto se producen accidentes de transporte que tengan que ver con material radiactivo”.

Estas medidas pueden incluir ensayos y ejercicios para definir fallas en materia de capacidades de respuesta en casos de emergencia y ayudar a corregirlas.
37. Pese a lo que antecede, las Oficinas de la Secretaría General de la OEA promueven la realización de análisis e investigaciones adicionales por parte de los países que no son miembros, por ejemplo, del OIEA, acerca de si (a) han de convertirse en países miembros participantes del OIEA y/o (b) han de adherir a las convenciones arriba mencionadas, lo que podría promover la adopción de medidas multilaterales de cooperación.

38. Específicamente, con respecto a la elaboración, el mantenimiento y la coordinación, en la región, de un sistema de notificación y respuesta frente a emergencias, la Unidad de Respuesta de Emergencia del OIEA insta a cada uno de los Estados miembros a identificar su(s) autoridad(es) competente(s) y a dar a conocer puntos de contacto por anticipado a la Unidad de Respuesta de Emergencia (URE) del OIEA.
39. Con respecto a la evaluación, en la región, de un sistema de notificación y respuesta frente a emergencias, los Estados de la región podrían considerar la posibilidad de planificar y realizar un ejercicio de escritorio basado en un escenario razonable y solicitar apoyo a la Unidad de Respuesta de Emergencia (URE) del OIEA para evaluarlo.  No obstante, cabe señalar que ello debería planificarse con la adecuada anticipación, y que toda solicitud de asistencia del OIEA debería efectuarse con tiempo suficiente como para que la URE pueda responder con sus limitados recursos de personal.
	P5.
¿Qué medidas de cooperación multilaterales existen para prevenir, mitigar y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿Qué medidas pueden tomar los Estados del Caribe para reforzar su preparación y la de la región?


40. Tal como lo señaló la OPS:
· “El Plan Conjunto de Gestión de Emergencia Radiológica de los organismos internacionales, el Comité Interinstitucional sobre Respuesta frente a Accidentes Nucleares y el Comité Interinstitucional de Seguridad Radiológica, de los que es miembro la OPS/OMS, son los mecanismos de cooperación y multilaterales existentes para prevenir, preparar y responder a potenciales incidentes o ataques terroristas.”
· “Los Estados del Caribe, trátese o no de Estados miembros del OIEA, se rigen por estas normas, ya que en el Plan Conjunto de Gestión de Emergencias Radiológicas, son miembros de la OPS/OMS.  Como la OPS es un organismo especializado de la Organización de los Estados Americanos (OEA), nos cercioraremos de establecer enlace con la OEA para dar a conocer las actividades realizadas dentro del Plan y recibir su aporte sobre todas las cuestiones sanitarias que conciernen a los Estados del Caribe”.
41. Los Estados afectados deberían evaluar y aplicar las recomendaciones que figuran en los pertinentes documentos de respuesta frente a emergencia de la OIEA y la OMI, como los arriba mencionados, incluidos el documento TS-G-1.2 [11] y el documento GS-R-2 [27].  Para facilitar las actividades de gestión de emergencias, los Estados que no sean partes de la Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica y de la Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, deberían considerar la posibilidad de convertirse en partes de esas convenciones.  Análogamente, los Estados que no son miembros del OIEA podrían considerar la posibilidad de convertirse en miembros de ese organismo.
	P6.
¿Qué fuentes de experiencia técnica, capacitación y financiamiento están al alcance de los Estados del Caribe frente a ataques potenciales o terroristas contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿El personal del Caribe dispone de programas de capacitación para poder medir y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Caribe?


42. Cabe señalar que si bien las posibilidades de sufrir un ataque terrorista son muy escasas, subsiste el hecho de que un ataque contra un embarque de material radioactivo constituye una posibilidad, trátese de un embarque marítimo de CNI o DAA, o --por ejemplo-- un embarque aéreo de productos radiofarmacéuticos.  De hecho, el desvío de cualquier fuente importante de materiales radiactivos, como una fuente utilizada con fines industriales, podría incorporarse con material explosivo para poner en peligro o causar la dispersión real del material a los efectos de crear caos y terror o inclusive contaminar a seres humanos o al medio ambiente.  Por lo tanto, debe darse una adecuada prioridad política a la cuestión.  

43. El OIEA tiene una línea de actividad que se ocupa de preparar requisitos de seguridad adicionales para el transporte de materiales radiactivos, y el Comité de Expertos de las Naciones Unidas en Transporte de Mercaderías Peligrosas ya ha tomado medidas, especificando recomendaciones de seguridad para todas las mercancías peligrosas, incluidos los materiales radiactivos.

44. Los Estados miembros de la OEA, a través de organismos multilaterales, deberían tratar de lograr el establecimiento de apropiados planes de preparación frente a desastres y emergencias.

45. Pueden utilizarse diversas fuentes de experiencia técnica con fines de preparación en caso de desastres naturales o artificiales.  Una de las principales funciones del sistema de salud pública de un país consiste en adoptar preparativos frente a posibles bajas en gran escala provocadas por causas de cualquier tipo.  El equipo o la estructura de preparación frente a desastres de cualquier país debería incluir un organismo nacional de emergencia --con cometidos claramente asignados (por ejemplo véanse las referencias [11, 27])-- de modo que si se produce una emergencia nacional se evalúen de inmediato las necesidades y un plan de acción, así como la capacidad de adoptar de inmediato decisiones políticas apropiadas.  

46. Aunque otra valiosa fuente de información y experiencia técnica es el Comité Interamericano contra el Terrorismo (CICTE), se trata de una fuente de capacitación y planificación de emergencia para los Estados miembros.  Se insta a éstos a recurrir al CICTE y aprovechar su experiencia técnica.
47. Finalmente, cabe señalar que en este caso especial, los Ministros de Transporte acordaron ciertas prioridades y ámbitos de acción que revisten importancia para la estudio.  La Tercera Declaración de Ministros de Transporte del Hemisferio Occidental estableció, inter alia:

“Plan de Respuesta a los Desastres:  Reconocemos que la destrucción de la infraestructura esencial de transporte, relacionada con fenómenos meteorológicos u otras causas, perjudica los esfuerzos de socorro después de los desastres y que la reconstrucción de tal infraestructura es crucial para la recuperación económica de los países afectados de la región, y por ende acordamos desarrollar un Plan de Transporte de Respuesta a Desastres del Hemisferio Occidental, con miras a responder con mayor eficacia a las catástrofes meteorológicas y de otro tipo a nivel regional y subregional.
“Plan 4.  Compendio sobre las Mejores Prácticas de Seguridad y de Respuesta a incidentes:  Para responder de manera más rápida y eficaz a los incidentes relacionados con el transporte que afecten la seguridad y el medio ambiente, acordamos preparar un compendio de las respuestas y mejores prácticas de los países relativas a esos incidentes, así como las políticas que traten las consecuencias ambientales, de seguridad y de salud de la mayor motorización y otras formas de desarrollo del sector.
48.
Reconociendo la necesidad de tener en cuenta y proteger el frágil entorno marino a escala mundial, incluidas determinadas regiones del Hemisferio occidental, deberían adoptarse medidas tendientes a establecer si se cumplen las normas internacionales relacionadas con el transporte marítimo y aéreo de todas las mercancías peligrosas, incluidos los materiales radiactivos y --si se identifican problemas en esta esfera-- deberían adoptarse las medidas necesarias para hacer efectiva la observancia de esas normas.  En cumplimiento del llamamiento de la Cumbre de Santiago de promover debates para elaborar un programa de cooperación referente al transporte marítimo y aéreo de desechos nucleares y otros desechos peligrosos, la OEA podría considerar las siguientes medidas:

· Debería procurarse que los transportistas marítimos y aéreos internacionales cumplan plenamente las normas de la OMI, la OACI y el OIEA sobre protección y seguridad destinadas a regir el transporte de esas mercancías.  

· Deberían realizarse consultas con otras naciones que se encarguen del transporte para analizar motivos de preocupación e incrementar la comprensión mutua.  

· Debería proseguir el análisis regional de los logros alcanzados y las medidas adicionales necesarias.

49.
Reconociendo la posibilidad de que se produzcan accidentes, el OIEA centra la atención en el establecimiento de normas de seguridad en tratar de contribuir a su aplicación a nivel internacional y de los Estados miembros.  Las normas se imponen a través de entidades modales internacionales, como la OMI, y su aplicación se facilita a través de intercambio de información, educación y capacitación, así como evaluaciones.  Esos esfuerzos se realizan a los efectos de reducir al mínimo la probabilidad de que se produzca una importante emergencia relacionada con el transporte.  El OIEA y otros organismos de las Naciones Unidas procuran reforzar los requisitos de seguridad recomendados.  Los requisitos de seguridad existentes y en preparación se centran en la disuasión de potenciales actos maliciosos intencionales.  Además el OIEA puede proporcionar experiencia técnica para ayudar a reaccionar frente a emergencias radiológicas, sea cual fuere su fuente.  Es en este sentido que instamos a los Estados miembros del OIEA y de la OEA a contribuir a la participación de los países del Caribe en la Conferencia de Seguridad del OIEA de julio de 2003, de modo que sus intereses estén adecuadamente representados en esa reunión.

50.
Finalmente, recomendamos categóricamente que se dé prioridad y atención adecuadas a la reciente decisión adoptada por los Estados miembros de la OEA en la Segunda Reunión de Alto Nivel sobre las cuestiones a las que se refiere el presente estudio:
· Que están conscientes de que los pequeños Estados insulares y otros Estados costeros del Hemisferio están profundamente preocupados por las posibles amenazas a sus economías y entorno marítimo en caso de que una embarcación que transporte desechos peligrosos, en especial desechos nucleares, tuviera un accidente o fuera blanco de un ataque terrorista mientras transita por el Mar Caribe.
· Que la Conferencia Especial sobre Seguridad tenga en cuenta las conclusiones de esta Reunión de Alto Nivel con respecto al trasbordo de desechos nucleares en el Mar Caribe.

· Que se requiere una cooperación más estrecha para implementar los compromisos acordados en la Reunión Ministerial de Transporte de 1998, participación activa en la Conferencia del Organismo Internacional de Energía Atómica sobre la Seguridad del Transporte de Materiales Radioactivos, de julio de 2003, y trabajo conjunto hacia el continuo fortalecimiento de las normas internacionales sobre el transporte marítimo de materiales potencialmente peligrosos, incluidos el petróleo y los materiales radioactivos.
Análisis sobre protección y seguridad en el transporte marítimo de materiales
radiactivos en el Mar Caribe

En que se hace hincapié en el transporte de combustibles nucleares irradiados y desechos de alto nivel vitrificados

Estudio sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe
(Coordinado por la Oficina del Secretario General de la Organización de los Estados Americanos,

con contribuciones de la OMI y de la OPS

Marzo de 2003

Preparado por Jorge Mario Eastman, Organización de los Estados Americanos

con aportes técnicos de asesoría de Ronald B. Pope 
en calidad de consultor respaldado por el Organismo Internacional de Energía Atómica *

_________

· Nota:  Las opiniones que aquí se expresan pertenecen al autor y al consultor y no necesariamente al Organismo Internacional de Energía Atómica ni a la Organización de los Estados Americanos.
ÍNDICE

Página

INTRODUCCIÓN
19
ANTECEDENTES
20
ALCANCE

21
TEMAS

22
“PROTECCIÓN” Y “SEGURIDAD”:  DOS CONCEPTOS DIFERENTES
27
INSTRUMENTOS JURÍDICOS QUE REGULAN LA PROTECCIÓN DEL TRANSPORTE MARÍTIMO DE MATERIALES RADIACTIVOS 
27
OTROS INSTRUMENTOS INTERNACIONALES JURÍDICAMENTE VINCULANTES Y NO VINCULANTES
36
PROTECCIÓN EN EL TRANSPORTE DE CNI Y DAA POR MAR
45
SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE DE CNI Y DAA POR MAR
54
RESPUESTA A EMERGENCIAS RELACIONADAS CON EL TRANSPORTE
58
EXPERIENCIA, EVALUACIONES Y CUANTIFICACIONES
59
PREGUNTAS DE LA OEA SOBRE SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE
75
REFERENCIAS
86
APÉNDICES

89
I.
RESOLUCIÓN AG/RES. 1886 (XXXII-O/02) DE LA ASAMBLEA GENERAL DE LA OEA
89
II.
Borrador de requisitos de seguridad para mercancías peligrosas que está considerando el CETDG de las Naciones Unidas
92
III.
Extractos de INFCIRC225 (Rev.4) [3]
101
IV.
Guía sobre ensayos y ejercicios de ayuda para preparativos para emergencias suscitadas por el transporte de material radiactivo
123
V.
Conclusiones extractadas de la cuantificación de seguridad del transporte realizada por el Reino Unido
125
INTRODUCCIÓN

1.
Como resultado de hechos recientes se está prestando más atención a la seguridad en el transporte de todo tipo de mercancías peligrosas, por todas las modalidades de transporte (aérea, marítima, por carretera y ferroviaria).  En este contexto se inscriben los esfuerzos de la comunidad internacional, a través de entidades tales como el Organismo Internacional de Energía Atómica (OIEA) y la Organización Marítima Internacional (OMI), tendientes a evaluar la necesidad de requisitos de seguridad propuestos para el transporte de materiales radiactivos.  

2.
Promovidas por los hechos del 11 de septiembre de 2001, se están realizando actividades en los diversos organismos internacionales, como el OIEA, a fin de elaborar recomendaciones de seguridad en el transporte de materiales radiactivos, que complementen los reglamentos sobre seguridad del transporte [1] y las recomendaciones sobre seguridad física en el transporte de materiales nucleares [3].

3.
La Organización de los Estados Americanos (OEA), en la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02), adoptada en la Asamblea General de Barbados, reiteró que “…los pequeños Estados insulares están profundamente preocupados por las posibles amenazas a sus economías y entorno marítimo en caso de que una embarcación que transporte desechos nucleares tóxicos tuviera un accidente o fuera blanco de un ataque terrorista mientras transita por el Mar Caribe y otras vías de comunicación marítima en el Hemisferio”, y dispuso que el Consejo Permanente de la OEA 


“…examine la preocupación de los pequeños Estados insulares con respecto al trasbordo de desechos nucleares en el Mar Caribe; b.  … evalúe la amenaza potencial que constituye tal trasbordo en el Mar Caribe para los pequeños Estados insulares, y c.  considere la preparación de un estudio, que será coordinado por el Secretario General, sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe.  Con este propósito, el Secretario General invitará a las organizaciones e instituciones regionales, hemisféricas e internacionales pertinentes”.  
4.
Desde 1992 los Jefes de Estado de los países de la CARICOM vienen dando a conocer su oposición a los embarques, mencionando la amenaza que plantean a sus economías y al medio ambiente marino.  En la Primera Reunión de Alto Nivel sobre las Preocupaciones Especiales de Seguridad de los Pequeños Estados Insulares, celebrada en San Salvador, El Salvador, en 1998, se reiteró esta preocupación y se recomendó la “formulación de un programa de cooperación para atender los problemas presentados por el transporte de desechos nucleares y otros desechos peligrosos por el Mar Caribe y adoptar políticas para preservar el ambiente natural del Caribe”.
5.
En la Segunda Reunión de Alto Nivel, recientemente celebrada, las delegaciones de los países de la CARICOM expresaron por unanimidad que su preocupación no se refiere al nivel de riesgos planteado por el transporte de esos desechos, sino más bien al peligro inherente vinculado con los embarques.  Esos países dejaron en claro que todo derrame, del tipo que fuere, suscitaría efectos devastadores sobre el entorno marino y costero.  Además esos Estados recordaron que sus pueblos y economías dependen en gran medida de este recurso natural y de sus industrias conexas, como la pesca y el turismo.
6.
El enfoque a nivel internacional ha consistido principalmente en elaborar y ayudar a los Estados a aplicar requisitos de protección (en contraposición con seguridad) para el transporte de materiales radiactivos.  Entidades como el OIEA tienen la función jurídica específica, dentro del sistema de las Naciones Unidas, de establecer normas de seguridad para la protección de la salud humana contra la exposición a radiaciones ionizantes.  Como parte de este mandato, sanciona Reglamentos para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos, acompañados por documentos de orientación y respaldo.  El OIEA elaboró y publicó la primera edición del “Reglamento para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos” en 1961 y en forma concurrente instó a sus países miembros y a los organismos internacionales involucrados a utilizar el documento como base para sus documentos regulatorios.  La actual edición de su Reglamento fue publicada en 1996, y luego actualizada con revisiones de menor importancia en 2000 [1]
.  Estos Reglamentos sirven actualmente como modelo para todos los documentos internacionales de regulación de las distintas modalidades de transporte [por ejemplo, el Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (IMDG) de la OMI [2]].

7.
Además de esos Reglamentos de Transporte que establecen normas de seguridad, ha elaborado recomendaciones para “La protección física de los materiales y las instalaciones nucleares” [3].  Entre esas recomendaciones figuran requisitos específicos de protección física para el transporte de materiales nucleares.  Debe reconocerse, sin embargo, que esos requisitos sólo se refieren a materiales que contienen plutonio (es decir todo el plutonio, salvo aquel cuya concentración isotópica supere el 80% de plutonio 238), uranio 233, uranio 235 y combustibles nucleares irradiados.

8.
La finalidad de este informe consiste es presentar una reseña del actual régimen regulatorio que controla el transporte de materiales radiactivos; examinar la infraestructura jurídica y los documentos jurídicamente obligatorios que se aplican a ese régimen regulatorio; resumir brevemente la historia del transporte de materiales radiactivos y la experiencia lograda con la aplicación de los requisitos regulatorios por parte de los consignatarios, transportistas y entidades reguladoras del Estado (autoridades competentes); presentar una reseña de los embarques de materiales radiactivos vinculados con la parte final del ciclo de combustibles nucleares realizado a través del Mar Caribe, y abordar las preguntas planteadas por la OEA en respuesta al estudio preceptuado en la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02).

ANTECEDENTES

9.
En respuesta a la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02) de la OEA, y a través de un proceso informal con participación de las delegaciones de Antigua y Barbuda, Argentina, Barbados, Brasil, Chile, Estados Unidos, México, y Saint Kitts y Nevis, la Comisión de Seguridad Hemisférica elaboró los siguientes Términos de Referencia como margo y guía para el estudio:

P1.
¿Qué amenazas y riesgos plantea el trasbordo de desechos nucleares a través del Mar Caribe? ¿Cuáles son las opciones de reducción de eventuales riesgos identificados?

P2.
¿Cuáles han sido los antecedentes de seguridad en el transporte de desechos nucleares? Si se advierten fallas, ¿cómo pueden mejorarse los resultados?

P3.
¿Qué instrumentos jurídicos internacionales son pertinentes a este respecto?

P4.
¿El Organismo Internacional de Energía Atómica tiene un Sistema de Respuesta de Emergencia que abarque a los Estados del Caribe? De ser así, ¿qué debe hacer la OEA para el desarrollo, mantenimiento, coordinación y evaluación de ese sistema?

P5.
¿Qué medidas de cooperación multilaterales existen para prevenir, mitigar y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿Qué medidas pueden tomar los Estados del Caribe para reforzar su preparación y la de la región?

P6.
¿Qué fuentes de experiencia técnica, capacitación y financiamiento están al alcance de los Estados del Caribe frente a ataques potenciales o terroristas contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿El personal del Caribe dispone de programas de capacitación para poder medir y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Caribe?

10.
Según lo preceptuado por los Términos de Referencia, se enviaron invitaciones a contribuir a este estudio en el sistema interamericano a la Organización Panamericana de la Salud (OPS), la Junta Interamericana de Defensa y el Colegio Interamericano de Defensa; organismos internacionales y regionales, como el Organismo Internacional de Energía Atómica (OIEA), la Organización Marítima Internacional (OMI); el Organismo del Caribe de Medidas de Emergencia en Casos de Desastre (CDERA), el Organismo para la Proscripción de Armas Nucleares en América Latina y el Caribe (OPANAL) y a universidades e institutos de investigación, como la Universidad de las Indias Occidentales, la Universidad de Miami y el Instituto de Asuntos Marinos de Trinidad y Tobago.  El presente informe ha sido elaborado mediante la colaboración de la OEA, el OIEA y la OPS.

ALCANCE

11.
La OEA llegó a la conclusión de que del estudio debe emanar un informe general sobre los temas que implica el transporte de desechos nucleares, sus riesgos y su seguridad, con toda la información técnica suficiente, para que representantes de los Estados miembros de la OEA puedan adoptar las decisiones políticas necesarias.
12.
En consecuencia, en este informe se distinguirá claramente entre los aspectos técnicos y regulatorios del transporte de esos materiales por mar (incluidos los riesgos y las evaluaciones de riesgos conexos), y las consecuencias políticas conexas.  Este último aspecto escapa a la labor asignada a la Secretaría General de la OEA.
13.
Es conveniente mencionar desde el comienzo cuál podría ser una conclusión básica de este informe:  según nuestra mayor capacidad e información, los expertos internacionales reconocen ampliamente que en circunstancias normales el transporte de materiales radiactivos, incluidos combustibles nucleares irradiados (CNI) y desechos radiactivos de alto nivel (DAA), suscita peligros mínimos, ya que se han adoptado y se adoptan las más severas normas regulatorias que reflejan los mayores avances científicos, de modo que los materiales radiactivos sean adecuadamente contenidos, aislados, protegidos contra reacciones críticas si contienen material fisionable, y que la posibilidad de contaminación sea insignificante.  

14.
No obstante, se señala también que toda empresa humana implica cierto grado de riesgo en su ejercicio.  En ninguna actividad humana hay situaciones exentas de riesgo.  Por lo tanto, independientemente del hecho de que una sociedad considere que determinado nivel de riesgo es soportable o no, el costo de oportunidad que implica esta decisión es predominantemente una decisión política de un país o grupo de países soberanos.  No obstante, en esas decisiones se deben tener en cuenta los instrumentos jurídicos vigentes y, en el caso del transporte de materiales radiactivos, deben tenerse en cuenta los derechos y libertades de navegación marítima, fluvial y aérea, según lo previsto en el derecho internacional y se refleja en los instrumentos internacionales pertinentes [4].  

15.
En resumen, al promover la elaboración de este informe, la Secretaría General de la OEA consideró su obligación entregar el informe del estudio con la máxima experiencia técnica y profesional disponible internacionalmente, con el tiempo y los recursos disponibles para evitar la improvisación y evitar centrar la atención en cuestiones sociopolíticas que escapen a los límites preceptuados para este estudio.

TEMAS

16.
A continuación se examinan los diversos temas resultantes del estudio previsto en la Resolución AG/RES. 1886 (XXXII-O/02), y se resumen temas conexos.
17.
El tema principal resultante de la resolución de que se trata es el transporte marítimo de materiales radiactivos sumamente activos a través del Mar Caribe, y las preocupaciones que se han suscitado en los Estados del Caribe sobre el nivel de protección y seguridad vinculado con esos embarques y el potencial de accidentes o incidentes (es decir de actos intencionales) que puedan determinar la liberación de radiactividad en el mar, o, por lo menos, causar temor entre las personas, con consecuencias económicas para esos Estados.

18.
¿Por qué se efectúan esos embarques? Actualmente muchos países del mundo satisfacen en parte sus necesidades de electricidad a través de usinas eléctricas nucleares.  El “ciclo de combustible” global opera por dos vías:
(1) Reciclaje del CNI para recuperar el material fisible remanente para uso futuro en nuevo combustible, con la consiguiente necesidad de transporte hacia y desde la planta de reprocesamiento y generación de DAA, que en definitiva debe ser transportado con fines de almacenamiento y/o eliminación.  

(2) Almacenamiento y/o eliminación de CNI como desecho, que elimina la necesidad de reprocesamiento y generación de DAA pero determina el desperdicio de una proporción considerable del material fisible.

19.
Entre los países que participan o han participado en el reciclaje de CNI figuran Alemania, Bélgica, la Federación de Rusia, Francia, Italia, Japón, los Países Bajos, el Reino Unido, Suecia** y Suiza.  Los países que no efectúan el reciclaje son, entre otros, Canadá, Estados Unidos, la República Checa y Suecia**.  Existen dos grandes plantas de reprocesamiento en funcionamiento:  una es operada por COGEMA, en La Hague, en Francia, y la otra por British Nuclear Fuels, Limited (BNFL), en Sellafield, en el Reino Unido
; muchos otros países que realizan actividades de reprocesamiento de sus combustibles en general envían sus CNI a alguna de esas dos plantas a los efectos del reprocesamiento.  Es ese transporte de SNF de Japón a las plantas de reprocesamiento en Europa, y el transporte de DAA de Europa a Japón, que periódicamente se realiza a través del Canal de Panamá atravesando el Mar Caribe, el que causa preocupación a los Estados del Caribe.

20.
¿Por qué algunos países consideran necesario recurrir a la energía nuclear? No existe una respuesta específica y simple a esa pregunta.  No obstante, la mayoría de los países que utilizan energía nuclear tienen escasos combustibles fósiles u otras fuentes de energía alternativas, por lo cual deben recurrir en cierta medida a la energía nuclear para compensar esa escasez de energía.  Japón, por ejemplo, es un país con escasos recursos de energía; depende de mercados del exterior para cubrir más de 80% de sus necesidades a ese respecto.  La energía nuclear representa ahora la fuente de alrededor del 35% del total de la generación de energía de Japón, por lo cual constituye una importante alternativa frente al suministro de petróleo.

21.
¿Qué acuerdos contractuales de reprocesamiento existen? Para lograr máxima eficiencia del material nuclear y también para proporcionar los materiales de desecho en forma estable, los operadores de compañías de servicios públicos mantienen contratos con COGEMA y BNFL para el reprocesamiento de su CNI.  Por ejemplo, a través de contratos denominados “Acuerdos de Servicios de Reprocesamiento”, suscritos en 1977 y 1978, COGEMA recibe CNI de compañías de electricidad de otros países, incluido Japón.  BNFL mantiene contratos similares y reprocesa CNI para varios otros países, incluido Japón.

22.
Generalmente los contratos incluyen compromisos obligatorios según los cuales las compañías de servicios públicos que recurran al servicio de reprocesamiento han de recibir a cambio DAA y los combustibles frescos de óxidos mezclados resultantes del reprocesamiento de su CNI.  COGEMA
/, por ejemplo, presta un servicio que comprende:  a) la recepción y el almacenamiento de combustibles gastados antes del reprocesamiento; b) la separación y purificación de uranio y plutonio, y c) el acondicionamiento de las diversas categorías de desechos en residuos en forma adecuada para un transporte seguro, conforme a los reglamentos y a las normas de almacenamiento nacionales e internacionales.

23.
¿Por qué reviste importancia el reprocesamiento para países como Japón? Al cabo de tres a cuatro años de permanecer en el reactor, el combustible nuclear debe ser sustituido.  Casi 96% del combustible utilizado consiste en uranio recuperable, 1% plutonio y 3% desechos en forma de productos de fisión.  El combustible utilizado se almacena alrededor de cuatro años en el depósito del reactor, y luego es transportado a alguna de las plantas de reprocesamiento en que se recuperan los materiales de energía utilizables (96% uranio, 1% plutonio) para preparar nuevo combustible, y los desechos restantes (3%) se acondicionan en forma final segura para su eliminación.  El nuevo combustible (denominado óxido mezclado o combustible MOX) es un valioso recurso energético para la futura producción de electricidad, y se devuelve al país contratante para su uso futuro.

24.
¿Qué forma tienen los materiales transportados? Tanto los CNI como los DAA son materiales sólidos.  Los CNI consisten en barras de combustible, algunas de las cuales forman un conjunto de combustible.  El material de desecho, tras haber sido separado por las operaciones de reprocesamiento, habitualmente es vitrificado o incorporado en una matriz de vidrio muy estable.  El vidrio fundido se vierte en un contenedor de acero inoxidable (uno de esos contenedores, por ejemplo, mide 1,34 m de alto por 0,43 m de diámetro), en que se solidifica.  El peso del bulto cargado es de alrededor de 500 kg.
25.
¿Es beneficioso para el mundo que algunos países generen electricidad utilizando la alternativa nuclear? Sí.  Al mundo le preocupan el desperdicio de sus existencias de combustibles fósiles, el transporte de esos combustibles fósiles y los riesgos que la incineración de los mismos plantean para el medio ambiente y la generación de productos de contaminación del aire.  La generación de electricidad a través de la alternativa nuclear beneficia al mundo en cuanto a la reducción de embarques de mercancías peligrosas y reducción de la producción de gases contaminantes.

26.
Se ha estimado, por ejemplo, que el actual ritmo de generación de electricidad mediante la utilización de energía nuclear economiza al mundo la combustión anual de:
· Aproximadamente 650 millones de toneladas de petróleo, que es el equivalente de más de 3.200 embarques por año de buques tanque de 200.000 toneladas.

· Aproximadamente 1.018 millones de toneladas de carbón, que es el equivalente de más de 5.000 embarques por año de barcos carboneros de 200.000 toneladas.
Al final de 1999, las usinas de energía nuclear produjeron aproximadamente el 16% de la electricidad del mundo [5].  Además vale la pena señalar que el Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio Climático estima que la necesidad de electricidad, a escala mundial, se incrementará 250% en los próximos 50 años [5].  Finalmente, como surge del Cuadro I, de las fuentes de energía eléctrica alternativas, la energía nuclear produce, en promedio, el más bajo volumen de emisiones.  Por lo tanto, el uso continuo de la alternativa de energía eléctrica nuclear puede ayudar suministrando electricidad para satisfacer las necesidades del hombre y al mismo tiempo mantener bajas las cifras de embarques de mercancías peligrosas y reducir considerablemente la producción de gases que causan el efecto invernadero.

Cuadro I.  Gama de generación de gases de efecto invernadero, por fuentes de energía alternativas [5].

	Fuente de energía
	Emisiones estimadas de gases de efecto invernadero 
(gCeq/KWh)
	Fuente de emisiones

	Carbón
	206 – 366
	
emisiones por chimenea + otros pasos de la cadena

	Petróleo
	149 – 246
	

	Gas natural
	106 – 188
	

	Fotovoltaica solar
	8,2 – 76,4
	
otros pasos de la cadena

	Hidroeléctrica
	1,1 – 64,6
	

	Biomasa
	8,4 – 16,6
	

	Eólica
	2,5 – 13,1
	

	Solar
	2,5 – 5,7
	


27.
¿Cómo se envasan los CNI y los DAA para el transporte? Dada la naturaleza del material transportado, el mismo se envasa en los bultos conocidos como Tipo B.  La forma (es decir la naturaleza física, química y radioactiva) de los materiales radiactivos debe tenerse en cuenta en el diseño del bulto usado para el transporte.  Un típico bulto usado para el transporte de CNI entre Europa y Japón aparece en la Figura 1, y un típico bulto para el transporte de DAA aparece en la Figura 2.  Los bultos habitualmente son muy sólidos, con una masa cargada de aproximadamente 100 toneladas, y han sido diseñados y evaluados conforme a los requisitos recomendados en el Reglamento de Transporte del OIEA [1].
28.
¿Cómo se transportan los CNI y los DAA entre Japón y Europa? Estos materiales radiactivos se transportan en barcos embanderados en el Reino Unido, construidos a ese fin
, de propiedad de Pacific Nuclear Transport Limited (PNTL) y operados por James Fisher and Sons (véase la Figura 2).  Estos barcos han sido certificados por el Servicio Marítimo y de Guardacostas del Reino Unido como en pleno cumplimiento del Código CNI de la OMI [6, 7].  Habitualmente utilizan tres rutas para el transporte del extremo final de los materiales del ciclo de combustibles entre Europa (Francia y el Reino Unido) y Japón:  el Canal de Panamá, el Cabo de Hornos (América del Sur) y el Cabo de Buena Esperanza (Sudáfrica).  

29.
Los embarques de CNI se originan en diversas usinas nucleares de Japón, y los embarques de DAA se entregan a una planta dedicada en Rokkasho-Mura, Japón, para su almacenamiento.  Los puertos usados en Europa para el trasbordo de los bultos por ferrocarril (Reino Unido) y por ferrocarril y carretera (Francia) a las plantas de reprocesamiento son Barrow-in-Furness en el Reino Unido y Cherburgo en Francia.
[image: image4.jpg].




Fig. 1.  Fotografía de traslado de cofres de CNI entre el muelle y el barco en Barrow-in-Furness 
(fuente, fotografía tomada por R. Pope, OIEA, durante la misión de TranSAS al Reino Unido, junio de 2002).
[image: image5.jpg]



Fig. 2.  Fotografía del cofre de DAA TN 28 VT usado para transporte marítimo

(fuente: fotografía tomada del sitio web de COGEMA, en www.cogema.com ).
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Fig. 3.  Fotografía de un barco PNTL creado ex profeso, de código CNI 3, usado para transporte de CNI y DAA

(fuente, fotografía tomada del sitio web de COGEMA, en www.cogema.com ).

30.
Se han planteado varios problemas y preocupaciones referentes a estos embarques, incluido el referente al nivel de seguridad proporcionado por los bultos y barcos, los controles proporcionados para la protección y seguridad de embarques, la pertinencia de los reglamentos vigentes, los riesgos que plantean a los embarques los accidentes o actos terroristas, y la suficiencia del régimen de responsabilidad existente.  En las siguientes secciones se consideran esos temas.

“PROTECCIÓN” Y “SECURIDAD”:  DOS CONCEPTOS DIFERENTES

31.
Como ya se señaló, existe un régimen internacional sólido y de larga data en materia de protección para el transporte de materiales radiactivos, y se cuenta con un conjunto de recomendaciones de seguridad para el transporte de algunos de esos materiales (es decir los materiales nucleares).  No obstante, las definiciones de las respectivas expresiones en inglés, tienen algunas sutilezas y esto puede causar confusión, en especial cuado se manejan diferentes idiomas.  De hecho, en algunos idiomas (por ejemplo en español), los vocablos “safety” y “security” se expresan mediante la misma palabra.  En este análisis se consideran las definiciones en idioma inglés porque es el lenguaje en que se expresan las recomendaciones de “safety” y “security” (“protección” y “seguridad”) elaboradas por el OIEA.  En idioma inglés, las definiciones de esos dos términos son, en parte, las siguientes:

· Protección (safety) es la condición de estar seguro, de estar exento de peligros o riesgos, o el mantenimiento seguro de la propia persona o de terceros, especialmente frente a peligros de accidentes o enfermedades.
· En cambio seguridad frente a hechos intencionales (security) es la calidad o condición de ser seguro, lo que asegura, o un medio de protección, defensa, etc.
32.
Sobre la base de estas definiciones, a los efectos del transporte de mercancías peligrosas, incluido el transporte de materiales radiactivos, esos dos términos se tratan en el presente informe del modo siguiente:

· “Safety” se refiere a la protección de las personas y el medio ambiente frente a accidentes.

· “Security”, en cambio, se refiere a la protección de las personas y el medio ambiente frente a actos humanos maliciosos, intencionales.
INSTRUMENTOS JURÍDICOS QUE REGULAN LA PROTECCIÓN DEL TRANSPORTE MARÍTIMO DE MATERIALES RADIACTIVOS FRENTE A ACCIDENTES

33.
El transporte de mercancías peligrosas es objeto de regulación desde hace muchos años. Es sabido que los reglamentos nacionales que rigen a esos materiales existen desde hace más de 225 años.  No obstante, poco después del final de la segunda guerra mundial se tropezaba con crecientes problemas intermodales en los casos en que se realizaba el trasbordo de mercancías peligrosas.  Se advirtió que con fines de seguridad y economía comercial era preciso armonizar la reglamentación sobre la seguridad del transporte de mercancías peligrosas entre las diversas modalidades de transporte e internacionalmente.

34.
El sistema armonizado de control regulatorio que evolucionó en los años siguientes se basa en una combinación de instrumentos nacionales e internacionales.  La necesidad de leyes y reglamentos nacionales compatibles con los reglamentos internacionales ha dado lugar a un sistema mundial sumamente interactivo en que cumplen papeles clave los Estados miembros y los organismos internacionales.  En conjunto, esos sistemas reglamentarios complementarios constituyen una red integrada de requisitos de seguridad tendientes a garantizar la seguridad durante el transporte de las mercancías peligrosas.

35.
Si bien las diversas mercancías peligrosas que se transportan están expuestas a un amplio espectro de potenciales peligros durante el transporte, existen similitudes en los controles que es necesario ejercer para garantizar su transporte seguro.  Esos materiales deben ser clasificados adecuadamente sobre la base de su peligro potencial durante el transporte; ser empacados conforme al peligro al que están expuestos, y debe proporcionarse información sobre ese peligro potencial (incluidas las medidas para emergencias).  Aunque los materiales radiactivos presentan peligros singulares durante el transporte, se incluyen en el sistema global de seguridad del transporte de mercancías peligrosas como una única categoría de mercancías peligrosas entre las nueve que merecen regularse (el material radiactivo se clasifica como Clase 7 en el régimen internacional de regulación del embalaje y transporte de mercancías peligrosas).  Esto permite transportar comercialmente los materiales radiactivos y facilita la aplicación de los mismos a usos beneficiosos.


Funciones y cometidos nacionales e internacionales

36.
La legislación nacional y las normas internacionales se basan en la voluntad de los países de comprometerse a seguir un curso de acción.  Habitualmente el orden jurídico nacional requiere la sanción de leyes o decretos y con frecuencia una reglamentación más pormenorizada a los efectos de la aplicación de los requisitos muy detallados necesarios en ámbitos sumamente técnicos, como la protección del transporte de mercancías peligrosas.  Las normas jurídicas internacionales establecen derechos y obligaciones jurídicos para los Estados que consienten a someterse a las mimas y también pueden requerir mecanismos detallados de aplicación.  Ambos tipos de normas, y su reglamentación de respaldo, son necesarios para establecer un sistema general de protección del transporte para todas las mercancías peligrosas, incluidos los materiales radiactivos.  En 1998 la Secretaría del OIEA preparó un "Informe sobre instrumentos y reglamentos internacionales vinculantes y no vinculantes referentes al transporte seguro de materiales radiactivos y su aplicación " [8] en que se proporcionan detalles adicionales sobre los acuerdos internacionales celebrados en esta esfera.

Requisitos nacionales obligatorios

37.
A fin de garantizar una aceptable protección del transporte dentro de sus propias fronteras, los países adoptan normas legales mínimas sobre esa materia.  Como surge de la experiencia de los años cuarenta, esos regímenes pueden conducir a la imposición de una serie de requisitos heterogéneos, confusos y de difícil aplicación, si no se basan en un enfoque coherente.  La mayoría de los países del mundo han acudido a los organismos de las Naciones Unidas a fin de que trabajen con ellos en la elaboración de un conjunto adecuado de requisitos de seguridad que puedan ser aplicados por todos los países, a todas las modalidades de transporte y para todo tipo de mercancías peligrosas.  Los reglamentos nacionales pueden utilizar esos requisitos en forma directa (a través de incorporación expresa o por vía de referencia) o indirectamente (dándoles una nueva redacción de modo que sean compatibles con sus reglamentos nacionales).


Requisitos internacionales obligatorios

38.
El Anexo de GOV/1998/17, combinado con información actualizada, identifica las siguientes cifras de acuerdos internacionales obligatorios que directa o indirectamente se aplican al transporte seguro de materiales radiactivos:

· 21 instrumentos de alcance mundial en vigor.

· 5 instrumentos de alcance mundial preparados pero que aún no están en vigor

· 22 instrumentos regionales en vigor.

39.
Si bien el número de instrumentos obligatorios es grande, dos convenciones modales de alcance mundial y varias convenciones regionales importantes brindan máxima cobertura para la protección del transporte de mercancías peligrosas.  Los dos convenios de alcance mundial son los siguientes:

· Con respecto al transporte marítimo de mercancías peligrosas – El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar y tres protocolos (Londres 1974) y recientes medidas adoptadas por la OMI disponen que los Estados partes deben dar carácter obligatorio al Código marítimo internacional de mercancías peligrosas de la Organización Marítima Internacional (OMI) a más tardar el 1 de enero de 2004.

· Con respecto al transporte aéreo de mercancías peligrosas – El Convenio sobre Aviación Civil Internacional – Anexo 18.  El Convenio de Chicago [Transporte Seguro de Mercancías Peligrosas por Vía Aérea (Chicago 1945)] requiere que los Estados partes deben dar carácter obligatorio a las Instrucciones Técnicas de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) para el transporte sin riesgos de mercancías peligrosas por vía aérea.

40.
Como el transporte terrestre internacional está limitado de facto al tráfico continental, no existe un convenio mundial que rija el transporte de mercancías peligrosas por carretera o ferrocarril.  No obstante, existen acuerdos regionales, pero no son específicamente pertinentes para el conjunto de temas de que se trata.


El Comité de Expertos de las Naciones Unidas y el OIEA

41.
El Consejo Económico y Social de las Naciones Unidas (ECOSOC) creó un Comité de Expertos en 1953 para elaborar un sistema universal de recomendaciones sobre transporte de mercancías peligrosas.  Se procuraba reducir los riesgos y costos del creciente comercio internacional de mercancías peligrosas y además las recomendaciones podían ser adoptadas con fines internos.  El ECOSOC designó al “Comité de Expertos en Transporte de Mercaderías Peligrosas” (CETDG) a fin de que elaborara el enfoque básico que se aplicaría al embalaje y transporte de todo tipo de mercancías peligrosas.  El informe del CETDG debía tomar la forma de “recomendaciones” y los órganos nacionales e internacionales serían responsables de regular el transporte de mercancías peligrosas para decidir en qué medida debía darse fuerza de ley a esas recomendaciones de las Naciones Unidas.


Reglamento del OIEA para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos
42.
En 1959, el CETDG reconoció la necesidad de coordinación con el OIEA a los efectos de la redacción de eventuales recomendaciones referentes al transporte de materiales radiactivos.  Tomando como base las recomendaciones del CETDG, el ECOSOC solicitó al Secretario General de las Naciones Unidas que diera a conocer al OIEA el deseo del ECOSOC de que se encomendara al OIEA la redacción de recomendaciones sobre transporte de materiales radiactivos, en el entendido de que esas recomendaciones serían compatibles con los principios adoptados por el CETDG y se formularían en consulta con las Naciones Unidas y los órganos especializados pertinentes.  Esto condujo a una continua cooperación entre el CETDG, el OIEA, los organismos especializados pertinentes (especialmente la OACI, la OMI, la Unión Postal Universal) y otros órganos de las Naciones Unidas, incluida la Comisión Económica para Europa (CEPE) de las Naciones Unidas.

43.
El estatuto fundacional del OIEA autoriza a éste a cumplir determinadas funciones, incluida la prevista en el Artículo III.A.6: "establecer o adoptar, en consulta, y cuando proceda, en colaboración con los órganos competentes de las Naciones Unidas y con los organismos especializados interesados, normas de seguridad para proteger la salud y reducir al mínimo el peligro para la vida y la propiedad …".  En consecuencia, la solicitud del ECOSOC complementó las funciones estatutarias del OIEA en cuanto al establecimiento de normas de seguridad.

44.
Tras la decisión del ECOSOC, el OIEA estableció y publicó por primera vez su Reglamento para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos (Colección Seguridad No. 6) en 1961, para su aplicación al transporte nacional e internacional de materiales radioactivos por todas las modalidades de transporte.  Un ulterior examen --realizado por la Secretaría del OIEA en plena consulta con los Estados miembros del OIEA, los organismos especializados competentes y diversos otros órganos de las Naciones Unidas-- dio lugar a cinco versiones ampliamente revisadas (publicadas en 1964, 1967, 1973, 1985 y 1996) y diversas revisiones menores, con carácter de “enmiendas”.  Todas las versiones de los reglamentos han establecido un equilibrio entre la necesidad de tener en cuenta los avances técnicos, la experiencia operacional y los más recientes principios de protección frente a radiaciones y el mantenimiento de un marco estable de requisitos regulatorios.

45.
En 1964, al aprobar la primera versión revisada, la Junta de Gobernadores del OIEA autorizó al Director General del organismo a recomendar que el Reglamento “fuera tenido en cuenta a los efectos de los reglamentos nacionales pertinentes y se aplicara al transporte internacional”.  El Reglamento --pese a su nombre-- tiene una jerarquía similar a las recomendaciones de las Naciones Unidas.  En 1969, sin embargo, había sido adoptado por casi todos los organismos internacionales que se ocupan del transporte, y estaba siendo usado por la mayoría de los Estados para sus propios fines regulatorios.  La aplicación mundial del Reglamento de Transporte del OIEA para todas las modalidades de transporte determinó un mayor nivel de seguridad, como lo reconoció la Conferencia General del OIEA en su Resolución GC(42)/RES/13: "…el cumplimiento de reglamentos en que se tienen en cuenta el Reglamento de Transporte del OEIA brinda un más alto nivel de seguridad …".  La más reciente versión del Reglamento, aprobado por la Junta de Gobernadores del OIEA en septiembre de 1996 y levemente revisada en 2000, ha sido publicada con el "No. TS-R-1 de la Colección de Normas de Seguridad" [1].  El formato y la estructura de TS-R-1 lo muestra como una norma “autónoma” que brinda todos los requisitos necesarios para la seguridad del transporte de materiales radiactivos.

Documentos de respaldo del Reglamento de Transporte del OEIA
46.
En forma coincidente con la elaboración de la última edición primaria del Reglamento de Transporte, que fue publicado en 1996 como No. ST-1 de la Colección de Normas de Seguridad y reeditado con pequeñas correcciones en inglés en 2000 como No. TS-R-1 de la Colección de Normas de Seguridad (St-1, Revisada)
, se adoptaron medidas tendientes a elaborar documentos actualizados acompañantes de orientación y otros documentos de apoyo.  Ya se han publicado dos documentos clave de orientación, compatibles con TS-R-1, y actualmente pueden obtenerse en inglés.  Se los designa TS-G-1.1 (ST-2), y TS-G-1.2 (ST-3), y proporcionan, respectivamente, orientación general sobre la aplicación de los requisitos de TS-R-1 y sobre planificación y preparación para emergencias que puedan suscitar incidentes que tengan que ver con materiales radiactivos.  Se están adoptando medidas tendientes a actualizar los otros dos documentos de orientación: uno sobre garantía de calidad en el transporte (actualmente conocido como TS-G-1.3) y otro sobre garantía de cumplimiento en el transporte (actualmente conocido como TS-G-1.4).

47.
Otros documentos destinados a ayudar a las autoridades competentes, a los consignatarios, a los transportistas y a los receptores de bienes en consignación a aplicar adecuadamente el Reglamento de Transporte se producen a medida que los recursos lo permiten.  La Figura 4 ilustra la actual serie de documentos, incluidos los de los que se derivan los requisitos sobre protección contra la radiación previstos en el Reglamento de Transporte.  Aparece en la primer fila el documento sobre fundamentos (Colección Seguridad No. 120), y los dos documentos sobre requisitos (Colección Seguridad No. 115 y No. TS-R-1).  La segunda fila muestra los cuatro documentos de orientación relacionados con el transporte (TS-G-1.1, TS-G1.2, Colección Seguridad No. 112 y Colección Seguridad No. 113).  La tercera fila muestra un trío de los más recientes documentos técnicos (TECDOC), la lista de Autoridades Nacionales Competentes, y los resultados de las encuestas de seguridad sobre la manera en que los diferentes Estados regulan la protección del transporte.  Todos esos estudios pueden obtenerse del OIEA en copia impresa, y todos ellos, salvo los No. 112, 113 y 120 de la Colección Seguridad, pueden obtenerse en el sitio del OIEA en Internet (en la dirección URL www.OIEA.org).

Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas

48.
En diciembre de 1994 el CETDG determinó que sus reglamentaciones eran suficientemente completas como para ser republicadas como Reglamentación Modelo dirigida a todos los gobiernos y organismos internacionales que se ocupan de la elaboración de reglamentos nacionales e internacionales referentes al transporte de mercancías peligrosas.  Esto determinó la reestructuración de las recomendaciones de modo que puedan ser utilizadas directamente.  En julio de 1995 (Resolución 1995/5), ECOSOC expresó su conformidad con este enfoque e invitó a todas las partes interesadas "…a los efectos de elaborar o actualizar códigos y reglamentos apropiados, a tener plenamente en cuenta las recomendaciones, incluida la estructura y el formato de esos códigos y reglamentos”.
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Fig. 4.  Publicaciones del OIEA referentes a la seguridad del transporte de material radiactivo.

49.
La Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas brinda un conjunto completo de requisitos de transporte de mercancías peligrosas.  Si bien no tienen fuerza jurídica, son objeto de amplia utilización como base de reglamentos nacionales e internacionales.  Su contenido, formato y estructura han sido estrechamente coordinados con la OACI, la OMI y el RID/ADR, para facilitar su integración en los reglamentos obligatorios de esos órganos.

50.
Para facilitar la integración del reglamento de TS-R-1 en los instrumentos internacionales que cubren todas las clases de mercancías peligrosas, el OIEA y miembros de su Comité de Normas de Seguridad del Transporte (TRANSSC) trabajaron en estrecha relación con el CETDG para incluir los requisitos de seguridad de TS-R-1 en la Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas.  La Secretaría del OIEA preparó una lista detallada de recomendaciones acerca de si los requisitos de TS-R-1 podrían insertarse en la Reglamentación Modelo, así como una referencia cruzada entre TS-R-1 y los párrafos de la Reglamentación Modelo.  Varias repeticiones entre las Secretarías respectivas y sus órganos de examen técnico dieron lugar a un acuerdo sobre la manera de incorporar mejor en la Reglamentación Modelo prácticamente todos los requisitos de TS-R-1.  Esta integración ha sido completada, y la Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas ahora proporciona un conjunto completo de requisitos recomendados por las Naciones Unidas para todas las clases de mercancías peligrosas.  Este enfoque ha suscitado un fortalecimiento aún mayor que brindan los requisitos de TS-R-1 como base para la protección del transporte de materiales radiactivos.
Armonización internacional de reglamentos modelo

51.
El CETDG, la OACI, la OMI y la CEPE han trabajado estrechamente unidos a fin de elaborar un enfoque eficiente para mantener actualizados y estrechamente coordinados los reglamentos sobre mercancías peligrosas.  Las discrepancias entre los reglamentos determinarían considerables dificultades para los transportistas que utilizan esas modalidades de transporte y pueden verse confrontados con la necesidad de cumplir requisitos contradictorios.

52.
El CETDG utiliza un ciclo de revisión de dos años para mantener actualizada la Reglamentación Modelo y evitar el atraso de las publicaciones.  Análogamente, la OACI, la OMI y la CEPE (Secretaría del RID/ADR) adoptaron ciclos de revisión de dos años que comienzan al culminar cada ciclo de revisión del CETDG.  Así, mantienen actualizados los requisitos modales internacionales obligatorios, y procuran que sean compatibles en la mayor medida posible con la Reglamentación Modelo, reconociéndose que existe una demora de dos años mientras las entidades modales recorren sus propios procesos de revisión para incluir cambios adoptados por CETDG.  Este conjunto de ciclos de revisión estrechamente coordinado define el entorno externo con que el Reglamento de Transporte del OIEA debe integrarse eficazmente si se aplican en forma internacionalmente obligatoria junto con otros requisitos sobre mercancías peligrosas.

53.
Para facilitar la armonización de los requisitos de seguridad en el transporte de materiales radiactivos con los del CETDG de las Naciones Unidas, la OACI, la OMI y el RID/ADR, en 1996 comenzaron las reuniones anuales de coordinación iniciadas por el OIEA entre las Secretarías.  Esas reuniones interinstitucionales de coordinación permiten a las Secretarías abordar problemas de interés común y elaborar enfoques tendientes a una mejor integración de los requisitos.  Las otras Secretarías expresaron el fuerte deseo de reducir su ciclo de revisión anteriormente utilizado y hacer coincidir su cronograma con el de la Reglamentación Modelo.  Se reconoció que la integración de las enmiendas de TS-R-1 en la Reglamentación Modelo en el curso normal de su ciclo de revisión de dos años simplifica en gran medida la tarea con la que se ven confrontadas la ICAO, la OMI y la CEPE al aplicar los requisitos en su reglamento modal preceptuado internacionalmente.  En la Figura 5 se muestra la aplicación del Reglamento de Transporte del OIEA y de la Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas en esos instrumentos obligatorios.

54.
Inicialmente los expertos sobre seguridad del transporte de los Estados miembros del OIE y la Secretaría del mismo se mostraron reacios a aplicar un ciclo de revisión de dos años.  Existió la preocupación de que revisiones demasiado frecuentes dificultarían la aplicación y no brindarían la estabilidad regulatoria deseada.  No obstante, se reconoció que el ciclo decenal anteriormente utilizado había suscitado considerables problemas, debido al atraso de publicaciones acumulado y a la consiguiente presión tendiente a incluir revisiones propuestas en lugar de posponerlas durante otros diez años.  Se señaló que pasar a un ciclo de dos años no requeriría la revisión del Reglamento de Transporte cada dos años, y que el mismo podría considerarse un “ciclo de examen”, y no un “ciclo de revisión”.  Este enfoque permitiría la continua publicación de versiones “con enmiendas” (que no impliquen cambios generales), así como versiones “revisadas” (que impliquen cambios generales).  Como los Estados miembros ya han establecido procedimientos tendientes a dar cabida a los ciclos de revisión bienales del CETDG, la OACI y la OMI, los expertos de seguridad en el transporte concluyeron que hacer coincidir el ciclo del OEIA con los otros no implicaría dificultades importantes.  En definitiva, los expertos de seguridad en el transporte de materiales radiactivos de los Estados miembros y la Secretaría concluyeron que la integración del Reglamento de Transporte del OEIA con los de otras mercancías peligrosas resulta clave para su aplicación mundial en forma obligatoria.  En consecuencia se adoptó el ciclo de examen de dos años y se elaboró un programa detallado que cumple el cronograma más breve y comprende todos los pasos necesarios para cumplir los procedimientos globales de publicación de la Serie de Normas de Seguridad del OEIA.
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Fig. 5.  Aplicación de reglamentos preceptivos sobre seguridad del transporte.

55.
El CETDG, la OACI, la OMI y los Estados miembros han expresado satisfacción en relación con el ciclo coordinado de dos años para el mantenimiento del Reglamento de Transporte.  La Conferencia General del OEIA reconoció sistemáticamente la importancia de esa coordinación con los organismos internacionales y la necesidad de un programa compatible con los de esos organismos.  El primero de esos ciclos fue completado al final de 2001, y dará lugar a una versión “enmendada” de TS-R-1 en 2003.  La experiencia adquirida en ese ciclo mostró que el proceso puede funcionar adecuadamente, y el segundo ciclo de examen se inició a comienzos de 2002.

Adopción nacional del Reglamento de Transporte del OIEA
56.
Como el Reglamento de Transporte del OIEA está plenamente integrado en la Reglamentación Modelo de las Naciones Unidas y en los reglamentos de la OACI, la OMI, el RID/ADR/ADN y el MERCOSUR/MERCOSUL a través de sus respectivas convenciones, su aplicabilidad como régimen internacional obligatorio posee una amplia base.  No obstante, para que cobertura sea verdaderamente mundial, además será preciso instar a los Estados miembros a adoptar reglamentos que se basen en el Reglamento de Transporte (por ejemplo Ref. [4]).  Los métodos usados por los Estados miembros para cumplirlo varían y dependen de las estructuras regulatorias de los países, así como de la cobertura que puedan dispensar los acuerdos internacionales vinculantes.

57.
Una reciente encuesta realizada entre los Estados miembros
 dio lugar a 44 respuestas sobre la manera en que esos Estados miembros regulan el transporte de materiales radiactivos.  Cada Estado miembro que respondió a la encuesta expresó que sus reglamentos nacionales se basan en el Reglamento de Transporte del OEIA, directamente o a través de los requisitos internacionales obligatorios.  Los 30 países con programas de energía nuclear son partes del Convenio de Chicago y todos (menos uno, que es mediterráneo) también son partes del Convenio Solas.  Por lo tanto, todos los países con programas de energía nuclear que tienen acceso al mar están obligados a mantener reglamentos de seguridad del transporte obligatorios referentes a embarques internacionales de materiales radiactivos por mar.

El Código CNI de la OMI

58.
En el análisis que antecede se ha centrado la atención en el régimen regulatorio que rige el diseño, la certificación, la fabricación y el uso de bultos utilizados para el transporte de materiales radiactivos y los controles operacionales generales que se aplican al uso de los mismos.  Con respecto al transporte de CNI y DAA por mar, el Código CNI de la OMI [6] se aplica también para reforzar el nivel de seguridad (e indirectamente para reforzar la seguridad del transporte de esos materiales).  Se centra en el diseño y operación de los barcos que transportan bultos de plutonio, CNI y DAA; en tanto que el Reglamento de Transporte del OEIA se centra en el diseño y la operación de los bultos que transportan esos materiales (y todos los demás materiales radioactivos).  El texto siguiente es una cita de la Ref. [8] con respecto al Código CNI:

“El Código internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio, y desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques (el Código CNI), elaborado por un grupo de trabajo conjunto de OMI/OIEA/Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, fue adoptado en 1994 como instrumento no vinculante por la Asamblea de la OMI, que instó a los Estados a aplicar sus disposiciones “en oportunidad próxima posible”.  Se solicitó al MSC y al Comité de Protección del Medio Marino (MEPC) de la OMI que sometieran al Código a exámenes regulares y lo enmendaran en la medida de lo necesario en consulta con el OEIA.  A nivel del MEPC y del MSC se acordaron varias enmiendas referentes a planes de emergencias a bordo de buques.  Se están analizando otras enmiendas propuestas, referentes a planes de emergencia basados en la costa, notificación previa de movimientos, consultas con Estados costeros afectados y determinación de rutas.
“En febrero de 1998, el DSC adoptó el informe de un grupo de trabajo con proyectos de enmiendas al Capítulo VII del Convenio SOLAS de 1974, destinadas a dar carácter preceptivo al Código de CNI.  A fin de dar cabida a esas enmiendas se preparó una presentación del Código con un texto preceptivo.  Se prevé que el texto revisado del Código de CNI adquiera carácter obligatorio, con sujeción a la confirmación de MSC y el MEPC, el 1 de enero de 2001”.

OTROS INSTRUMENTOS INTERNACIONALES JURÍDICAMENTE OBLIGATORIOS Y NO OBLIGATORIOS

59.
La información que antecede brinda información sobre algunos de los instrumentos jurídicos que se aplican específicamente a la reglamentación del transporte de materiales radiactivos.  No obstante, en la esfera global del transporte de esos materiales, muchos otros instrumentos pueden revestir importancia.  Muchos de ellos son examinados en el “Informe sobre Instrumentos y Reglamentos Internacionales jurídicamente obligatorios y no obligatorios referentes a la Seguridad del Transporte de Materiales Radiactivos y su Aplicación” [8].  Algunos otros se analizan aquí, extrayéndose el análisis respectivo  del Reg. [8].

Régimen de la contaminación marina en el Código IMDG

60.
En 1985 la OMI decidió hacer aplicable el Código IMDG a los contaminantes marinos, a fin de respaldar la aplicación del Anexo III de la Convención Internacional para Prevenir la Contaminación por los Buques de 1973, modificada por el Protocolo de 1978 de la misma (MARPOL 73/78).  Como sucede con la Parte A del Capítulo VII del Convenio SOLAS de 1974, las normas de MARPOL 73/78 son muy generales.  Los Anexos I y II se refieren al transporte a granel de petróleo y productos químicos en bodegas de barcos.  El Anexo III contiene reglamentos de prevención de la contaminación por sustancias perjudiciales que se transportan en forma de bultos.

61.
El Anexo III no incluye una lista de las sustancias de que se trata, pero define las “sustancias perjudiciales”, como las identificadas como contaminantes marinos en el Código IMDG, y se establecen los criterios de designación de sustancias como contaminantes marinos.  Obliga a los Estados contratantes a publicar "prescripciones detalladas relativas a embalaje, marcado y etiquetado, documentación, estiba, limitaciones cuantitativas y excepciones".  Para hacer efectiva la aplicación del Anexo III el MEPC decidió hacer aplicable el Código IMDG a los aspectos de la contaminación referente a los mares.  Esto se hizo mediante la introducción de una nueva sección -Sección 23 - en la Introducción General al Código IMDG, la nueva sección entró en vigor 1 de enero de 1991.

62.
Los criterios de designación de una sustancia como contaminante marino o contaminante marino grave son evaluados por el Grupo de Expertos sobre los Aspectos Científicos de la Contaminación del Mar (GESAMP), formado por expertos independientes designados por varios organismos de las Naciones Unidas, como la OMI y el OEIA.  Las deliberaciones del GESAMP se documentan y los informes consiguientes son presentados al DSC.  Los bultos que contienen esos contaminantes marinos designados deben llevar la marca del contaminante marino de que se trate y cumplir otros requisitos específicos.

63.
El hecho de que el Anexo III se refiera a sustancias perjudiciales “en bultos” indica que podría incluir materiales radiactivos.  No obstante, ni el material radiactivo en general ni los radionucleidos específicos han sido designados como contaminantes marinos.  En consecuencia, los aspectos del Código IMDG referentes a los contaminantes marinos no se aplican de por sí a los materiales radiactivos.

Movimiento transfronterizo de CNI y DAA

La Convención mixta sobre seguridad en la gestión del combustible gastado y sobre seguridad en la gestión de desechos radiactivos

64.
El 5 de septiembre de 1997, una Conferencia Diplomática adoptó la Convención mixta sobre seguridad en la gestión del combustible gastado y sobre seguridad en la gestión de desechos radiactivos y una Resolución referente al Movimiento transfronterizo de combustible gastado y desechos radiactivos.  La resolución reconoció la función del Organismo Internacional de Energía Atómica (OIEA) en el establecimiento de normas internacionales de seguridad para el transporte seguro de materiales radiactivos, e instó a los Estados parte de la Convención a tener plenamente en cuenta las normas “a los efectos de la formulación y aplicación de sus leyes y reglamentos nacionales”.  En la resolución se invitó también al OIEA a que, “en consulta y, cuando sea apropiado, en colaboración, con los órganos competentes de las Naciones Unidas,… someta a examen a las normas y los reglamentos existentes referentes al movimiento transfronterizo de combustible gastado y desechos radiactivos”.
65.
Debe señalarse la distinción entre los términos “transporte” y “movimiento”.  A lo largo de la década de los ochenta en los borradores iniciales de los instrumentos internacionales referentes a desechos peligrosos --en los niveles de la Comunidad Europea, la Organización de Cooperación y Desarrollo Económicos (OCDE) y el PNUMA-- se tendió a utilizar términos como “transporte” o “conducción”, pero de los debates con autoridades de las administraciones de transporte surgió claramente que el objeto de esos instrumentos (determinado por preocupaciones ambientales) consistía en establecer un sistema de identificación, notificación y consentimiento de la originación y eliminación de desechos peligrosos (el enfoque “de la cuna al sepulcro").  En consecuencia, el término “movimiento" llegó a aplicarse a los trámites administrativos de fuente legal adicionales que deben aplicarse si el producto transportado se rige por los reglamentos internacionales referentes a los desechos peligrosos.
66.
El Artículo 27 de la Convención mixta sobre seguridad en la gestión del combustible gastado y sobre seguridad en la gestión de desechos radiactivos se refiere al movimiento transfronterizo de combustibles gastados y desechos radiactivos y establece determinados requisitos preceptivos referentes a esos movimientos.  El Artículo (1)(ii), en relación con el movimiento transfronterizo a través de Estados de tránsito, se refiere a otras obligaciones internacionales que revisten importancia para las modalidades de transporte específicas utilizadas.  La Convención no rige en otros aspectos el transporte ex situ de combustibles gastados y desechos radiactivos.

67.
El Código de práctica sobre movimientos internacionales transfronterizos de desechos radiactivos es de carácter admonitorio y fue adoptado por consenso por la Conferencia General del OEIA.  Inter alia, afirma el derecho soberano de los Estados de prohibir el movimiento de desechos radiactivos hacia dentro, a través y desde su territorio.  También insta a los Estados a disponer lo necesario para que el movimiento transfronterizo de esos desechos sólo se realice con previa notificación y consentimiento de los Estados remitentes, receptores y de tránsito.  No obstante, contiene una nota de pie de página que establece que ninguna disposición del Código va en detrimento ni afecta en modo alguno el ejercicio, por parte de los barcos y aeronaves, de derechos y libertades de navegación marítima y aérea.

68.
Los requisitos internacionales aplicables a la seguridad del transporte (es decir el transporte físico) de desechos peligrosos no radiactivos no difieren de los del transporte de productos, sustancias y artículos comerciales o de otro género.  Las propiedades peligrosas deben ser identificadas conforme a los criterios normales de clasificación de peligros, se asigna un número de identificación de sustancias de las Naciones Unidas y generalmente se incluye, con fines de transporte, la palabra “DESECHOS” en el “nombre propio del embarque”.  Se aplican los requisitos de embalaje y etiquetado normales apropiados al número de identificación de sustancias de las Naciones Unidas.

Convenio de Basilea sobre el control de los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminación
69.
Además, sin embargo, la mayor parte de esos desechos están sujetos al Convenio de Basilea sobre el control de los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminación de 1989, complementada por decisiones adoptadas por la Conferencia de las Partes en 1992, 1994 y 1995.  El Convenio de Basilea se elaboró bajo los auspicios del Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA).  Está destinado a la protección de la salud humana y el medio ambiente contra los efectos desfavorables a que pueden dar lugar los movimientos y la gestión transfronteriza de desechos peligrosos y otros desechos.  Sus objetivos consisten en reducir la generación de desechos peligrosos y otros desechos, promover la gestión ambientalmente racional de esos desechos, controlar los movimientos transfronterizos de los mismos y prevenir su tráfico.

70.
El atributo clave del Convenio es el procedimiento de consentimiento fundamentado previo, en virtud del cual el Estado de exportación está obligado a notificar o exigir al generador o exportador que notifique, por escrito, y reciba el consentimiento de los Estados de importación y tránsito del movimiento propuesto de desechos peligrosos u otros desechos.

71.
Al mismo tiempo, el Convenio prevé que ninguna disposición de la misma afectará en modo alguno al ejercicio, por parte de naves o aeronaves de todos los Estados, de derechos y libertades de navegación previstos por una ley internacional y que se reflejen en instrumentos internacionales pertinentes.

72.
El Convenio no se refiere a los desechos radiactivos por dos razones:  (1) los desechos radiactivos no son mencionados en los Anexos I, II o III del Convenio, y (2) los desechos radiactivos sujetos a otros sistemas de control internacionales están excluidos del horizonte del Convenio.  El otro sistema de control no tiene por qué ser idéntico al del Convenio de Basilea.

73.
Conforme al Artículo 11 del Convenio de Basilea, se han celebrado varios acuerdos regionales en el procedimiento de consentimiento fundamentado previo.  Algunos de esos instrumentos incluyen en su ámbito de aplicación respectivo a los desechos radiactivos.

74.
El Capítulo 22 del Programa 21 sobre manejo seguro y ambientalmente racional de desechos radiactivos, adoptado por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo en 1992, insta a los Estados a intensificar sus esfuerzos tendientes a aplicar el Código de práctica sobre movimientos internacionales transfronterizos de desechos radiactivos y mantener bajo activo examen el régimen internacional de movimientos transfronterizos de desechos radiactivos, inclusive en cuanto a la conveniencia de concluir un instrumento jurídicamente vinculante bajo los auspicios del OEIA.  En el contexto general de la protección ambiental, el Principio 15 del enfoque de precaución y el Principio 19 sobre notificación y consulta de actividades que susciten efectos transfronterizos potencialmente significativos, contenidos ambos en la Declaración de Río sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, que no es de carácter jurídicamente vinculante, fueron adoptados por la misma conferencia.  El Plan para la ulterior ejecución del Programa 21, adoptado por la Asamblea General de las Naciones Unidas en su decimonoveno período extraordinario de sesiones, en junio de 1997, establece que esos principios deben abordarse en forma adicional en los foros apropiados.

Protección física del material nuclear

Convención sobre la protección física de los materiales nucleares

75.
La Convención sobre la protección física de los materiales nucleares --promulgada en Viena el 3 de marzo de 1980-- es un instrumento vinculante.  Esta Convención obliga a las Partes Contratantes a garantizar la protección del material nuclear utilizado con fines pacíficos, en los niveles especificados en la Convención, a sus territorios, barcos y aeronaves durante el transporte nuclear internacional.

76.
El material nuclear es definido en el Artículo 1 de la Convención como “plutonio, excepto aquel cuyo contenido en el isótopo plutonio-238 exceda del 80%, el uranio-233, el uranio enriquecido en los isótopos 235 ó 233, el uranio que contenga la mezcla de isótopos presentes en su estado natural, pero no en forma de mineral o de residuos de mineral, y cualquier material que contenga uno o varios de los materiales citados”
/.

77.
Las Partes Contratantes deberán, inter alia, establecer mecanismos específicos y cumplir normas definidas de protección física de embarques internacionales de material nuclear y colaborar en la recuperación y protección de material nuclear que haya sido objeto de ilícito apoderamiento.  Las Partes Contratantes se comprometen a no llevar a cabo ni autorizar que se lleve a cabo un transporte internacional de este género, a menos que se brinden seguridades de que el material nuclear en cuestión será protegido en los niveles requeridos.

Recomendaciones sobre protección física de material nuclear e instalaciones nucleares 

78.
La INFCIRC/225 [3] es un instrumento no vinculante emanado de la Convención que establece un conjunto de recomendaciones sobre requisitos de protección física efectiva de material nuclear en uso, tránsito y almacenamiento, y de instalaciones nucleares en el Estado.

79.
El Párrafo3.2.1.4 establece: “En caso de transferencia internacional de material nuclear, la responsabilidad de adoptar medidas de protección física debe ser objeto de un acuerdo entre los Estados de que se trate. El Estado remitente debe considerar, antes de autorizar la transferencia internacional, la cuestión de si los Estados que toman parte en la transferencia, incluidos los Estados de tránsito”, inter alia, “son Partes de la Convención sobre Protección Física del Material Nuclear, o han celebrado con él un acuerdo formal que garantice la aplicación de sistemas de protección física; declaran oficialmente que sus acuerdos de protección física se aplican conforme a directrices internacionalmente aceptadas, o han expedido licencias que contengan apropiadas disposiciones sobre protección física para el transporte del material nuclear”
Pronta notificación de un accidente nuclear

80.
La Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986 es un instrumento vinculante.  Conforme a su Artículo 1, se aplica a cualquier accidente que afecte a instalaciones o actividades de un Estado Parte o de personas físicas o jurídicas bajo su jurisdicción o control, que ocasione o sea probable que ocasione, liberación de materiales radiactivos y que haya resultado pueda resultar en una liberación transfronteriza internacional que pueda afectar desde el punto de vista de la seguridad radiológica, a otro Estado.  Conforme al Artículo 1, párrafo 2, esas instalaciones y actividades incluyen, inter alia “el transporte y almacenamiento de combustibles nucleares o desechos radiactivos” y “la fabricación, el uso, el almacenamiento, la evacuación y el transporte de radioisótopos para fines agrícolas, industriales, médicos, y otros fines científicos y de investigación conexos”.

81.
En caso de accidente nuclear durante el transporte, el Estado Parte en cuestión debe notificar en forma directa o a través del OEIA, a aquellos Estados que se vean o puedan verse físicamente afectados, y al OEIA, el accidente nuclear, su naturaleza, el momento en que se produjo y el lugar exacto del hecho, cuando sea procedente.  Además, el Estado Parte debe proporcionar, cuando se disponga de ella, información adicional pertinente, para reducir al mínimo las consecuencias radiológicas en los Estados que puedan ser afectados.

Asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica

82.
La Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica-- promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986-- es también un instrumento vinculante.  Su fin es establecer un marco internacional que facilite la pronta prestación de asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, para mitigar sus consecuencias.
83.
Conforme al Artículo 1, los Estados Partes están obligados a cooperar entre sí y con el OEIA para facilitar la pronta asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, a fin de reducir al mínimo sus consecuencias, y de proteger la vida, los bienes y el medio ambiente de los efectos de las liberaciones radiactivas.  La Convención se aplica ya sea que ese accidente o emergencia se origine o no dentro del territorio de un Estado parte que solicite asistencia, bajo su jurisdicción o su control.

84.
Si bien el texto de la Convención no regula el transporte de materiales radiactivos, la Convención puede aplicarse en caso de accidente o emergencia radiológica que pueda ocurrir mientras ese material está siendo objeto de transporte.  En tal caso pueden ponerse en acción los mecanismos de asistencia estipulados en la Convención.  Un Estado Parte puede solicitar asistencia a otro Estado Parte en forma directa o a través del OEIA, o solicitarla a otros organismos internacionales.  Cada uno de los Estados Partes que reciban esa solicitud deberán decidir y notificar prontamente al Estado solicitante, directamente o a través del OEIA, la escala y el tipo de asistencia que pueden dispensar.

Responsabilidad

85.
Múltiples convenios se refieren a la responsabilidad.  Algunos de ellos se describen brevemente aquí.

El Convenio de París

86.
El Convenio acerca de la responsabilidad civil en materia de energía nuclear, promulgado en París el 29 de julio de 1960, fue enmendado por el Protocolo Adicional del 28 de enero de 1964 y por el Protocolo del 16 de noviembre de 1982; estos documentos son jurídicamente vinculantes.  Recientemente el Convenio ha sufrido modificaciones adicionales.

87.
El Convenio de París es un instrumento regional celebrado bajo los auspicios de la OCDE.  Este instrumento estableció primero normas de derecho privado especiales que, inter alia, hacen al operador de una instalación nuclear estricta y exclusivamente responsable de los perjuicios nucleares que susciten los incidentes nucleares experimentados en las instalaciones nucleares del operador o durante el transporte hacia y desde las instalaciones nucleares, “canalización jurídica”.  El instrumento establece también un monto mínimo de responsabilidad del operador, que debe cubrirse mediante algún tipo de garantía financiera; por ejemplo a través de seguros.  Se definen términos tales como “explotador”, “incidente nuclear”, “daño nuclear”, “instalación nuclear”, “sustancias nucleares”, etc.

88.
Se preserva la canalización jurídica en caso de transporte entre explotadores de instalaciones nucleares, con la salvedad de que la legislación nacional puede permitir al transportista asumir voluntariamente la responsabilidad del explotador (Artículo 4).

La Convención de Viena

89.
La Convención sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgada en Viena el 21 de mayo de 1963, es un instrumento vinculante.  Este instrumento, siguiendo el Convenio Regional de París, estableció primero normas de derecho privado especiales que, inter alia, hacen al operador de una instalación nuclear estricta y exclusivamente responsable de los perjuicios nucleares que susciten los incidentes nucleares experimentados en las instalaciones nucleares del operador o durante el transporte hacia y desde las instalaciones nucleares, “canalización jurídica”.  El instrumento establece también un monto mínimo de responsabilidad del operador, que debe ser cubierto por algún tipo de garantía financiera; por ejemplo mediante seguros.  Se definen términos tales como “explotador”, “incidente nuclear”, “daño nuclear”, “instalación nuclear”, “materiales nucleares”, etc.

90.
Se preserva la canalización jurídica en caso de transporte entre explotadores de instalaciones nucleares, con la salvedad de que la legislación nacional puede permitir al transportista asumir voluntariamente la responsabilidad del explotador (Artículo II).

El Protocolo Común

91.
El Protocolo común relativo a la aplicación de la Convención de Viena y el Convenio de París, promulgado en Viena el 21 de septiembre de 1988, es un instrumento vinculante.  Establece un vínculo entre la Convención de Viena y la Convención de París, combinándolos en un régimen de responsabilidad ampliado.  Las Partes del Protocolo Común son tratadas como si fueran Partes de ambos instrumentos, y se establece un sistema de elección de normas jurídicas para determinar cuál de los dos instrumentos debe aplicarse en exclusión del otro en relación con el mismo incidente nuclear.

Convención sobre indemnización suplementaria

92.
La Convención sobre indemnización suplementaria por daños nucleares, promulgada en Viena el 12 de septiembre de 1997, es un instrumento vinculante pero que aún no está en vigor.  La Convención es un instrumento autónomo al que pueden adherir todos los Estados, independientemente de su participación en la Convención de Viena o el Convenio de París.  Sus objetivos consisten en crear un régimen mundial de tratamiento de la responsabilidad jurídica por daños nucleares y establecer un fondo internacional que garantice la indemnización por daños nucleares que se agregue al disponible conforme al derecho nacional.

93.
En general, la Convención sobre indemnización suplementaria prescribe las mismas normas de responsabilidad que la Convención de Viena y el Convenio de París.  En unos pocos casos, el Convenio de Indemnización refuerza ese régimen.  Específicamente, en caso de accidente marítimo ocurrido en la zona económica exclusiva (ZEE) de un Estado Parte, la Convención reconoce este concepto, relativamente reciente, y dispone que la competencia corresponde exclusivamente a los tribunales del Estado costero en cuya ZEE se haya producido el accidente.  Además, incluye una definición ampliada de daños nucleares, que identifica expresamente los daños ambientales y las medidas preventivas.

94.
Para adherir a la Convención de Indemnización, los Estados no Partes de la Convención de Viena o del Convenio de París deben mantener en vigor leyes compatibles con las disposiciones contenidas en el Anexo de la Convención.  El Artículo 3 del Anexo contiene disposiciones referentes a responsabilidad durante el transporte, que son casi idénticas a las de la Convención de Viena y del Convenio de París, salvo en cuanto al tratamiento de accidentes ocurridos en la ZEE de un Estado Parte.

Protocolo de enmienda a la Convención de Viena

95.
El Protocolo de enmienda a la Convención de Viena sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgado en Viena el 12 de septiembre de 1997, es también un instrumento vinculante, que aún no ha entrado en vigor.  Prevé, inter alia, (i) la cobertura de daños nucleares sufridos por un Estado no Contratante; se admite una excepción si ese Estado tiene una instalación nuclear y no concede beneficios recíprocos; (ii) una definición perfeccionada de daño nuclear, que abarca los costos de restablecimiento del medio ambiente alterado; (iii) los costos de las medidas preventivas; (iv) un límite de responsabilidad sustancialmente más alto (por los menos 300 millones de DEG, que pueden dividirse entre el operador responsable y el Estado de instalación); (v) una ampliación –a 30 años-- del plazo de presentación de reclamaciones por pérdida de vidas y lesiones personales.  Al mismo tiempo se preservan los principios fundamentales de responsabilidad nuclear establecidos en la Convención de Viena, por ejemplo la responsabilidad objetiva y la canalización de responsabilidad al operador.

96.
El Protocolo contiene también una disposición que establece, como modificación de la norma existente en la Convención de Viena, que en caso de incidentes ocurridos dentro de la ZEE de un Estado Parte o en un área que no rebase sus límites, son competentes los tribunales del Estado para entender en acciones referentes a daños nucleares.

97.
Las disposiciones de la Convención de Viena de 1963 que se refieren al transporte (Artículo II) no sufren cambios.

La Convención de Bruselas sobre explotadores de buques nucleares

98.
La Convención sobre la responsabilidad de los explotadores de buques nucleares, promulgada en Bruselas el 25 de mayo de 1962, es un instrumento vinculante que aún no ha entrado en vigor.  Esta Convención contiene reglas uniformes referentes a la responsabilidad de los explotadores de buques nucleares.

99.
Esta Convención no se refiere específicamente al transporte de materiales radiactivos envasados.  No obstante, prevé la responsabilidad absoluta del explotador de un buque nuclear por cualquier daño nuclear, si se prueba que ese daño ha sido causado por un incidente nuclear que involucre combustibles nucleares, productos radiactivos o desechos producidos en esos buques.

El Convenio de Bruselas relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de materiales nucleares

100.
El Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de materiales nucleares, promulgado en Bruselas el 17 de diciembre de 1971, es un instrumento vinculante.  Este instrumento está destinado a exonerar a las personas responsables de daños nucleares en virtud de un convenio internacional o de normas de derecho nacional vigentes aplicables al transporte marítimo en los casos en que el operador de la instalación nuclear sea responsable de dichos daños en virtud del Convenio de París, la Convención de Viena o una norma de derecho nacional, siempre que dicha norma sea tan favorable en todos sus aspectos, para quienes hayan sufrido los daños, como el Convenio de París o la Convención de Viena.

101.
En consecuencia, en los casos en que la responsabilidad se reorienta, conforme a este Convenio, hacia un operador responsable en el marco de la Convención de Viena o del Convenio de París, entran en juego sus disposiciones respectivas referentes a la responsabilidad durante el transporte (Artículo II de la Convención de Viena y Artículo 4 del Convenio de París).

El Convenio sobre la responsabilidad civil por daños resultantes de actividades peligrosas para el medio ambiente 

102.
El Convenio sobre la responsabilidad civil por daños resultantes de actividades peligrosas para el medio ambiente, promulgado en Lugano el 21 de junio de 1993, es un instrumento vinculante que aún no está en vigor.  Este Convenio está destinado a garantizar una adecuada indemnización por daños resultantes de actividades peligrosas para el medio ambiente, y también prevé mecanismos de prevención y restablecimiento.

103.
Son actividades peligrosas, entre otras, la producción, el manejo, el almacenamiento, el uso o descarga de una o más sustancias peligrosas, o cualquier operación de carácter similar referente a esas sustancias, incluidos materiales radiactivos.

Instrumentos específicos a la región de América Latina y el Caribe

Movimiento transfronterizo de desechos peligrosos en la Región de América Central 

104.
Existe un Acuerdo Regional sobre Movimiento Transfronterizo de Desechos Peligrosos en la Región de América Central, promulgado en Panamá el 11 de diciembre de 1992, que es un instrumento vinculante, pero que no está en vigor.  Este Acuerdo se aplica al movimiento transfronterizo de desechos peligrosos en la región de América Central.  Están excluidos de su alcance los desechos que debido a su radiactividad están sujetos a otros acuerdos internacionales.  El Artículo 3 del Acuerdo contiene, inter alia, prohibiciones referentes a la importación y al tránsito de desechos peligrosos a, o a través de, países de América Central, provenientes de países que no son Partes de este Acuerdo; la prohibición de la eliminación de desechos peligrosos en el mar y en aguas internas del Estado, la necesidad de adoptar y aplicar medidas preventivas relativas a la contaminación, y la prohibición de exportar esos materiales.

Protección y desarrollo del medio marino de la Región del Gran Caribe
105.
También existe un Convenio para la protección y el desarrollo del medio marino de la región del Gran Caribe, que además tiene un Protocolo conexo, promulgado en Cartagena de Indias el 30 de marzo de 1986.  Este Convenio, que es un instrumento vinculante, tiene como fin reducir y controlar la contaminación en la región del Gran Caribe, y garantizar la gestión ambientalmente racional de los recursos en esta región.  Este texto no se aplica directamente al transporte de materiales radiactivos.  El Convenio se refiere a la contaminación proveniente de barcos, causada por vertimientos, procedente de fuentes terrestres, resultante de actividades relativas a los fondos marinos, y de contaminación transmitida por la atmósfera.  El Artículo 10 establece y prevé la posibilidad de crear zonas especialmente protegidas en la región sujeta al Protocolo sobre fauna, flora y zonas especialmente protegidas del Convenio para la protección y el desarrollo del medio marino de la región del Gran Caribe, adoptado en Kingston el 18 de enero de 1990.  El Convenio no define el término “contaminación”.

Declaraciones de interés correspondientes a las zonas de América Latina y el Caribe
106.
Existe una Declaración Conjunta sobre Transporte de Desechos Radiactivos, del Organismo para la Proscripción de las Armas Nucleares en la América Latina y el Caribe, promulgada en la Ciudad de México el 5 de febrero de 1998.  Esta Declaración, que no es de carácter vinculante, reitera la profunda preocupación de los Estados Partes del Tratado para la proscripción de las armas nucleares en América Latina y el Caribe (Tratado de Tlatelolco), en cuanto a los riesgos que representa un alto nivel de desechos nucleares para la salud y la vida de las personas, así como para la preservación del entorno marino y terrestre de la región.

107.
Este texto hace también un llamamiento a la comunidad internacional para que refuerce, a través de las organizaciones internacionales, una estricta regulación del transporte de materiales radiactivos, de modo de incluir obligaciones jurídicas tendientes a establecer medidas de seguridad, garantías, disposiciones sobre prevención de la contaminación, planes de contingencias en caso de desastres y oportuno intercambio de información entre los países afectados.

PROTECCIÓN EN EL TRANSPORTE DE CNI Y DAA POR MAR

Protección en el transporte - Principios del Reglamento de Transporte del OIEA 

Enfoque

108.
El Reglamento de Transporte del OIEA establece requisitos de seguridad para la gama extremadamente amplia de riesgos que presentan los materiales transportados.  Los siguientes son algunos de los principios básicos en que se basa el Reglamento de Transporte del OEIA:

109.
Los requisitos de embalaje, comunicación de peligros, actos de aprobación de diseños y garantías de calidad son conmensurables con los peligros que plantea al contenido.  Hay una variedad extremadamente amplia de peligros representados por los tipos de materiales que es necesario transportar, por lo cual los reglamentos se refieren a cada uno de ellos con el rigor que se cree apropiado para los peligros.

110.
En general, el cumplimiento de los requisitos clave en materia de seguridad recae principalmente sobre el remitente, en tanto que al transportista se le imponen requisitos operacionales simples, cuando es necesario.  No obstante, en el caso del plutonio, los DAA y CNI transportados por mar, se imponen requisitos adicionales al transportista a través del Código CNI de la OMI [6].  Como los consignatarios de materiales radiactivos deben poseer licencias y debe regularse la posesión y el uso de los materiales por parte de los mismos, los consignatarios están ampliamente familiarizados con las propiedades de los materiales y son los que mejor pueden garantizar el estricto cumplimiento de los requisitos de transporte.

111.
Se prevé la seguridad imponiendo estrictos requisitos de embalaje, para garantizar apropiados niveles de protección, conmensurables con los peligros del contenido de los bultos.  Se usa un enfoque graduado, estableciéndose requisitos más severos para contenidos que representan un mayor peligro, de modo de garantizar:

a. Contención – retención del contenido radiactivo dentro del embalaje, para que no se produzca una liberación importante que pueda representar un peligro radiológico y contamine al medio ambiente.

b. Blindaje – retención de suficiente blindaje contra radiación, para que el contenido del bulto no plantee altos niveles de radiación que puedan ser perjudiciales.

c. Seguridad de la criticidad
/ – garantizar que los materiales se mantengan dentro de márgenes apropiados de seguridad de la criticidad.

d. Manejo del calor – hacer que el contenido del bulto que genera calor no se vea afectado por el recalentamiento ni dañe a otros bienes

112.
Varias categorías de bultos comprenden crecientes niveles de desempeño a fin de brindar una protección adecuada para los potenciales peligros que presenta el contenido del bulto:

a. Bultos exceptuados – en general el embalaje comercial ordinario es adecuado, ya que este tipo de bultos se limitan a pequeñas cantidades de material radiactivo.

b. Bultos industriales – deben cumplirse ciertos requisitos de desempeño, pero los bultos comerciales normales generalmente bastan, ya que el contenido se limita a materiales de concentración de baja actividad y objetos contaminados.

c. Bultos de Tipo A – deben cumplir requisitos de desempeño que representen “condiciones de transporte normales”, incluidas pruebas de simulación de pequeños inconvenientes (por ejemplo precipitaciones pluviales, caídas desde un muelle de carga, apilamiento, etc.), y esos bultos se limitan a moderadas cantidades de material radiactivo.

d. Bultos de Tipo B – deben cumplir estrictos requisitos de desempeño que representen condiciones de accidentes graves, ya que pueden contener material radiactivo hasta el límite especificado en la certificación de su diseño, emitida por la autoridad competente en materia reglamentaria del país de origen del diseño del bulto (y, en algunos casos, de las autoridades competentes de los países en los que, o a través de los cuales, el bulto deba ser transportado).

e. Bultos de Tipo C – deben cumplir estrictos requisitos de desempeño de bultos que corresponden a accidentes aéreos graves (por ejemplo, mayor impacto de la velocidad, cortes o roturas, fuego de mayor duración, etc.), y pueden contener material radiactivo hasta el límite especificado en la certificación de su diseño emitida por la autoridad competente en materia reglamentaria que sea apropiada.

113.
Se requieren actos de aprobación por parte de las autoridades competentes para determinados diseños de bultos, tipos de materiales y otras condiciones especiales.  En algunos casos se requieren actos de aprobación multilaterales (todos los países a través de los cuales o hacia dentro de los cuales deba transitar el embarque.  En otros casos sólo se requieren actos de aprobación unilaterales (exclusivamente del país de origen).  Por ejemplo, tratándose de bultos de Tipo B, cuando se cumplen todos los requisitos de diseño y desempeño en general se requieren actos de aprobación unilaterales [Tipo B(U)] y, cuando existen variantes con respecto a los requisitos de diseño, se requieren actos de aprobación multilaterales [Tipo B(M)].

114.
Como el transporte por mar a través del Caribe de CNI y DAA se realiza en bultos de Tipo B, éstos están destinados al conjunto de requisitos más severos arriba mencionados y están sujetos a examen y certificación por parte de las autoridades competentes involucradas.

Requisitos para los Bultos de Tipo B

115.
Los requisitos de desempeño de estos bultos han sido diseñados de modo de reproducir las condiciones de accidentes y daños a un bulto que puedan ser provocados por un accidente.  Esos requisitos de ensayos se originaron en un estudio de condiciones de accidentes graves con suficiente probabilidad de acaecimiento y contra los cuales deban establecerse medios de protección [9].  Los requisitos de los ensayos, adoptados en el Reglamento de Transporte del OEIA, fueron especificados como normas de ingeniería que reproducirían los daños que cabría esperar que resultaran de un accidente grave del mundo real.  Se tuvieron en cuenta factores tales como la secuencia de los ensayos, para cubrir situaciones tales como grave impacto seguido por un incendio.  Se seleccionaron niveles de desempeño que brinden niveles de seguridad altos y confiables.

116.
Los requisitos originales de desempeño de ensayos de Tipo B [10] comprendieron los siguientes ensayos (además de los ensayos de Tipo A), en el orden especificado:

1. Ensayo mecánico, consistente en dos caídas sobre un objetivo rígido, de modo de crear máximos daños con respecto a exposición en el subsiguiente ensayo térmico:

a. Una caída de 9 m en la orientación más dañosa

b. Una caída de 1 m sobre un material de prueba de 15 cm de diámetro.

2. Ensayo térmico, consistente en exposición del bulto a un aporte de calor no menor del que resultaría de la exposición de la totalidad del bulto a 800°C durante 30 minutos (se especificaron varios parámetros para tener la certeza de que el aporte de calor al bulto fuera el máximo posible)

3. Ensayo de inmersión de 0,9 m durante 24 horas (en algunos casos durante menos tiempo).

117.
Desde la introducción de los requisitos de desempeño originales Tipo B, se han realizado estudios adicionales de condiciones de accidentes y evaluaciones de riesgos.  Sus resultados han sido tenidos en cuenta en el proceso de mantenimiento actualizado de los requisitos.  En los años transcurridos se han agregado los ensayos siguientes:

1. Ensayo dinámico de aplastamiento, para determinados diseños de bultos, consistentes en arrojar sobre el bulto una chapa de acero de 500 kg y de un metro cuadrado, en la orientación más dañosa, desde una altura de 9 m.

2. Ensayo de inmersión en agua, bajo un cuerpo de agua de no menos de 15 m durante no menos de 8 horas.

3. Ensayo reforzado de inmersión en agua para bultos que contengan más de 105 A2 (es decir bultos con contenido de alta actividad), en un cuerpo de agua de no menos de 200 m por un período no menor de una hora.

118.
La prescripción del último de los ensayos nombrados fue especificada originalmente en reuniones técnicas de expertos convocadas por el OIEA a fines de la década de los setenta y principios de los ochenta para abordar preocupaciones referentes a CNI, pero más tarde fue modificada (en la edición de 1996 del Reglamento [1] para cubrir grandes cantidades de todos los materiales radiactivos.  Los expertos que trabajaron en la elaboración de los requisitos señalaron que su finalidad es ayudar a la recuperación de los bultos de combustibles irradiados sumergidos en aguas costeras como resultado de un accidente.  Los criterios de aceptación contenidos en el Reglamento [1] correspondientes a este ensayo consisten en que no debe producirse la rotura del sistema de contención del embalaje (cofre).  Los diseñadores de los cofres indicaron que sus sistemas en general tienen una mucho mayor resistencia a la rotura que la especificada en el Reglamento.

119.
También se ha reconocido que a medida que cambian las condiciones del transporte, puede ser necesario modificar también los requisitos de desempeño del bulto.  En tanto que para determinar los requisitos de los ensayos de Tipo B se tuvieron en cuenta los accidentes aéreos, las características de las modernas operaciones de aeronaves condujeron a la comunidad internacional a concluir que el nivel de seguridad que se estaba proporcionando no bastaba para contenidos de consecuencias potencialmente graves.  El resultado fue el establecimiento de una categoría adicional de embalaje, el bulto Tipo C, un ensayo de perforación/desgarramiento y ensayos términos de más larga duración.

Examen del diseño de los bultos y proceso de certificación

120.
Como se señaló, los bultos usados para el transporte de CNI y DAA son bultos de Tipo B y --además-- los bultos usados para CNI deben atender preocupaciones referentes a la criticidad.  En consecuencia, los diseños de los cofres de CNI están sujetos a aprobación por parte de la autoridad competente del país de origen del diseño de cada uno de los países a través de los cuales o dentro de los cuales se transporte el cofre (en el Reglamento, esto se conoce como “aprobación multilateral”).  Los diseños de los cofres de DAA están sujetos a la aprobación de la autoridad competente del país de origen del diseño.  No obstante, algunos Estados (como Japón y los Estados Unidos de América) requieren además la aprobación, por parte de la autoridad competente, del diseño de los bultos de Tipo B no fisibles utilizados para transportar materiales radioactivos hacia dentro de, hacia afuera, dentro de, o a través de sus países.

Bulto típico de transporte de materiales de la parte final del ciclo de combustible nuclear 

121.
La Figura 6 muestra un típico contenedor usado para DAA.  Algunos de esos contenedores se cargan en un frasco para el transporte.  La Figura 7 ofrece una visión esquemática de un típico Bulto B certificado usado para el transporte de DAA.
122.
COGEMA
/ indica que “el envase que aparece en la Figura 6 es un cilindro de acero inoxidable de 1,340 m de altura y 0,430 m de diámetro, que contiene 150 litros (400 kg) de vidrio sólido, con un porcentaje de 14% de productos de fisión correspondientes al reprocesamiento de alrededor de 1,3 t de combustible usado, en promedio.  La salida térmica de cada contenedor que ha de devolverse es similar a la de un radiador doméstico típico.  Las especificaciones del vidrio producido por la planta de reprocesamiento de COGEMA en La Hague han sido aprobados por las autoridades de seguridad francesas y han sido confirmadas por las autoridades gubernamentales de Japón, Alemania, Bélgica, Suiza y los Países Bajos”.

123.
En relación con TN 28 VT, COGEMA indica además, en su sitio en Internet que, “Este casco se denomina TN 28 VT, y puede alojar 20 ó 28 contenedores de menos de 2 kW cada uno.  Su peso y dimensiones son similares a los de los cascos usados para el transporte de combustible gastado (TN 12, TN 17...)”.  Las especificaciones del TN 28 VT aparecen en el Cuadro II.
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Fig. 6.  Fotografía de un típico envase de DAA (fuente:  sitio en Internet de COGEMA)

(fuente, fotografía tomada del sitio en Internet de COGEMA:  www.cogema.com).
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Fig. 7.  Visión esquemática del Cofre TN 28 VT utilizado para el transporte de DAA

(fuente: visión esquemática tomada del sitio en Internet de COGEMA:  www.cogema.com).

	Cuadro II.  Especificaciones del TN 28 VT (www.cogema.com).

	Nombre del bulto
	TN 28 VT

	Peso del casco de transporte vacío
	98 t

	Peso total (con carga)
	112 t 

	Dimensiones
	(ø 2,4 m x 6,6 m)

	Carga máxima
	20 ó 28 contenedores (10 t ó 14 t)

	Salida térmica
	Máx. 41 kW (máx. 1,46 kW por contenedor x 28)
o (máx. 2,00 kW por contenedor x 20)

	Principales materiales del casco de transporte
	

	- Cuerpo
	- Acero carbonado, resina, madera, etc.

	- Tapa
	- Acero inoxidable, resina, etc.

	- Cesta
	- Aleación de aluminio

	- Cobertura antichoques superior
	- Acero inoxidable, resina, madera, etc.


Protección en el transporte - Principios del Código IMDG de la OMI

124.
Los requisitos impuestos al diseño de los bultos, la manufactura, la operación y mantenimiento para el transporte de materiales radiactivos por mar son los preceptuados en el Código IMDG de la OMI [2].  Esos requisitos se derivan de las recomendaciones del Reglamento de Transporte del OEIA [1] y se basan en los mismos.

Protección en el transporte - Principios de Código CNI de la OMI

125.
Una filosofía básica de la “cultura de protección” del sector de la energía nuclear es un concepto de “defensa (o seguridad) en profundidad”, en que se prevén múltiples barreras y mecanismos de protección del material que se transporta
/.  En el transporte de materiales radiactivos provenientes del ciclo de combustibles nucleares se adopta un enfoque similar.  La seguridad básica es proporcionada por el bulto, en que las características del material que se transporta (el contenido del bulto) y el diseño del embalaje para el material se coordinan estrechamente de modo de satisfacer los requisitos del Reglamento de Transporte [1], conforme a lo que dispone además el Código IMDG de la OMI [2].  El alto nivel de seguridad resultante que brinda el bulto es complementado por exámenes de diseño y actos de aprobación que requieren esos bultos antes del uso, y por los controles operacionales impuestos por el Reglamento durante el uso.  A los efectos del transporte marítimo se establece una barrera de seguridad adicional (por ejemplo una capa en la defensa en profundidad) a través de lo dispuesto en el Código CNI de la OMI [6].  Este código establece requisitos de diseño y operación del buque que lleva material CNI, e impone el requisito del examen y la aprobación por parte de la autoridad competente en el Estado de la bandera del buque.

126.
En el Cuadro III se resume el contenido del Código CNI

	Cuadro III.  Contenido del Código CNI de la OMI

	· Generalidades
· Definiciones, Ámbito de Aplicación y Certificación

· Estabilidad con averías

· Medidas de seguridad contra incendios

· Regulación de la temperatura de los espacios de carga

· Consideraciones estructurales

· Medios de sujeción de la carga

· Suministro de energía eléctrica

· Equipo de protección radiológica
· Gestión y formación

· Plan de emergencia de a bordo

· Notificación en caso de suceso relacionado con carga de CNI

· Certificado internacional de aptitud para el transporte de carga de CNI


Barco típico usado para el transporte de material regido por el Código CNI

127.
La Figura 8 muestra una visión esquemática de uno de los buque de PNTL para transporte por mar de los materiales regidos por el Código CNI.  

128.
Se informa que
 la actual flota de PNTL está formada por cuatro navíos, el Pacific Swan (1979), el Pacific Teal (1982), el Pacific Sandpiper (1985) y el Pacific Pintail (1987).  Todos ellos están registrados en el Reino Unido y han sido certificados por el Servicio Marítimo y de Guardacostas del Reino Unido como buques Clase CNI 3.

129.
BNFL informa además15**:

“En los años setenta BNFL creó un diseño especial para barcos construidos con fines especiales para el transporte nuclear que suscitaría especial seguridad y confiabilidad en las operaciones de transporte y reforzaría la protección para el barco y las tripulaciones.  Este proceso se realizó “tras amplias consultas con Lloyds de Londres, The Salvage Association y las principales compañías de salvataje, y siguiendo normas japonesas elaboradas al mismo tiempo, se construyó la flota de PNTL de hoy”.
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Fig. 8.  Visión esquemática de un típico buque de Clase CNI 3 de PNTL

(fuente, visión esquemática tomada del sitio en Internet de BNFL:  www.bnfl.com ).


Desde entonces se ha agregado equipo adicional conforme a nuevos avances tecnológicos y experiencias operacionales, a fin de mantener las normas de seguridad operacional.  Tras el retiro del Pacific Crane, en octubre de 2002, la flota actual de PNTL está formada por cuatro barcos:  Pacific Swan (1979), Pacific Teal (1982), Pacific Sandpiper (1985) y Pacific Pintail (1987).  Todos ellos están registrados en el Reino Unido.  La flota de PNTL tiene antecedentes de seguridad que no van en zaga a los de ninguna otra, habiendo cubierto más de 4,5 millones de millas sin un sólo incidente que diera lugar a la liberación de radioactividad.  Con casi 25 años de experiencia, PNTL ha transportado más de 4.000 cascos en más de 140 embarques.


El diseño básico de los barcos de PNTL consiste en una configuración de doble casco que rodea los espacios de carga con estructuras resistentes al impacto entre los cascos y con duplicación y separación de todos los sistemas esenciales, de modo de ofrecer alta confiabilidad y capacidad de supervivencia frente a accidentes.  Por ejemplo, si falla cualquier sistema importante durante un viaje, por desperfectos mecánicos o por accidente, hay un sistema de respaldo alternativo listo para ser puesto en funcionamiento.


Los barcos de PNTL llevan una tripulación dos a tres veces mayor, aproximadamente, que la que opera en los buques tanque de productos químicos de tamaño similar.  Todos los oficiales de navegación e ingeniería tienen certificados de competencia para un rango superior de aquel en que prestan servicios.  Por ejemplo, el Primer Oficial debe tener Certificado de Patrón.  Se insta a todo el personal a mejorar sus aptitudes y calificaciones y tomar cursos de capacitación pertinentes.


Todos los miembros de la tripulación del barco llevan dosímetros de película para controlar las dosis de radiación individuales en todos los casos en que a bordo del barco hay cascos de materiales radiactivos.  La dosis máxima recomendada para trabajadores de radiación clasificados es de 20 mSv/yr, y la dosis media para la tripulación de los barcos de PNTL en los últimos diez años es de 0,08 mSv/yr [en comparación con 2,0 mSv/año correspondiente a tripulaciones aéreas, 3,5 mSv/año para mineros (en general) y 0,6 mSv/año para mineros del carbón] (Fuente:  “Ionising Radiation Exposure of UK Population 1999 Review”, J.S. Hughes, Junta Nacional de Protección Radiológica, NRPB-R311).


Los barcos de PNTL presentan una serie de atributos avanzados de seguridad, siendo los siguientes los más importantes:


• Doble casco que rodea los espacios de cargas, para soportar daños y permanecer a flote.


Están destinados a soportar un grave choque con una navío mucho más grande, sin penetración del casco interno.  La estructura de doble casco abarca más de dos quintos del ancho del navío, lo que hace de éste “un barco dentro de otro”, y el espacio comprendido entre los cascos es reforzado todo a lo largo de la zona de contención con planchas de acero horizontales de 20 mm de espesor.  El casco interno que abarca el espacio de carga está formado por mamparas longitudinales y transversales que no admiten la penetración de agua.


• Flotabilidad reforzada


El navío está subdividido en numerosos compartimientos estancos, como resultado de lo cual algunas de las bodegas y espacios para maquinarias pueden inundarse por completo sin que el barco deje de permanecer a flote en actitud estable.  La subdivisión del casco se preserva mediante el uso de puertas herméticas.


• Duplicación de sistemas de navegación, comunicaciones, electricidad y enfriamiento


Han sido diseñados de modo que en caso de daño o falla mecánica de cualquier parte del barco todos los sistemas esenciales estén en condiciones de seguir funcionando.  Esto comprende la duplicación del recorrido de los cables de suministro de energía eléctrica correspondientes a todos esos sistemas a ambos lados del barco, para impedir que los daños que se produzcan en un sector corten el suministro, y considerable redundancia del suministro de electricidad.  Además de los alternadores principales situados en la parte posterior, hay dos alternadores adicionales situados en la parte delantera, que están en condiciones de suministrar toda la energía principal del barco.  También hay un alternador de emergencia que arranca automáticamente en caso de falla de la fuente de energía principal, que permite abastecer todas las funciones esenciales, como equipo de navegación, luces, equipo de orientación, sistemas de lucha contra incendios, etc.


• Navegación y orientación satelital


El barco está dotado de diversos sistemas de navegación, incluida navegación satelital.  El barco transmite cada dos horas, sin intervención de la tripulación, informes automáticos de rumbo y velocidad.  Los mismos son controlados por el Centro de Informes de Embarcaciones, en Barrow, en el Reino Unido.  Si el barco por alguna razón se sumerge, podría ser localizado utilizando equipo de localización por sonar que está en condiciones de localizar a un barco hundido a profundidades de más de 6.000 m.


• Sistemas adicionales de detección de incendios y lucha contra incendios


Además de los requisitos legales, los barcos están dotados de amplios sistemas de detección de incendios y lucha contra incendios, incluida la capacidad de inundar las bodegas y los espacios para maquinaria con gases para apagar incendios y las bodegas de carga con agua.  El sistema de detección de incendios del barco abarca todos los espacios del mismo, y también están duplicadas las bombas que abastecen a los sistemas de lucha contra incendios y los aspersores, ubicados en la sala de máquinas principal y en el espacio de maquinaria delantero.  El barco permanecería a flote, estable y en condiciones de operar aunque se inundaran al mismo tiempo todos las bodegas de carga.


• Hélices y motores gemelos


Normalmente los barcos convencionales de estas dimensiones son de motor único y configuraciones de timón único, pero por razones de confiabilidad todos los barcos tienen hélices y motores gemelos que operan en forma enteramente independiente.  En la práctica es posible parar un motor y desconectarlo en tanto que el barco sigue avanzando a una velocidad de alrededor de 10 nudos con el otro motor.


• Impulsor de popa


Todos los barcos están dotados de impulsores de popa, lo que brinda mayor maniobrabilidad a velocidades más reducidas.


• Sistemas fijos de control de radiaciones


Todos los barcos, además de seguir una rutina diaria de control manual de radiaciones, están dotados de monitores fijos de radiación, vinculados con un punto de control situado fuera de las bodegas, y con un sistema de alarma ubicado sobre el puente.
SEGURIDAD DEL TRANSPORTE DE CNI Y DAA POR MAR

130.
Tras los hechos del 11 de septiembre de 2001, la Junta de Gobernadores y la Conferencia General del OIEA adoptaron medidas tendientes a poner en marcha actividades centradas en una mayor seguridad referentes a muchos aspectos del uso de materiales radiactivos.  En consecuencia, a través de contribuciones extrapresupuestarias de algunos de los Estados miembros del OEIA, se emprendieron programas tendientes a establecer recomendaciones de seguridad más severas para el uso y transporte de materiales radiactivos.  Además vale la pena señalar que las otras entidades de las Naciones Unidas --como ECOSOC, el CETDG, la OACI y la OMI-- vinculadas con la elaboración de requisitos de seguridad de mercancías peligrosas se han preocupado de considerar la manera de reforzar la seguridad de algunos de esos materiales.  Por ejemplo, en la reunión de diciembre de 2002 del Subcomité de Expertos en Transporte de Mercaderías Peligrosas del CETDG se consideró una propuesta de nuevos requisitos de seguridad para todas las mercancías peligrosas (se proporciona, como Anexo 2, una copia del texto de la propuesta considerada, identificada como ST/SG/AC.10/C.3/2002/65, septiembre de 2002).

131.
En la actualidad, como se señaló en la introducción, sólo existen recomendaciones de seguridad de materiales radiactivos a nivel internacional en relación con materiales nucleares [es decir sólo para los que contienen plutonio (o sea todos los de ese género salvo aquellos cuya concentración isotópica pasa de 80% de plutonio-238), uranio-233, uranio-235 y combustible nuclear irradiado].  Los mismos se establecen en la circular INFCIRC225 [3], y 78 Estados son partes de la Convención sobre protección física de los materiales nucleares
/.  Por razones de comodidad se presentan, como Anexo 3, extractos del texto referente al transporte de materiales nucleares, tomados de INFCICR225.

132.
Los actuales programas de seguridad del transporte del OEIA se centran en la definición de qué materiales radiactivos debieron haber reforzado las medidas de seguridad y en qué debieron haber consistido esas medidas.  Se avanzó hasta una etapa en que se ha elaborado una propuesta preliminar por parte de expertos, en que se considera un enfoque graduado para el establecimiento de proyectos de requisitos de seguridad.  En esta propuesta, a mayor peligro del contenido de los bultos tendría que corresponder la imposición de requisitos de seguridad más severos, en tanto que para materiales menos peligrosos bastarían las condiciones de seguridad que hoy día proporcionan normalmente los consignatarios y transportistas.  Esta propuesta, que será objeto de consideración adicional por parte del principal órgano de expertos de seguridad en el transporte (el Comité de Normas de Seguridad del Transporte) a fines de febrero de 2003, servirá entonces de base para la determinación de mayores detalles por parte de expertos en lo que resta de 2003.  El objetivo consiste en la preparación y publicación de un conjunto de recomendaciones sobre requisitos de seguridad en el transporte de materiales radiactivos a más tardar al final de 2003 o muy al comienzo de 2004.
133.
Más allá de esa fecha se prevé la realización de un esfuerzo tendiente a capacitar a Estados miembros en relación con esos requisitos de seguridad que se proponen y, conforme a lo solicitado por los Estados y en la medida en que los recursos lo permitan, brindar asistencia para su aplicación y evaluación a nivel de Estados.

Seguridad en el transporte de materiales nucleares
134.
Reconociendo el hecho de que los materiales nucleares representan un muy pequeño subconjunto de los materiales radiactivos, se presenta a continuación una breve reseña de los requisitos de seguridad de los primeros, conforme a lo especificado en la circular INFCIRC225 [3], y se procura determinar cuántos de esos principios pueden llegar a aplicarse a los requisitos de seguridad de otros materiales radiactivos.  En la circular INFCIRC225 se señala que el transporte de material nuclear consiste probablemente en la operación más vulnerable a una tentativa de remoción no autorizada de material nuclear, o de sabotaje.  Es probable que pueda llegarse a la misma conclusión en relación con otros embarques de materiales radiactivos.  En INFCIRC225 se señala que:
· La protección física dispensada debe ser “en profundidad”, 

· Que debe prestarse especial atención a la recuperación del material nuclear faltante, y 

· Que deben prepararse procedimientos de emergencia para contrarrestar eficazmente el peligro básico de diseño del Estado.

135.
Los materiales nucleares se clasifican conforme a un enfoque graduado.  Específicamente, hay tres categorías; a saber:

· Categoría I - material en cantidad suficiente como para que pueda ser útil para producir un artefacto nuclear manejable (máximo nivel de seguridad) 
· Categoría II - material que, en masa total o en cuanto a necesidad de operación adicional, no sea útil, de por sí, para producir un artefacto nuclear (requiere considerable seguridad) 

· Categoría III - material en cantidad o calidad insuficientes, de por sí, para producir un arma nuclear (requiere una seguridad levemente más severa que la del transporte estándar)
136.
La circular INFCIRC225 establece requisitos generales para el transporte de materiales nucleares; a saber:

· Reducir al mínimo el tiempo de transporte.

· Reducir al mínimo el número y la duración de los trasbordos durante el transporte.
· Proteger la carga, conforme a su categoría.
· Evitar el uso de programas de movilización regulares.
· Requerir la determinación previa de confiabilidad de todas las personas que participen.

· Limitar al número mínimo de personas el conocimiento anticipado referente al embarque.

137.
La circular INFCIRC225 estableció requisitos específicos para el transporte de materiales nucleares; los mismos aparecen en el Cuadro IV.

	Cuadro IV. Resumen de requisitos específicos recomendados para la seguridad del transporte de material nuclear

	Categoría del material nuclear
	I
	II
	III

	Notificación anticipada al receptor
	Xa
	xb
	x

	Autorización anticipada
	X
	X
	c

	Modo y selección del recorrido
	X
	X
	

	Suministro de trabas herméticas y sellos
	X
	X
	x

	Búsqueda del vehículo de carga
	X
	X
	x

	Instrucciones escritas y medidas posteriores al embarque
	X
	x
	x

	Comunicación durante el transporte
	X
	x
	

	Guardias durante el transporte
	X
	
	

	Capacidades de fuerza de respuesta de emergencia
	X
	
	

	Transferencia de responsabilidades en caso de embarques internacionales
	X
	X
	

	Requisitos específicos de modalidades (aérea:  sólo carga; carga exclusiva)
	X
	
	

	a. Una “X” mayúscula indica que se recomienda un conjunto completo de requisitos

b. Una “x” minúscula indica que se recomienda un conjunto reducido de requisitos

c. Un recuadro en blanco indica que no se recomiendan requisitos


Elaboración de directrices de seguridad en el transporte de todos los materiales radiactivos

138.
Con respecto a materiales radiactivos distintos de los actualmente considerados en las recomendaciones de la INFCIRC225, las dos reuniones de expertos convocadas a fines de 2002 en Viena se ocuparon de propuestas de seguridad en el transporte, siendo los siguientes los resultados preliminares:
· Para la clasificación de todos los materiales radiactivos se propuso un enfoque graduado, en tres niveles, en que los expertos están trabajando para que sea compatible con:
· Los requisitos recomendados de seguridad de los materiales nucleares de la circular INFCIRC 225 [3].
· La categorización de fuentes de protección y seguridad (en que el borrador de un documento está próximo a la etapa de publicación).
· La categorización de fuentes con fines de respuesta de emergencia (en que el borrador de un documento también está próximo a la etapa de publicación).
· El enfoque graduado de tres etapas está estructurado en torno a un sistema analítico idéntico al utilizado para graduar las cantidades de materiales radiactivos permitidas en distintos tipos de bultos de transporte de materiales radiactivos
/.

· Se admite que --a los efectos de la protección física de materiales nucleares como disuasivo del desvío del material-- el CNI es relativamente “autoprotector”, en tanto que a los efectos de la seguridad contra actos humanos intencionales, como por ejemplo con fines terroristas, el CNI, en su cofre de transporte, no es necesariamente autoprotector.  Por lo tanto, la disminución en un nivel de los requisitos de protección física para CNI en la circular INFCIRC225 puede no ser apropiada con fines de seguridad en el transporte del material, y puede ser necesario que el CNI se considere como un caso especial a los efectos de proponer requisitos de seguridad.

· Por lo demás, el enfoque de tres planos recomendado se basa en la actividad total en una entrega y considera formas de material y exposición potencial resultante.  Finalmente, ya se ha tenido especialmente en cuenta el riesgo químico planteado por el hexafluoruro de uranio, por lo cual se ha recomendado un conjunto de niveles para la aplicación de requisitos de seguridad para este material.
139.
La base de aplicación de un enfoque graduado, elaborado en forma de borrador por los expertos convocados en 2002, se resume en el Cuadro V.  Aún no se han realizado debates adicionales sobre este tema, incluida la elaboración de medidas de seguridad recomendadas que han de adoptarse en cada nivel.

	Cuadro V. Actuales niveles propuestos de actividades (o niveles masivos de hexafluoruro de uranio) propuestos para la aplicación de niveles de seguridad recomendados durante el transporte de materiales radiactivos.

	Material
	Nivel de seguridad 1
	Nivel de seguridad 2
	Seguridad normal del transportista

	Forma especial

(actividad por bulto o transporte)
	> 100 A1
	< 100 A1 pero

> 10 A1
	< 10 A1

	Exceptuado el de forma especial (actividad por bulto o transporte)
	> 3000 A2
	< 3000 A2 pero

> 100 A2
	< 100 A2

	UF6 (masa de UF6 por transporte)
	> 30 t
	< 30 t pero

> 3 t
	< 3 t


140.
En resumen, en el OEIA se está elaborando, como asunto de alta prioridad, un conjunto de requisitos de seguridad.  Los expertos que se ocupan del tema están examinando los peligros radiológicos y subsidiarios que plantearía un acto malicioso.  No obstante, no se están considerando los detalles específicos de los potenciales actos de ese género; la responsabilidad de esos análisis de peligros recae sobre los diferentes Estados, y no sobre el OEIA.  A los efectos de la elaboración de esos proyectos de requisitos de seguridad propuestos, los expertos se esfuerzan en lograr compatibilidad con los requisitos existentes para los materiales nucleares (es decir con la circular INFCIRC 225 [3]) y con otros requisitos que se están elaborando para categorizar fuentes radioactivas y de respuesta de emergencia referentes a materiales radiactivos.  La labor realizada hasta la fecha sigue un enfoque graduado compatible con el Reglamento de Transporte [1] y con la INFCIRC225 [3].  Finalmente, en los próximos meses los expertos se ocuparán de recomendaciones específicas que pueden ser necesarias para las medidas, los requisitos y los protocolos de seguridad.

RESPUESTA A EMERGENCIAS RELACIONADAS CON EL TRANSPORTE
141.
Existen requisitos para responder a emergencias que se plantean como resultado del transporte de materiales radiactivos.  Por ejemplo, el Reglamento de Transporte del OEIA (TS-R-1) establece, en los párrafos 308 y 309:

“308.
En caso de accidentes o incidentes durante el transporte de materiales radiactivos, se observarán las disposiciones de emergencia establecidas por las entidades nacionales y/o internacionales pertinentes, con el fin de proteger a las personas, los bienes y el medio ambiente.  En Ref. [4] se incluyen directrices relativas a estas disposiciones”.

“309.
En los procedimientos de emergencia se tendrá en cuenta la formación de otras sustancias peligrosas que puedan resultar de la reacción entre el contenido de una remesa y el medio ambiente en caso de accidente”.


Así, en el párrafo 308 del TS-R-1, incumbe a los organismos nacionales e internacionales pertinentes establecer disposiciones de emergencia para hacer frente a problemas que planteen accidentes e incidentes referentes al transporte de materiales radiactivos.
142.
Nótese que la Ref. [4] que se menciona en esta cita corresponde al Vol.  No. 87 de la Colección Seguridad, publicado en 1988, que ha sido revocado por el documento “Planificación y preparación de la respuesta a emergencias debidas a accidentes de transporte en los que intervengan materiales radiactivos”, TS-G-1.2, publicado en 2002 [11].  Este documento establece orientación específica y detallada sobre responsabilidades (incluidas las de la autoridad coordinadora nacional designada, de gobiernos en general o de consignatarios y transportistas, y de equipos de protección contra la radiación designados), y sobre la manera de realizar la planificación y preparación para esas emergencias.  Específicamente, y como asunto de posible interés para la OEA y su Comité Interamericano contra el Terrorismo (CICTE) corresponde mencionar la orientación sobre ensayos y ejercicios para emergencias
/.  Por motivos de comodidad, el texto de este documento de orientación se copia como Anexo 4.
143.
Además, en relación con el transporte de los materiales del Código CNI, definido en el Código CNI de la OMI [6], cada barco certificado conforme al Código CNI debe:  (a) disponer de un plan de emergencia de a bordo, y (b) notificar “la pérdida efectiva o probable de carga de CNI por la borda, así como cualquier suceso que entrañe la liberación efectiva o probable de carga de CNI, independientemente de la razón de dicha pérdida o liberación” [6].  Esa notificación debe hacerse en forma compatible con el Convenio SOLAS [12].

144.
Genéricamente, el OEIA ha elaborado “Directrices sobre hechos que deben denunciarse, planificación integrada e intercambio de información en caso de liberación transfronteriza de materiales radioactivos” [13].  Aunque las directrices se aplican principalmente a instalaciones fijas, los principios que contienen podrían aplicarse a incidentes relacionados con transporte.  El documento de orientación indica que “…en acuerdos formales entre Estados, un evento debe considerarse como de denuncia obligatoria si existen posibilidades de que se produzca, o efectivamente se ha producido, la liberación de material radioactivo que pueda trascender o haya trascendido una frontera internacional y pueda ser de importancia a los efectos de la protección radiológica”.

145.
Otros documentos preparados por el OEIA que podrán tener importancia para la preparación y respuesta frente a accidentes o incidentes que involucren el transporte de materiales radioactivos se incluyen en las Ref.  [14, 15 y 16].

EXPERIENCIA, EVALUACIONES Y CUANTIFICACIONES

Experiencia en materia de transporte de CNI y DAA

146.
Se estima que entre 20 y 40 millones de bultos de materiales radiactivos se transportan anualmente en todo el mundo.  Muy pocos de esos embarques han sido o serán embarques de CNI o DAA.  Con carácter ad hoc, la Secretaría del OEIA realizó encuestas de transportistas de esos materiales en 1999 y 2000.  Sobre la base de esa encuesta se ha estimado que entre 73.000 y 98.000 toneladas métricas de metales pesados (lo que representa una medida del contenido del combustible nuclear irradiado y de DAA) han sido transportadas en todo el mundo [17].  Estos embarques han tenido lugar en los últimos 40 años, aproximadamente, abarcando todas las versiones del Reglamento de Transporte del OEIA, por todas las modalidades de transporte (aéreo, carretero, ferroviario y marítimo), y un número de bultos estimado entre 24.000 y 43.000.  Estas cifras son incompletas y se basan en una encuesta informal de expertos nacionales familiarizados con el tema, pero ilustran, de todos modos, la magnitud del transporte que ha tenido lugar en todo el mundo, abarcando a no menos de 14 países.  BNFL informa que a lo largo de más de 40 años, esa sola compañía ha transportado a los materiales de que se trata en condiciones de seguridad a lo largo de más de 16 millones de millas
/, incluidas más de 4,5 millones de millas por mar
/.  La Secretaria del OEIA informa que “…no se conocen accidentes o incidentes referentes al transporte de esos materiales que hayan provocado lesiones o decesos de personas como consecuencia del carácter radiactivo de la carga…”.  Por lo tanto es evidente que el gran número de embarques realizados y la inexistencia de consecuencias importantes provocadas por liberaciones radiológicas provenientes de Bultos de Tipo B ponen de manifiesto la eficacia de los bultos.

Evaluaciones de desempeño de los bultos

147.
Como medida de las eficacia del Reglamento de Transporte del OEIA, la Secretaría y algunos de los Estados miembros del OEIA han estudiado la frecuencia y las características de los accidentes e incidentes.  Esta información permite conocer mejor las condiciones de los accidentes en el contexto del transporte y brinda datos estadísticos útiles para preparar evaluaciones precisas de riesgos.  Si bien la experiencia referente a los accidentes no es una medida completa del futuro desempeño, ayuda a sentar las bases para el análisis de los riesgos vinculados con el transporte.

148.
La Secretaría del OEIA ha recurrido a los Estados miembros para recoger información sobre la experiencia mundial en el transporte de materiales radiactivos.  En 1997 se presentó una compilación de información [18] que proporcionó la información recogida en el período 1984-1993.  Lamentablemente, los datos recibidos de los Estados miembros no fueron suficientemente coherentes como para que pudieran determinarse tendencias estadísticamente válidas sobre frecuencias o conclusiones globales, pero permiten conocer en cierta medida las características de los hechos declarados.  Hubo 13 hechos declarados referentes a bultos de Tipo B en que se dio a conocer información sobre la producción o no de efectos radiológicos.  En 12 de esos casos no se declararon efectos radiológicos, y en un caso se declararon efectos de ese tipo (Cuadro 53 del informe).  El hecho radiológico se refirió a un bulto inadecuadamente armado que contenía fuentes de irradiación selladas herméticamente que dieron lugar a elevados niveles de radiación provenientes del bulto, pero sin liberación del contenido.

149.
La experiencia en Estados Unidos (que se expone separadamente a partir de la información recogida arriba descripta) demuestra, análogamente, que los bultos de Tipo B muestran un nivel de protección que ha impedido la liberación del contenido, inclusive en condiciones de accidentes [19].  En el período 1971-1996 se dio cuenta de 388 accidentes de transporte, 98 referentes a bultos de Tipo B, y que no se produjo la liberación del contenido radiactivo de esos bultos.

150.
Además de esos estudios en que se considera la experiencia referente a la aplicación del Reglamento, desde hace algunos años se considera la cuestión de si los requisitos de desempeño de  los bultos de Tipo B especificados en el Reglamento [1] brindan un nivel de seguridad suficientemente alto, y si un accidente más grave, aún no experimentado, podría determinar una falla importante de un bulto de Tipo B.  Autoridades reguladoras nacionales, institutos de investigación y la Secretaría del OEIA han tratado de abordar este tema.  Se han publicado numerosos estudios técnicos referentes a diversos aspectos de los requisitos de desempeño de los bultos de Tipo B y a los niveles de seguridad resultantes establecidos.  Esos estudios han ilustrado la estrictez de los requisitos y el alto nivel de seguridad resultante.  En algunos de ellos, a los que no se hace referencia aquí, se ha centrado la atención en evaluaciones numéricas de riesgos; otros se han centrado en la realización de ensayos reales de bultos en entornos del mundo real, en muchos casos a niveles superiores a los que se requieren para la certificación del diseño conforme al Reglamento.  Unos pocos de esos programas de ensayos del “mundo real” se describen a continuación; los mismos estaban encaminados, en muchos casos, a dar respuesta a una pregunta como la de “¿Qué ocurre con los bultos de materiales radiactivos en accidentes del mundo real, que pueden producirse a velocidades y en condiciones de fuego mayores que los de las condiciones regulatorias?”
151.
La respuesta técnica a esa pregunta es que los accidentes del mundo real, si bien pueden parecer espectaculares, generalmente determinan menos daños a un bulto que los ensayos reglamentarios.  Éstos requieren la aplicación a los bultos de fuerzas de impacto, térmicas y de inmersión en la forma más dañina posible y en una secuencia especificada.  Esto da lugar a muy graves efectos acumulativos para la estructura del bulto.  En los accidentes del mundo real esto no ha ocurrido y es sumamente improbable.  El aplastamiento del material transportado, la rotación y el desplazamiento del equipo afectado, su deslizamiento, etc., atenúan las fuerzas de impacto.  Las fuerzas térmicas son mitigadas por la ubicación del bulto (especialmente un bulto de CNI o DAA, ya que es muy pesado y tras un impacto cabría esperar que yazga en una superficie horizontal, en que el fuego no lo envuelve totalmente, como en el ensayo reglamentario), la estructura intermedia, que aísla del calor o absorbe calor, la movilidad del fuego a medida que va consumiendo el combustible disponible, la tendencia a que exista un escaso volumen de oxígeno en el centro de los grandes incendios, lo que reduce el aporte térmico, etc.  Pese a estas consideraciones técnicas y reales, siempre se ha planteado la cuestión de si los ensayos reglamentarios reflejan las condiciones del mundo real en casos de accidentes graves.
152.
Para abordar estas preocupaciones, Alemania, Estados Unidos y el Reino Unido (y otros países) han realizado ensayos de escala completa de bultos de combustible irradiado en varias condiciones del mundo real.  Algunos de estos ensayos fueron diseñados de modo de determinar la validez de las predicciones de modelos analíticos y de escala usados para el diseño y la aprobación de los bultos, y todos estaban destinados a brindar pruebas de capacidades de desempeño de los bultos en entornos de accidentes graves.

Estados Unidos

153.
La Agencia de Energía Atómica de Estados Unidos [AEC, organismo predecesor del actual Departamento de Energía (DOE)] patrocinó pruebas de escala completa en los Laboratorios Nacionales Sandia, para efectuar demostraciones de desempeño de bultos de combustibles irradiados en accidentes a alta velocidad e incendios de larga duración
/.  Las siguientes fueron algunas de las pruebas realizadas:

(a) Se hizo chocar un bulto de combustible irradiado de 74 t, en su vagón, contra una barrera de hormigón con apoyo de tierra de 690 t, a 81 mph.

(b) El bulto de combustible irradiado transportado por ferrocarril fue luego expuesto a un ensayo de incendio de 90 minutos de duración.

(c) Un bulto de combustible irradiado de 22 t transportado por carretera, en su tractor-remolque de carretera fue incrustado en la misma barrera a 60 mph, y como su integridad no se había visto afectada, se lo hizo chocar una segunda vez (utilizando un camión separado indemne), a 81 mph.

(d) Un bulto de combustible irradiado de 25 t de transporte por carretera fue atravesado en un paso a nivel ferroviario, y se lo hizo objeto de un impacto lateral en un amplio espacio por una locomotora, a 81 mph.

La máxima velocidad a la que se permite viajar a cualquier tren de carga en los EE.UU. es de 80 mph, en tanto que en la práctica el transporte de combustibles irradiados se realiza a velocidades mucho menores.
154.
Las Figuras 9 y 10 ilustran los resultados de algunos de esos ensayos.

155.
En todos los casos, durante esas pruebas realizadas en los Estados Unidos, los bultos mantuvieron su integridad de contención y el bulto de combustible irradiado transportado por ferrocarril mantuvo su integridad de aislamiento casi hasta el final del ensayo de incendio, en que se produjo cierta fusión y liberación del blindaje de plomo
/.  Si esta fusión y liberación se hubiera producido en un embarque real, habría provocado el aumento del nivel de radiación en el lugar de la pérdida del blindaje, pero no habría dado lugar a la liberación de ningún material radiactivo.

Alemania

156.
El Bundesanstalt für Materialforschung und –Prüfung (BAM) realizó ensayos en que  se evaluó un bulto de combustible irradiado contra la explosión de un vagón que contenía gas de petróleo licuado [20].  En el extracto del estudio publicado se establece:  "El 27 de abril de 1999 se realizó un ensayo de incendio con un vagón tanque de 45 m3 lleno con 10 m3 de propano líquido a presión.  Se colocó al lado del tanque de propano un casco de transporte CASTOR THTR/AVR [designación de un modelo de bulto de combustible irradiado comercial] para que sufriera el máximo daño posible en caso de eventual explosión.  Alrededor de 17 minutos después de la ignición se rompió el tanque de propano.  Esto determinó una BLEVE [siglas en inglés de explosión de valor en expansión de líquido hirviente], con una bola de fuego en expansión, irradiación de calor, sobrepresión de la explosión y proyección de fragmentos de tanque hacia el casco.  Esto determinó graves impactos mecánicos y términos sobre el casco CASTOR, que se desplazó a 7 m[etros] de su posición original.  Esto dio lugar a la rotación del casco, y el extremo de la tapa se desplazó 10 m[etros], tras lo cual se estrelló en el piso.  Investigaciones posteriores al ensayo referentes al casco CASTOR demostraron que no hubo disminución alguna de hermeticidad o contención e integridad del blindaje”.
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Fig. 9.  Fotografía del cofre y restos del embarque tras impactar en una pared de hormigón maciza a 81 mph.

157.
El cofre fue objeto de exposición al fuego durante 17 minutos, lo que fue seguido por el efecto BLEVE, que incluyó exposición a la bola de fuego de BLEVE, radiación de calor, sobrepresión e impacto de grandes fragmentos del contenedor del tanque de gas líquido.

158.

Las Figuras 11 y 12 ilustran algunos de los resultados de esos ensayos.

Reino Unido

159.
Una demostración realizada en 1984 en el Reino Unido consistió en estrellar una locomotora de 140 t que arrastraba dos vagones de pasajeros contra un cofre de combustible irradiado ubicado sobre un vagón ferroviario volcado, para que la locomotora impactara directamente sobre el bulto en su posición más vulnerable (la cara del sello ubicado en la tapa).  El tren, movilizado por control remoto, que viajaba a 100 mph, se estrelló contra el bulto, demoliendo la locomotora y arrojando el bulto a cierta distancia del lugar del impacto.  El bulto fue sometido a presión antes del ensayo, y los ensayos de presión posteriores al mismo demostraron que había mantenido su integridad.  La demostración fue adecuadamente publicada y parece haber despertado la fantasía de algunos aficionados de los asuntos ferroviarios, ya que algunos de los restos de la locomotora, (demolida) se encuentran ahora en el Museo Ferroviario Nacional de York.  La Figura 13 ilustra algunos de los resultados de este ensayo.
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Fig. 10.  Fotografía del cofre y el vagón dañado por el impacto, envueltos en una masa de fuego.
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Fig. 11.  Fotografía de BLEVE referente a un tanque de propano líquido a presión y un cofre CASTOR.
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Fig. 12.  Fotografía del cofre CASTOR después de BLEVE.  El sistema de contención del cofre no fue dañado.
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Figura 13.  Fotografía del cofre tras el impacto de una locomotora que viajaba a 100 mph, en el Reino Unido.

160.
En http://www.ymp.gov/video pueden encontrarse fragmentos de video de los ensayos realizados en Estados Unidos y en el Reino Unido.

161.
En http://www.sandia.gov/tp/SAFE_RAM/SEVERITY.HTM pueden examinarse videos y fotografías de los ensayos realizados en Estados Unidos y Alemania.

Proyecto de investigación coordinado del OEIA sobre accidentes durante el transporte marítimo de materiales radiactivos

162.
A la luz de la evolución ocurrida a mediados de la década de los noventa, el Grupo Asesor Permanente sobre Transporte Seguro de Materiales Radiactivos (originalmente comité asesor principal sobre seguridad del transporte del OEIA, que desde entonces fue sucedido por el Comité de Normas de Seguridad del Transporte) recomendó, en su novena reunión, que el OEIA iniciara un Proyecto Coordinado de Investigación (PCI) a fin de elaborar información sobre gravedad de accidentes en el mar.  Se creía que esa información podía ser de utilidad para el Grupo de Trabajo Conjunto de OIEA/OMI/PNUMA (el equipo encargado de la elaboración del Código CNI) y para el proceso de examen de los Reglamentos de Transporte del OIEA. 
163.
Se estableció un PCI para examinar la gravedad, probabilidad y riesgo de accidentes en el transporte marítimo de materiales radiactivos.  Participaron en este PCI cinco países:  Alemania, Estados Unidos, Francia, Japón y el Reino Unido.  El PCI se refirió a:

· Probabilidad de accidentes, ubicación, tipos, entornos y gravedad
· Impacto histórico de accidentes

· Entornos estructurales y términos

· Respuesta de barcos y cofres en accidentes

· Corrosión y liberación de contenidos

· Análisis de seguridad probabilistas

· Impactos ambientales estimados

164.
El PCI recopiló información de estudios existentes y realizó nuevas investigaciones para elaborar un examen actualizado y de base técnica sobre la seguridad del transporte marítimo, especialmente el material CNI.  El informe del PCI [21] también contiene siete anexos que brindan información sobre los diferentes proyectos de investigación que realizó cada una de las entidades participantes.

165.
Un ejemplo de la magnitud de la labor realizada en este estudio es ilustrada por la evaluación numérica del comportamiento de un buque de clase CNI 3 con cofres de CNI o DAA a bordo, chocado por otro barco.  Los resultados de este análisis fueron resumidos del modo siguiente:  “los cálculos mostraron que la mayor fuerza de choque que podría aplicarse a un cofre de MRA {material radiactivo} durante un choque es similar a las fuerzas inerciales experimentadas por cofres de MRA en el curso de un ensayo de impacto reglamentario.  También demostraron que si se aplican al cofre fuerzas de impacto o de choque, esas fuerzas serán aliviadas por ...  el colapso de las estructuras del buque una vez que el cofre es levantado y hecho chocar contra el casco más alejado del buque o una mampara del mismo.  Las fuerzas serán aliviadas ...  en última instancia por el colapso de las estructuras del buque, ya que las características masivas y sólidas del diseño del cofre hacen que los cofres de MRA sean mucho más difíciles de deformar que las estructuras de las cargas o de los buques”.
166.
Las Figuras 14 y 15 ilustran los resultados de esos análisis.  La Figura 14 muestra la estructura de elementos finitos utilizada en el análisis de impacto de buques.  La Figura 15 muestra la evaluación, generada por computadora, de los resultados de la colisión de los dos barcos, en que el cofre de MRA ha penetrado a través del lado más lejano de la estructura del buque, sin graves daños para el cofre.
167.
El PCI adoptó un enfoque general para examinar la seguridad, las consecuencias potenciales y los riesgos de los embarques de material CNI (es decir CNI, DAA y plutonio).  La cita siguiente es un resumen del contenido de la Sección 8.9 del informe del PCI.

“..las principales conclusiones técnicas de este PCI son las siguientes:

“Las colisiones de buques dependen de la densidad del tráfico marítimo y por lo tanto de la región del océano en que esté navegando el buque.  La densidad del tráfico no afecta a la frecuencia de los incendios de buques.  No obstante, la posibilidad de un incendio durante un viaje se incrementa en directa proporción a la distancia de viaje y a la hora en que se navega.
“Las colisiones de buques y los incendios de buques son hechos infrecuentes; en su mayor parte no afectan a bultos de transporte de MRA [material radiactivo] que lleve el barco a ningún tipo de cargas mecánicas o térmicas [es decir a fuerzas]; la posibilidad de que una colisión de buques, o un incendio en un buque, sometan a un bulto de transporte de MRA a cargas que puedan determinar fallas en el bulto es muy reducida.

“Si una colisión de buques somete a un cofre de MRA a fuerzas de trituración, la magnitud de las mismas será menor que, o a lo sumo similar a, las fuerzas inerciales experimentadas por el cofre durante el ensayo de impacto reglamentario con fines de certificación..
“Es improbable que una colisión de buques dañe el cofre de MRA, ya que las fueras de colisión serán aliviadas por el colapso de las estructuras de los buques, y no de las estructuras del cofre.

Fig. 14.  Típico modelo de elementos finitos usado para analizar colisiones de buques






Fig. 15.  Representación gráfica de un cofre empujado y hecho atravesar la estructura distal del costado del barco por un barco que choca con el primero


“No es probable que los incendios de buques comiencen en la bodega de MRA.  Si estalla un incendio en cualquier otra parte del buque, no es probable que se propague a la bodega de MRA.   Inclusive si estalla un incendio en la bodega de MRA, la falta de combustible o de aire generalmente impide que el fuego mantenga un calor suficiente, durante un tiempo suficiente, en la bodega de MRA, como para causar la liberación de material radiactivo de un cofre de MRA o, dada la falla del cofre en virtud de una colisión anterior, que incremente considerablemente la liberación de radiactividad del cofre fallado.


“Los flujos de calor de los incendios que van avanzando lentamente y no invaden la bodega de MRA probablemente no superan los flujos de calor [es decir las corrientes de calor] desarrolladas por el incendio de ensayo reglamentario provocado a los efectos de la certificación del cofre.


“La mayor parte del material radiactivo liberado hacia el interior de un cofre de MRA como resultado de un accidente se deposita en las superficies interiores del cofre; por lo tanto, las fracciones de retención del cofre [fracciones del contenido retenidas en el cofre] son grandes, y las fracciones de liberación del cofre al ambiente son reducidas.


“Si una colisión o incendio de un buque provoca el hundimiento de un buque de transporte de MRA y por lo tanto la pérdida en el océano de un cofre de MRA, la recuperación del cofre es probable si la pérdida ocurre en la plataforma continental.  Si no se recupera el cofre, la liberación del material radiactivo en las aguas oceánicas será tan lenta que las dosis de radiación recibidas por las personas que consuman alimentos marinos contaminados como consecuencia del accidente será insignificante en comparación con las dosis de antecedentes.


“Si un buque de transporte de MRA, en puerto o navegando en aguas costeras, participa en una colisión grave que desata un incendio grave, las grandes cantidades de materiales radiactivos que puedan liberarse en la atmósfera como consecuencia del accidente causarían exposiciones a la radiación individuales francamente inferiores a las de antecedentes.

“En consecuencia, como las probabilidades de graves colisiones de buques y graves incendios de buques son reducidas, las dosis de radiación individuales que podrían resultar de esas colisiones o incendios son más pequeñas que las dosis normales de antecedentes, los riesgos que plantea el transporte marítimo de material altamente radiactivo, como combustible nuclear irradiado, desechos de alto nivel vitrificados y combustible de óxido mezclados en bultos de Tipo B, son muy reducidos”.

168.
Además, en el estudio se consideró en parte la improbable situación de que un cofre de CNI o de DAA se perdiera en aguas profundas en el océano (a una profundidad de 2.500 m) o en aguas poco profundas (a 200 m).  En ambos casos se supone que la pérdida se produce frente a la costa nororiental de Japón.  En ambos casos de pérdida de ese bulto no se adoptó ninguna medida para recuperar el bulto perdido.  Se elaboró un modelo prudente de liberación de radiactividad del bulto; muchos de los fenómenos que podrían reducir la liberación y dispersión se supusieron ausentes.  Además “las concentraciones superficiales máximas calculadas de radionucleidos se usaron entonces como aporte a un modelo de canal de alimentación marina..., que a su vez proporcionaba dosis para personas cuya dieta correspondía a una cesta de mercado japonesa elaborada por el Comité de Seguridad Nuclear de Japón, y quienes comieran sólo alimentos marinos contaminados en grado máximo, cuya contaminación obedeciera a la pérdida hipotética del bulto en el océano”.  

169.
En este estudio se proporcionaron estimaciones de exposición a la persona de máxima exposición, en que se supuso que todos los alimentos marinos ingeridos por la persona en el grupo crítico están contaminadas.  Las estimaciones aparecen en el Cuadro VI.

	Cuadro VI.  Estimaciones de “dosis de la persona expuesta en grado máximo” resultante de la pérdida de un cofre de CNI o DAA en el océano

	Material nuclear
	Cantidad
	Ubicación del accidente
	Profundidad de sumersión del cofre
	‘Dosis de la persona expuesta en grado máximo’ (mSv/a)

	Combustible nuclear irradiado (CNI), 
Combustión normal
	1 cofre:  7 conjuntos de PWR
	Cerca de la costa 
	200 m
	4,1 E-04
(o sea 0,00041)

	Combustible nuclear irradiado (CNI), 
Combustión alta
	1 cofre:  12 conjuntos de PWR 
	Cerca de la costa
	200 m
	2,3 E-03
(o sea 0,0023)

	Desechos de alta actividad (DAA)
	1 cofre:  28 contenedores
	Cerca de la costa
	200 m
	4,1 E-04
(o sea 0,00041)

	Desechos de alta actividad (DAA)
	1 cofre:  28 contenedores
	En el mar
	2,500 m
	4,7 E-09*

	* 4.7 E-09 equivale a 0,0000000047


170.
Se estima por lo tanto que la persona con exposición máxima provocada por la pérdida de un cofre de CNI o DAA en el mar (que no se recupera) recibe dosis comprendidas dentro de una gama de 4,7 E-09 a 2,3 E-03 mSv/a, lo que puede compararse con una exposición media resultante de fuentes normales y artificiales de 2,7 mSv/a
/.  Por lo tanto, la exposición máxima de este escenario improbable es de apenas alrededor de 0,1% de la exposición media anual de fuentes naturales y artificiales.

171.
En conclusión, en el informe del PCI se establece que “análisis ilustrativos de consecuencias indicaron que ni la pérdida de un cofre en el océano ni la liberación de material radiactivo en la atmósfera como consecuencia de una grave colisión de buques que suscite un incendio grave probablemente someterán a las personas expuestas a dosis de radiación considerables en comparación con dosis de antecedentes normales.  Por lo tanto, el PCI concluyó que los riesgos de transporte de MRA [material radiactivo], por ejemplo combustible nuclear irradiado y VHLW, en bultos de Tipo B, son muy reducidos”.

Evaluación de la aplicación de los Reglamentos por parte del Estado

172.
El 25 de septiembre de 1998 la Conferencia General del OEIA, que se reúne anualmente para analizar cuestiones o asuntos comprendidos en las disposiciones del Estatuto de IARA o referentes a las potestades y funciones de órganos previstos en el Estatuto, y puede efectuar recomendaciones sobre cualquiera de esas cuestiones o asuntos, adoptó la Resolución GC(42)/RES/13 sobre Seguridad del Transporte de Materiales Radiactivos.  Al hacerlo, reconoció el hecho de que el cumplimiento de reglamentos que tengan en cuenta el Reglamento de Transporte del OEIA [1] brinda un alto nivel de seguridad durante el transporte de materiales radiactivos.  Además, solicitó a la Secretaría del OEIA que previera la aplicación del Reglamento de Transporte, inter alia dispensando un servicio de realización, a solicitud de cualquier Estado de una evaluación sobre la aplicación del Reglamento de Transporte por parte de ese Estado.

173.
Como respuesta a esta directriz, el Director General del OEIA ofreció el Servicio de Evaluación de la Seguridad del Transporte (TranSAS) solicitado a todos los Estados, mediante la carta J1.01.Circ, fechada el 10 de diciembre de 1998.  El primer TranSAS fue realizado y completado a solicitud de Eslovenia en 1999.  Se publicó y dio a conocer al público en general un informe sobre los resultados de la evaluación a principios del otoño boreal de 1999.  En septiembre de 2002 el OEIA había recibido de otros cinco Estados (de Brasil, Turquía, Reino Unido, Panamá y Francia) solicitudes de evaluaciones de ese tipo.  La evaluación correspondiente a Brasil fue completada y el proceso de documentación de esos resultados fue iniciado en abril de 2002, y la evaluación correspondiente al Reino Unido, que se documenta en este informe, fue realizada en junio de 2002.

174.
El objetivo de un TranSAS consiste en ayudar al Estado Miembro solicitante a evaluar y, si es necesario, a mejorar su programa de regulación de la seguridad del transporte de materiales radiactivos (Clase 7), proporcionándole:

· Una evaluación de las prácticas de regulación de la seguridad del transporte aplicadas por ese Estado en relación con los requisitos del Reglamento de Transporte y de normas y directrices internacionales conexas.

· Las recomendaciones que correspondan en ámbitos en que pueda mejorarse el programa de regulación del Transporte del Estado.

175.
En el Cuadro VII se resume el estado de las medidas adoptadas con respecto a solicitudes de TranSAS a enero de 2003.

	Cuadro VII.  Estado de las solicitudes de misión de TranSAS

	Estado Miembro
	Solicitud de misión
	Antes de la misión
	Misión
	Informe

	Eslovenia
	1999
	1999
	Participaron tres expertos

Completada en junio de 1999


	Informe publicado en septiembre de 1999 como
OIEA/NSRW/TRANSAS/99/01

Informe vuelto a publicar como Aplicaciones de Normas de Seguridad del OEIA – TranSAS-1

	Brasil
	2000
	2000
	Participaron cinco expertos

Completada en abril de 2002
	Se publicará como

Aplicaciones de Normas de Seguridad del OIEA – TranSAS-2

	Turquía
	2000
	2001
	Prevista para marzo de 2003

	Reino Unido
	2001
	2001
	Participaron once expertos y tres observadores

Completada en junio de 2002
	Impreso y dado a conocer para su distribución a principios de septiembre de 2002 como

Aplicaciones de Normas de Seguridad del OEIA – TranSAS-3

	Panamá
	2002
	2002
	Prevista para mediados de 2003

	Francia
	2002 
	Aún no planificada


176.
A continuación se resume la experiencia referente a las conclusiones del TranSAS del Reino Unido, a fin de ilustrar más cabalmente el proceso del TranSAS.  La evaluación correspondiente al Reino Unido se seleccionó para su examen porque el documento de esa evaluación es completo, pero, lo que es más importante, porque se trata del Estado responsable de la operación de buques que llevan CNI y DAA a través del Caribe.

177.
El 6 de julio de 2001 el Embajador y Representante Permanente del Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte ante el OEIA solicitó a éste que organizara y realizara una evaluación de seguridad del transporte en el Reino Unido.  Como respuesta, en julio de 2001 se realizaron en Londres deliberaciones sobre esta solicitud, y dos funcionarios del OEIA realizaron una visita al Reino Unido para organizar la evaluación y acordar los detalles.  Se convino en que en la evaluación solicitada se abordaría el tema de la aplicación del Reglamento de Transporte para todas las actividades de transporte pertinentes en el Reino Unido, tanto en la esfera interna como la internacional, para todas las modalidades de transporte, pero haciéndose especial hincapié en el transporte marítimo.  Tras una cuidadosa planificación se reunió a un equipo de expertos y se convocó a la evaluación en el Reino Unido entre el 9 y el 21 de junio de 2002.  A principios de septiembre de 2002 se completó y publicó el informe de evaluación [7].

178.
El siguiente fue el alcance de la evaluación correspondiente al Reino Unido, conforme a lo establecido en la visita preliminar:
“La Misión de TranSAS al Reino Unido se ocupará de todas las modalidades de transporte (por carretera, ferroviario, marítimo y aéreo), haciendo hincapié en el transporte marítimo, y considerará todos los aspectos pertinentes de la reglamentación del transporte de materiales radiactivos en el Reino Unido, en relación con los requisitos especificados en el Reglamento del OEIA referente al Transporte Seguro de Materiales Radiactivos, y otros instrumentos regulatorios internacionales pertinentes (por ejemplo la Reglamentación Modelo del Comité de Expertos de las Naciones Unidas y los documentos regulatorios de los organismos modales internacionales).  En esta misión de TranSAS no se considerará la protección física ni la responsabilidad jurídica, que no son componentes de la seguridad del transporte”.

179.
Durante la visita preliminar se acordaron actividades específicas referentes a la evaluación de la seguridad del transporte en el Reino Unido; las mismas están plenamente documentadas en el informe de evaluación [7].

180.
El equipo de evaluación estuvo formado por 14
/:  once expertos de cinco Estados (Brasil, España, Estados Unidos de América, Japón y Nueva Zelandia) y tres organismos internacionales [el OEIA, la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) y la Organización Marítima Internacional (OMI)], y tres observadores: dos de América Latina (Argentina y Perú) y uno de Europa (Turquía).  Todos los miembros del equipo de evaluación representaban a las autoridades competentes de los Estados, a otros organismos reguladores de Estados o eran funcionarios de organismos internacionales reguladores de mercancías peligrosas.

181.
La experiencia técnica representada en este equipo era muy amplia y abarcaba diseño de bultos, pruebas de bultos, exámenes regulatorios, garantía de cumplimiento, inspecciones y aplicación coercitiva de normas, elaboración de reglamentos, protección contra las radiaciones, control de calidad y gestión de calidad, aplicaciones y operaciones modales e intermodales, transporte marítimo y gestión portuaria, así como transporte aéreo.

182.
La evaluación se basó en documentos regulatorios internacionales, siendo clave, entre ellos, el Reglamento de Transporte del OEIA [1].  Además de proporcionar el Reglamento de Transporte, el OEIA publica también varios documentos de orientación [11, 22–24].  Este conjunto de documentos sirve de sólida base para que las autoridades competentes de los Estados regulen el transporte de materiales radiactivos.  El Reglamento de Transporte se basa, desde el punto de vista de la protección contra las radiaciones, en el documento de Normas Básicas de Seguridad para la Protección contra la Radiación y para la Seguridad de las Fuentes de Radiación [25] y en el documento Normas Básicas Internacionales de Seguridad para la Protección contra la Radiación Ionizante y para la Seguridad de las Fuentes de Radiación (las BSS) [26].  Finalmente, un documento clave para la aplicación del reglamento de transporte de un Estado es el documento del OEIA, Infraestructura jurídica y gubernamental referente a la radiación nuclear, los desechos radiactivos y a la seguridad del transporte [27], en que se analizan detalladamente los cometidos legales y gubernamentales de un Estado y las obligaciones, funciones, organización y actividades de un organismos regulador.

183.
Todos esos documentos del OEIA sirven de base para evaluar las actividades de regulación del transporte de materiales radiactivos.  No obstante, debe admitirse que no están respaldados por normas legales, que en general no pueden imponerse a un Estado y que constituyen recomendaciones.  Por lo tanto, como ya se señaló, los documentos reglamentarios modales –incluidos el Código IMDG de la OMI [2] y el Código CNI de la OMI [6]– se utilizaron como documentos clave para respaldar la evaluación.  Otros documentos utilizados que guardan relación con el transporte marítimo fueron las Directrices relativas a la elaboración de planes de emergencia de a bordo para los buques que transporten materiales a los que se aplica el Código CNI [28], el Código Internacional de Gestión de la Seguridad (IGS) de la OMI [29], el Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) [12] y la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (UNCLOS) [30].  La OMI ha publicado periódicamente un conjunto detallado de programas de gestión de emergencias (EmS) sobre preparativos para emergencias.  Dedicó los últimos años a completar la actualización de EmS (en parte en colaboración con el OEIA con respecto al material de Clase 7), y pronto se publicará nuevas EmS como anexo a la actualización del Código IMDG de la OMI.  Esos documentos sirvieron de base, inter alia, para la evaluación realizada en el Reino Unido.

184.
La evaluación aportó, para cada área considerada, un análisis de antecedentes, las bases para cada conclusión (vinculada a un requisito o recomendación regulatorio internacional) y la(s) conclusión(es).  Las conclusiones se estructuraron del modo siguiente:

· Recomendación:  Un ámbito o aspecto de un tema regulatorio en relación con el cual la práctica actual requiera atención correctiva específica.  Puede ser, aunque no necesariamente, un indicio de fallas a nivel del régimen legal y reglamentario nacional o de los métodos de cumplimiento de sus requisitos.

· Sugerencia:  Un ámbito o aspecto de un tema regulatorio en relación con el cual la modificación de la práctica actual pueda suscitar a mejoras.  Debería procurarse que la administración y el personal del órgano regulatorio considere mecanismos tendientes a mejorar el desempeño.

· Buena práctica:  Un ámbito o aspecto de un tema regulatorio en relación con el cual la práctica actual supere francamente la norma.  Debe ser de calidad tal que valga la pena llamar la atención a su respecto de otros órganos reguladores nucleares, como modelo en el programa general de excelencia.

185.
Se presentan, como Anexo 5, las recomendaciones, sugerencias y buenas prácticas identificadas durante la evaluación de la seguridad del transporte en el Reino Unido.

186.
En resumen, en la evaluación de la seguridad del transporte de materiales radiactivos en el Reino Unido se consideraron múltiples aspectos del transporte, incluido el transporte en todas sus modalidades (es decir por carretera, ferrocarril, mar y aire); el intercambio intermodal de bultos (es decir carretera-vía férrea, carretera-aire y vía férrea-mar); la aprobación del diseño, la fabricación, la operación y el mantenimiento de bultos:  actividades de inspección y aplicación de normas y planificación y respuesta frente a emergencias.  Al realizar esta evaluación internacional de su programa de regulación del transporte de materiales radiactivos, el equipo de evaluación consideró que el Reino Unido había puesto de manifiesto elogiable apertura en relación con esta actividad regulatoria vital.  Las conclusiones de la evaluación se basan en normas internacionales y/o documentos regulatorios, como surge detalladamente en el informe de evaluación [7].  La evaluación mostró que el marco regulatorio existente en el Reino Unido para el transporte de materiales radiactivos está bien desarrollado, que ese país se ha comprometido a establecer una sólida “cultura de protección” en su reglamentación del transporte; que, en general, la regulación de ese transporte se maneja adecuadamente, y que la autoridad competente y los demás órganos reglamentarios participantes merecen elogios por sus esfuerzos.  En todos esos ámbitos, y en otros conexos, la evaluación encontró muchos motivos de elogio.  Específicamente, no se encontraron problemas clave desde el punto de vista de la seguridad aunque --como cabía esperar-- se identificaron algunas áreas que admitían mejoras.  La evaluación dio lugar a tres recomendaciones y 21 sugerencias; también se identificaron 15 áreas de buenas prácticas que podían servir como modelo para otras autoridades competentes en materia de transporte.  Merecen especial mención las buenas prácticas identificadas en los ámbitos operacionales del transporte marítimo y aéreo

PREGUNTAS DE LA OEA SOBRE SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE

187.
Como se señaló al comienzo del presente documento, la OEA planteó al OEIA varias preguntas referentes al Estudio sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe.  A continuación se repiten esas preguntas y, tomando como base, inter alia, el texto que antecede, se formulan algunas respuestas preliminares, extraoficiales, elaboradas por el Sr.  J. Eastman, de la OEA, complementadas en parte por el consultor proporcionado por el OEIA (R. Pope).

	P1.
¿Qué amenazas y riesgos plantea el trasbordo de desechos nucleares a través del Mar Caribe? ¿Cuáles son las opciones de reducción de eventuales riesgos identificados?


188.
Los estudios realizados y la experiencia demuestran que los riesgos de accidentes referentes al transporte de esos materiales son muy escasos.  Más específicamente, el personal del OIEA no tiene conocimiento de decesos o lesiones graves provocados por el carácter radiactivo de las cargas transportadas por todas las modalidades en todo el mundo.  A los efectos de la elaboración de los requisitos estipulados en el Reglamento de Transporte del OIEA [1] se han considerado, a través de toda la evolución de dichas normas, las características de la carga, los requisitos sobre pruebas de diseño del bulto y los requisitos de aceptación posteriores a la realización de esas pruebas, así como la experiencia real en materia de transporte y evaluación de riesgos de todas las modalidades.
189.
En relación con las alternativas de reducción de eventuales riesgos identificados, especialmente los vinculados con actos humanos intencionales con fines terroristas, se señala además que la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE), la OMI, la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) y el OIEA trabajan en procura de la oportuna elaboración de requisitos de seguridad para el transporte de materiales radioactivos.  Se exhorta a los países miembros de la OEA a participar en este proceso.  No obstante, debe señalarse que la responsabilidad de definir potenciales escenarios de peligros y preparar una reacción apropiada recae principalmente sobre el Estado.  Si una persona o una entidad desean utilizar material radiactivo (u otras mercancías peligrosas) para la realización de un acto malicioso en la región del Caribe o en cualquier otra región, la probabilidad de que elijan los embarques de CNI o DAA, sumamente protegidos y de difícil penetración, se considera escasa, ya que hay muchas otras fuentes de mercancías peligrosas, incluidos otros materiales radiactivos que podrían aportarles su material peligroso y sean de más fácil obtención y alteración.
190.
Además se señala que a nuestro leal saber y entender, los expertos internacionales, incluidos los de la OPS, reconocen ampliamente que “…en circunstancias normales, el trasbordo de desechos nucleares no plantea peligro alguno, ya que siempre se adoptan las precauciones para tener la certeza de que el material nuclear esté adecuadamente aislado y que la posibilidad de contaminación sea insignificante”
/.  La OPS continuó expresando:  “En tanto es de conocimiento de la OPS, los antecedentes de seguridad del transporte de desechos nucleares son excelentes.  No tenemos conocimiento de que se haya producido ningún problema que afecte a la salud”.
191.
Teniendo en cuenta los antecedentes de seguridad y las más avanzadas características de seguridad que se aplican a todas las etapas del proceso, así como los análisis de costos y beneficios de un ataque terrorista a una embarcación que transporte desechos nucleares en el Caribe, se concluye que el riesgo que puede vincularse con esta actividad es mínimo.
192.
No obstante, cuando determinada sociedad considera que ese nivel de riesgo mínimo es soportable o no, y el costo de oportunidad que implica su decisión (por ejemplo teniendo en cuenta el nivel de riesgo potencialmente mayor vinculado con el embarque de petróleo o gases de petróleo licuados), se trata principalmente de una decisión política de un país soberano, por lo cual es un tema que debe ser considerado con las autoridades apropiadas de ese nivel.
193.
Por tratarse de un asunto tan delicado e importante, la seguridad del transporte de desechos nucleares debe reflejar el espíritu de la Resolución AG/RES. 1640 (XXIX-O/99), que insta a “los Estados Miembros a poner en práctica activamente el programa de cooperación del Plan de Acción de la Tercera Reunión del Hemisferio Occidental de Ministros Responsables del Transporte en lo que se refiere al transporte aéreo y marítimo de desechos nucleares y otros desechos peligrosos”.
194.
Se señala que una cuestión tan importante del temario de la “Iniciativa de Transporte del Hemisferio Occidental (ITHO)”, que integra el proceso de la Cumbre de las Américas.  El objetivo de la ITHO consiste en “ofrecer un foro de convergencia y cooperación a los Ministros de Transporte de las Américas representantes de los países de la Cumbre de las Américas.  El programa de acción de la ITHO deriva de las áreas de acción prioritarias y otras directivas establecidas de mutuo acuerdo por los Ministros de Transporte representantes de los países de la Cumbre de las Américas”
/.
195.
Las prioridades establecidas en la Declaración Ministerial de la Tercera Reunión de Ministros de Transporte del Hemisferio Occidental, adoptada en Nueva Orleans el 16 de diciembre de 1998, tienen el siguiente contenido:

“Para facilitar el crecimiento del comercio, el turismo y los viajes de negocios en el hemisferio occidental, y para desarrollar una infraestructura y sistemas de transporte integrados aprovechando el trabajo que realizan las instituciones regionales de transporte, nos proponemos intensificar los esfuerzos en marcha a fin de alcanzar los objetivos siguientes:

“1.  Integrar las políticas y prácticas del transporte aéreo, terrestre y marítimo tanto entre los diferentes medios de transporte como entre los países del hemisferio occidental, mediante el mejoramiento de la planificación del desarrollo y el mantenimiento de la infraestructura de transporte, el enlace de las instituciones y sistemas de transporte a escala regional y subregional, y el intercambio de información sobre las "mejores prácticas" en la utilización de los mecanismos de financiación tradicionales e innovadores.  Reconocemos que las infraestructuras física y humana son críticas para convertir en realidad nuestra visión para la integración del sistema de transporte del hemisferio occidental del siglo XXI, y nos comprometemos a compartir y a transferir el conocimiento y la tecnología del transporte, así como a crear, mediante la asistencia técnica y oportunidades de capacitación, un cuadro de los planificadores y trabajadores más avanzados y técnicamente capacitados del sector.

“2.  Mejorar la seguridad y la protección en el transporte, reducir las muertes y las lesiones relacionadas con el mismo, mediante la implementación de las normas reglamentarias adoptadas, la aplicación de contramedidas conductuales comprobadas, y la coordinación de las medidas de protección y seguridad aéreas, terrestres y marítimas entre los países del hemisferio occidental.

“3.  Aumentas los esfuerzos entre los países miembros para prevenir los desastres y los incidentes ambientales relacionados con el transporte, y mejorar la respuesta ante los mismos cuando ocurran.

“4.  Establecer enlaces más eficaces entre las redes de información del sector mediante el mejoramiento del intercambio y difusión de la información sobre transporte entre los países del hemisferio occidental, incluida la información que, vinculando los datos de transporte y de salud, refleje las consecuencias sociales y financieras del aumento del tránsito.  Reconocemos que, a fin de tomar las mejores decisiones en lo que se refiere a la planificación, el desarrollo y el manejo eficiente de los sistemas de transporte, regionales y subregionales, las instituciones nacionales y regionales pertinentes deben basar esas decisiones en la información más actualizada e integral relacionada con los movimientos de carga y de pasajeros dentro del hemisferio occidental.

“5.  Mejorar los vínculos en la tecnología del transporte y la cooperación entre los países de la región en el use de esas tecnologías en los sistemas nacionales, subregionales y regionales a fin de mejorar la operación, la eficiencia y la seguridad de los mismos, reducir la congestión y los costos, y afrontar con éxito los desafíos que el problema de la computación en el año 2000 plantea para el sector”.
	P2.
¿Cuáles han sido los antecedentes de seguridad en el transporte de desechos nucleares? Si se advierten fallas, ¿cómo pueden mejorarse los resultados?


196.
Los antecedentes en cuanto a transporte de materiales radiactivos sumamente activos vinculados con los extremos inicial y final del ciclo de combustibles nucleares, incluidos CNI y DAA, han sido excelentes, tanto a escala mundial como en el Mar Caribe.  Se ha estimado que en el mundo se han transportado entre 73.000 y 98.000 toneladas métricas de metales pesados como CNI y DAA [17].  Estos embarques han tenido lugar en los últimos 40 años, aproximadamente, abarcando todas las versiones de los Reglamentos de Transporte del OIEA, por todas las modalidades de transporte (aéreo, terrestre, ferroviario y marítimo), y en un número de bultos estimado entre 24.000 y 43.000.  Si bien se ha señalado que esas cifras son incompletas y se basan en un estudio informal de expertos nacionales familiarizados con el tema, ilustran la magnitud del transporte realizado en condiciones de seguridad en el mundo.

197.
BNFL informa que a lo largo de 40
 años, esa entidad ha transportado con seguridad esos materiales a lo largo de más de 16 millones de millas, incluidas 4,5 millones de millas por mar
/.

198. La cuestión de la seguridad en el transporte, que guarda relación específica con el tema de un accidente, no registra fallas en cuanto a los controles regulatorios usados para transportar esos materiales.  No obstante, las autoridades reguladoras seguirán trabajando con diligencia, procurando lograr que los consignatarios y transportistas efectúen el transporte conforme a los requisitos previstos en los reglamentos.

199. La seguridad del transporte, encaminada específicamente de lograr protección contra actos maliciosos, ha aumentado en importancia, por lo cual se insta a los Estados miembros a trabajar en estrecha relación con los organismos competentes de las Naciones Unidas a fin de elaborar recomendaciones sobre seguridad en el transporte.

	P3.
¿Qué instrumentos jurídicos internacionales son pertinentes a este respecto?


200.
Gran número de instrumentos jurídicos se aplican al transporte de materiales radiactivos en general y en especial al transporte marítimo de CNI y DAA.  Un reciente estudio del OIEA (GOV/1998/17 []) identificó las siguientes cifras de acuerdos internacionales vinculantes que directa o indirectamente se aplican al transporte seguro de materiales radiactivos:

· 21 instrumentos de alcance mundial en vigor.

· 5 instrumentos de alcance mundial preparados pero que aún no han entrado en vigor.

· 22 instrumentos regionales en vigor.


Muchos de ellos han sido indicados y analizados en el texto que antecede, inter alia:

· Los Reglamentos del OIEA para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos

· Documentos de apoyo indicados en la Figura 4, supra.

· Las recomendaciones de las Naciones Unidas relativas al Transporte de Mercancías Peligrosas – Reglamentación Modelo.

· Con respecto al transporte marítimo de mercancías peligrosas

· Con respecto al transporte marítimo de mercancías peligrosas:  

iv. El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar y sus tres protocolos (Londres 1974) y medidas recientes adoptadas por la OMI.

v. El Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas de la Organización Marítima Internacional (OMI), preceptivo a partir del 1 de enero de 2004.

vi. El Código para la seguridad el transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en cofres a bordo de los buques (Código CNI).

· Con respecto al transporte aéreo de mercancías peligrosas:– 

i. La Convención sobre Aviación Civil Internacional – Anexo18.  

ii. Las Instrucciones Técnicas de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) para el transporte sin riesgos de mercancías peligrosas por vía aérea, preceptivas.

· Los acuerdos regionales sobre transporte por carretera, ferroviario y por vías de agua internas que carecen de importancia específica para el conjunto de temas de que se trata.

· La Convención mixta sobre seguridad en la gestión del combustible gastado y sobre seguridad en la gestión de desechos radiactivos.

· El Código de práctica sobre movimientos internacionales transfronterizos de desechos radiactivos

· El Convenio de Basilea sobre el control de los movimientos transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminación, 1989, complementado por decisiones adoptadas por las Conferencia de las Partes en 1992, 1994 y 1995

· La Convención sobre la protección física de los materiales nucleares, promulgada en Viena el 3 de marzo de 1980

· Las Recomendaciones sobre la protección física de los materiales y las instalaciones nucleares, INFCIRC/225

· La Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986

· La Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, promulgada en Viena el 26 de septiembre de 1986

· Con respecto a la responsabilidad

i. El Convenio acerca de la responsabilidad civil en materia de energía nuclear, promulgado en París el 29 de julio de 1960

ii. La Convención sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgada en Viena el 21 de mayo de 1963

iii. El Protocolo común relativo a la aplicación de la Convención de Viena y el Convenio de París, promulgado en Viena el 21 de septiembre de 1988

iv. La Convención sobre indemnización suplementaria por daños nucleares, promulgado en Viena el 12 de septiembre de 1997

v. El Protocolo para enmendar la Convención de Viena sobre responsabilidad civil por daños nucleares, promulgada en Viena el 12 de septiembre de 1997

vi. La Convención sobre la responsabilidad de los explotadores de buques nucleares, promulgada en Bruselas el 25 de mayo de 1962

vii. El Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de materiales nucleares, promulgado en Bruselas el 17 de diciembre de 1971

viii. El Convenio sobre la responsabilidad civil por daños resultantes de actividades peligrosas para el medio ambiente, promulgado en Lugano, el 21 de junio de 1993

201.
Instrumentos específicos de la región de América Latina y el Caribe 

· El Acuerdo Regional sobre Movimiento Transfronterizo de Desechos Peligrosos en la Región de América Central, promulgado en Panamá el 11 de diciembre de 1992

· El Convenio para la Protección y el Desarrollo del Medio Marino de la Región del Gran Caribe, promulgado en Cartagena de Indias el 30 de marzo de 1986

· La Declaración Conjunta sobre Transporte de Desechos Radiactivos, Organismo para la Proscripción de las Armas Nucleares en la América Latina y el Caribe, promulgada en la Ciudad de México el 5 de febrero de 1998

202.
Además se aplican algunas de las referencias mencionadas en este estudio; inter alia:  
· El documento del OIEA, Protección física de materiales e instalaciones nucleares, INFCIRC/225/Rev.4.

· El documento del OIEA, Directrices sobre hechos que deben denunciarse, planificación integrada e intercambio de información en entregas transfronterizas de materiales radioactivos, INFCIRC/321.

· El documento del OIEA, Preparación y respuesta para emergencias nucleares y radiológicas, Colección de Normas de Seguridad No. GS-R-2.

· El documento del OIEA, Manual de operaciones técnicas sobre notificación y asistencia en caso de emergencia, EPR-ENATOM (2002).

· El documento del OIEA, Protección contra la radiación y seguridad de las fuentes de radiación, Colección Seguridad No. 120.

· El documento del OIEA (y otros organismos), Normas básicas internacionales de seguridad contra la radiación ionizante y para la seguridad de las fuentes de radiación, Colección Seguridad No. 115.

· El documento del OIEA, Infraestructura jurídica y gubernamental referente a la radiación nuclear, los desechos radiactivos y a la seguridad del transporte, Colección de Normas de Seguridad No. GS-R-1.

· El documento de la OMI, Directrices relativas a la elaboración de planes de emergencia de a bordo para los buques que transporten materiales a los que se aplica el Código CNI.

· El Código IGS de la OMI, Código Internacional de Gestión de la Seguridad y Directrices revisadas para la aplicación del Código IGS.

	P4.
¿El Organismo Internacional de Energía Atómica tiene un Sistema de Respuesta de Emergencia que abarque a los Estados del Caribe? De ser así, ¿qué debe hacer la OEA para el desarrollo, mantenimiento, coordinación y evaluación de ese sistema?


203.
El OIEA es depositario de dos convenciones clave:  (a) la Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, adoptada por la Conferencia General del OIEA en período extraordinario de sesiones, del 24 al 26 de septiembre de 1986, fue abierta a la firma en Viena el 26 de septiembre de 1986 y en Nueva York el 6 de octubre de 1986, y entró en vigor el 27 de octubre de 1986; y (b) la Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, que fue aprobada por la Conferencia General en su período extraordinario de sesiones, del 24 al 26 de septiembre de 1986, fue abierta a la firma en Viena el 26 de septiembre de 1986 y en Nueva York el 6 de octubre de 1986, y entró en vigor el 26 de febrero de 1987.  

204.
Todos los Estados, miembros o no del OIEA, o partes o no de la Convención, se rigen por la Convención sobre Notificación.  En contraste, los Estados miembros del OIEA se rigen por la Convención sobre Asistencia; no obstante, puede proporcionarse cierto financiamiento con fines de asistencia inclusive a Estados no miembros en caso de emergencia.
205.
La Convención sobre Asistencia dispone que los Estados partes deben cooperar entre sí y con el OIEA para facilitar pronta asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, para reducir al mínimo sus consecuencias y proteger la vida, la propiedad y el medio ambiente frente a los efectos de la liberación de sustancias radiactivas.  Se encomienda al OIEA hacer todo lo posible para promover, facilitar y respaldar la colaboración entre los Estados partes.
206.
En caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, las funciones del OIEA consisten en poner a disposición de un Estado parte de la Convención sobre Asistencia, o de un Estado miembro que solicite asistencia
/, recursos apropiados a los efectos de realizar una evaluación inicial del accidente o emergencia; transmitir solicitudes de asistencia e información pertinente a los Estados parte que posean los recursos necesarios; ofrecer sus buenos oficios a los Estados partes o Estados miembros; establecer enlace con organismos internacionales pertinentes para obtener e intercambiar información pertinente y coordinar la asistencia, a nivel internacional, que esté disponible.

207.
Además, el documento de la Colección de Normas de Seguridad No. TS-G-1.2 del OIEA “Planificación y preparación para respuestas de emergencia frente a accidentes de transporte que incluyan materiales radiactivos”, indica:


“Históricamente, no se han registrado accidentes de transporte que incluyan material y hayan determinado consecuencias radiológicas graves.  Pese a ese excelente resultado en materia de seguridad, toma nota de que deben elaborarse planes, definirse responsabilidades y adoptarse medidas de preparación que garanticen la disponibilidad de una adecuada capacidad de respuesta en caso de emergencia cuando en efecto se producen accidentes de transporte que tengan que ver con material radiactivo”.


Estas medidas pueden incluir ensayos y ejercicios para definir fallas en materia de capacidades de respuesta en casos de emergencia y ayudar a corregirlas.
208.
Pese a lo que antecede, las Oficinas de la Secretaría General de la OEA promueven la realización de análisis e investigaciones adicionales por parte de los países que no son miembros, por ejemplo, del OIEA, acerca de si (a) han de convertirse en países miembros participantes del OIEA y/o (b) han de adherir a las convenciones arriba mencionadas, lo que podría promover la adopción de medidas multilaterales de cooperación.

209.
Específicamente, con respecto a la elaboración, el mantenimiento y la coordinación, en la región, de un sistema de notificación y respuesta frente a emergencias, la Unidad de Respuesta de Emergencia del OIEA insta a cada uno de los Estados miembros a identificar su(s) autoridad(es) competente(s) y a dar a conocer puntos de contacto por anticipado a la Unidad de Respuesta de Emergencia (URE) del OIEA.  Con respecto a la evaluación, en la región, de un sistema de notificación y respuesta frente a emergencias, los Estados de la región podrían considerar la posibilidad de planificar y realizar un ejercicio de escritorio basado en un escenario razonable y solicitar apoyo a la Unidad de Respuesta de Emergencia (URE) del OIEA para evaluarlo.  No obstante, cabe señalar que ello debería planificarse con la adecuada anticipación, y que toda solicitud de asistencia del OIEA debería efectuarse con tiempo suficiente como para que la URE pueda responder con sus limitados recursos de personal.

	P5.
¿Qué medidas de cooperación multilaterales existen para prevenir, mitigar y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿Qué medidas pueden tomar los Estados del Caribe para reforzar su preparación y la de la región?


210.
Tal como lo señaló la OPS:
· “El Plan Conjunto de Gestión de Emergencia Radiológica de los organismos internacionales, el Comité Interinstitucional sobre Respuesta frente a Accidentes Nucleares y el Comité Interinstitucional de Seguridad Radiológica, de los que es miembro la OPS/OMS, son los mecanismos de cooperación y multilaterales existentes para prevenir, preparar y responder a potenciales incidentes o ataques terroristas”.
· “Los Estados del Caribe, trátese o no de Estados miembros del OIEA, se rigen por estas normas, ya que en el Plan Conjunto de Gestión de Emergencias Radiológicas, son miembros de la OPS/OMS.  Como la OPS es un organismo especializado de la Organización de los Estados Americanos (OEA), nos cercioraremos de establecer enlace con la OEA para dar a conocer las actividades realizadas dentro del Plan y recibir su aporte sobre todas las cuestiones sanitarias que conciernen a los Estados del Caribe”.
211.
Los Estados afectados deberían evaluar y aplicar las recomendaciones que figuran en los pertinentes documentos de respuesta frente a emergencia de la OIEA y la OMI, como los arriba mencionados, incluidos el documento TS-G-1.2 [11] y el documento GS-R-2 [27].  Para facilitar las actividades de gestión de emergencias, los Estados que no sean partes de la Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica y de la Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares, deberían considerar la posibilidad de convertirse en partes de esas convenciones.  Análogamente, los Estados que no son miembros del OIEA podrían considerar la posibilidad de convertirse en miembros de ese organismo.

	P6.
¿Qué fuentes de experiencia técnica, capacitación y financiamiento están al alcance de los Estados del Caribe frente a ataques potenciales o terroristas contra embarcaciones que transporten desechos nucleares? ¿El personal del Caribe dispone de programas de capacitación para poder medir y responder a un potencial incidente o ataque terrorista contra embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Caribe?


212.
Cabe señalar que si bien las posibilidades de sufrir un ataque terrorista son muy escasas, subsiste el hecho de que un ataque contra un embarque de material radioactivo constituye una posibilidad, trátese de un embarque marítimo de CNI o DAA, o --por ejemplo-- un embarque aéreo de productos radiofarmacéuticos.  De hecho, el desvío de cualquier fuente importante de material radiactivo, como una fuente utilizada con fines industriales, podría incorporarse con material explosivo para poner en peligro o causar la dispersión real del material a los efectos de crear caos y terror o inclusive contaminar a seres humanos o al medio ambiente.  Por lo tanto, debe darse una adecuada prioridad política a la cuestión.
213.
El OIEA tiene una línea de actividad que se ocupa de preparar requisitos de seguridad adicionales para el transporte de materiales radiactivos, y el Comité de Expertos de las Naciones Unidas en Transporte de Mercaderías Peligrosas ya ha tomado medidas, especificando recomendaciones de seguridad para todas las mercancías peligrosas, incluidos los materiales radiactivos.

214.
Los Estados miembros de la OEA, a través de organismos multilaterales, deberían tratar de lograr el establecimiento de apropiados planes de preparación frente a desastres y emergencias.
215.
Pueden utilizarse diversas fuentes de experiencia técnica con fines de preparación en caso de desastres naturales o artificiales.  Una de las principales funciones del sistema de salud pública de un país consiste en adoptar preparativos frente a posibles bajas en gran escala provocadas por causas de cualquier tipo.  El equipo o la estructura de preparación frente a desastres de cualquier país debería incluir un organismo nacional de emergencia --con cometidos claramente asignados (por ejemplo véanse las referencias [11, 27])-- de modo que si se produce una emergencia nacional se evalúen de inmediato las necesidades y un plan de acción, así como la capacidad de adoptar de inmediato decisiones políticas apropiadas.
216.
Aunque otra valiosa fuente de información y experiencia técnica es el Comité Interamericano contra el Terrorismo (CICTE), se trata de una fuente de capacitación y planificación de emergencia para los Estados miembros.  Se insta a éstos a recurrir al CICTE y aprovechar su experiencia técnica.

217.
Finalmente, cabe señalar que en este caso especial, los Ministros de Transporte acordaron ciertas prioridades y ámbitos de acción que revisten importancia para la estudio.  La Tercera Declaración de Ministros de Transporte del Hemisferio Occidental estableció, inter alia:

“Plan 3:  Plan de Respuesta a los Desastres:  Reconocemos que la destrucción de la infraestructura esencial de transporte, relacionada con fenómenos meteorológicos u otras causas, perjudica los esfuerzos de socorro después de los desastres y que la reconstrucción de tal infraestructura es crucial para la recuperación económica de los países afectados de la región, y por ende acordamos desarrollar un Plan de Transporte de Respuesta a Desastres del Hemisferio Occidental, con miras a responder con mayor eficacia a las catástrofes meteorológicas y de otro tipo a nivel regional y subregional.
“Plan 4.  Compendio sobre las Mejores Prácticas de Seguridad y de Respuesta a incidentes:  Para responder de manera más rápida y eficaz a los incidentes relacionados con el transporte que afecten la seguridad y el medio ambiente, acordamos preparar un compendio de las respuestas y mejores prácticas de los países relativas a esos incidentes, así como las políticas que traten las consecuencias ambientales, de seguridad y de salud de la mayor motorización y otras formas de desarrollo del sector.
218.
Reconociendo la necesidad de tener en cuenta y proteger el frágil entorno marino a escala mundial, incluidas determinadas regiones del Hemisferio occidental, deberían adoptarse medidas tendientes a establecer si se cumplen las normas internacionales relacionadas con el transporte marítimo y aéreo de todas las mercancías peligrosas, incluido el material radiactivo y --si se identifican problemas en esta esfera-- deberían adoptarse las medidas necesarias para hacer efectiva la observancia de esas normas.  En cumplimiento del llamamiento de la Cumbre de Santiago de promover debates para elaborar un programa de cooperación referente al transporte marítimo y aéreo de desechos nucleares y otros desechos peligrosos, la OEA podría considerar las siguientes medidas:

· Debería procurarse que los transportistas marítimos y aéreos internacionales cumplan plenamente las normas de la OMI, la OACI y el OIEA sobre protección y seguridad destinadas a regir el transporte de esos bienes.
· Deberían realizarse consultas con otras naciones que se encarguen del transporte para analizar motivos de preocupación e incrementar la comprensión mutua.
· Debería proseguir el análisis regional de los logros alcanzados y las medidas adicionales necesarias.

219.
Reconociendo la posibilidad de que se produzcan accidentes, el OIEA centra la atención en el establecimiento de normas de seguridad en tratar de contribuir a su aplicación a nivel internacional y de los Estados miembros.  Las normas se imponen a través de entidades modales internacionales, como la OMI, y su aplicación se facilita a través de intercambio de información, educación y capacitación, así como evaluaciones.  Esos esfuerzos se realizan a los efectos de reducir al mínimo la probabilidad de que se produzca una importante emergencia relacionada con el transporte.  El OIEA y otros organismos de las Naciones Unidas procuran reforzar los requisitos de seguridad recomendados.  Los requisitos de seguridad existentes y en preparación se centran en la disuasión de potenciales actos maliciosos intencionales.  Además el OIEA puede proporcionar experiencia técnica para ayudar a reaccionar frente a emergencias radiológicas, sea cual fuere su fuente.  Es en este sentido que instamos a los Estados miembros del OIEA y de la OEA a contribuir a la participación de los países del Caribe en la Conferencia de Seguridad del OIEA de julio de 2003, de modo que sus intereses estén adecuadamente representados en esa reunión.

220.
Finalmente, recomendamos categóricamente que se dé prioridad y atención adecuadas a la reciente decisión adoptada por los Estados miembros de la OEA en la Segunda Reunión de Alto Nivel sobre las cuestiones a las que se refiere el presente estudio:

· Que están conscientes de que los pequeños Estados insulares y otros Estados costeros del Hemisferio están profundamente preocupados por las posibles amenazas a sus economías y entorno marítimo en caso de que una embarcación que transporte desechos peligrosos, en especial desechos nucleares, tuviera un accidente o fuera blanco de un ataque terrorista mientras transita por el Mar Caribe.

· Que la Conferencia Especial sobre Seguridad tenga en cuenta las conclusiones de esta Reunión de Alto Nivel con respecto al trasbordo de desechos nucleares en el Mar Caribe.

· Que se requiere una cooperación más estrecha para implementar los compromisos acordados en la Reunión Ministerial de Transporte de 1998, participación activa en la Conferencia del Organismo Internacional de Energía Atómica sobre la Seguridad del Transporte de Materiales Radioactivos, de julio de 2003, y el trabajo conjunto hacia el continuo fortalecimiento de las normas internacionales sobre el transporte marítimo de materiales potencialmente peligrosos, incluidos el petróleo y los materiales radioactivos.
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APÉNDICE I
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PREOCUPACIONES ESPECIALES DE SEGURIDAD
DE LOS PEQUEÑOS ESTADOS INSULARES DEL CARIBE

(Aprobada en la cuarta sesión plenaria, celebrada el 4 de junio de 2002)

LA ASAMBLEA GENERAL, 


VISTO el informe anual del Consejo Permanente a la Asamblea General (AG/doc.4059/02), en particular la sección que se refiere a los asuntos asignados a la Comisión de Seguridad Hemisférica;


RECORDANDO sus resoluciones AG/RES. 1497 (XXVII-O/97), AG/RES. 1567 (XXVIII-O/98), AG/RES. 1640 (XXIX-O/99) y AG/RES. 1802 (XXXI-O/01), “Preocupaciones especiales de seguridad de los pequeños Estados insulares”, y AG/RES. 1410 (XXVI-O/96), “Promoción de la seguridad en los pequeños Estados insulares”; 

REITERANDO:


Que la seguridad de los pequeños Estados insulares tiene características peculiares que los vuelve particularmente vulnerables y susceptibles a los riesgos y amenazas de carácter multidimensional y transnacional, lo cual incluye factores políticos, económicos, sociales, de salud, ambientales y geográficos; 


Que estas amenazas a la seguridad adquieren gran importancia en la agenda de seguridad de los pequeños Estados insulares debido a su tamaño, exposición y limitada capacidad para el manejo de estas amenazas;


Que hay una urgente necesidad de contar con un mecanismo de gestión más eficaz para asistir a los pequeños Estados insulares a enfrentar de manera coordinada y cooperativa estas amenazas multinacionales y transnacionales a su seguridad; 


Que las reuniones de alto nivel sobre las preocupaciones especiales de seguridad de los pequeños Estados insulares contribuyen al fomento de la confianza y la seguridad en el Hemisferio;


Que las amenazas a la seguridad que han experimentado los pequeños Estados insulares también afectan, en diversos grados, a otros Estados del Hemisferio;


CONSCIENTE del potencial impacto negativo de los actos de terrorismo en la estabilidad y seguridad de todos los Estados del Hemisferio, en particular los pequeños y vulnerables Estados insulares;

CONSCIENTE de que los pequeños Estados insulares están profundamente preocupados por las posibles amenazas a sus economías y entorno marítimo en caso de que una embarcación que transporte desechos nucleares tóxicos tuviera un accidente o fuera blanco de un ataque terrorista mientras transita por el Mar Caribe y otras vías de comunicación marítima en el Hemisferio;


RECONOCIENDO que la cooperación multilateral, mediante el uso común de recursos y capacidades nacionales limitadas, es el enfoque más eficaz para responder y manejar las amenazas y preocupaciones preponderantemente transnacionales y multidimensionales de los pequeños Estados insulares del Hemisferio;

RECORDANDO:

El apoyo expresado por los Jefes de Estado y de Gobierno en la Tercera Cumbre de las Américas (Ciudad de Quebec, abril de 2001) a los esfuerzos realizados por los pequeños Estados insulares en desarrollo para abordar sus preocupaciones especiales de seguridad y el reconocimiento acordado al carácter multidimensional de la seguridad para los más pequeños y más vulnerables Estados del Hemisferio;


Que en la Tercera Cumbre de las Américas, los Jefes de Estado y de Gobierno dispusieron la celebración de una Conferencia Especial sobre Seguridad;

CONSIDERANDO:

Que las preocupaciones especiales de seguridad de los pequeños Estados insulares son parte integral de la agenda de seguridad del Hemisferio y, por tanto, serán consideradas en esta Conferencia Especial; y


Que los Estados Miembros han demostrado repetidamente su voluntad de dialogar y cooperar en cuestiones de seguridad y que existe en el Hemisferio un entorno de mayor confianza y transparencia,
RESUELVE:

1.
Convocar la Segunda Reunión de Alto Nivel sobre Preocupaciones Especiales de Seguridad de los Pequeños Estados Insulares con el objeto de:
a.
Identificar y analizar las amenazas y preocupaciones especiales de seguridad de los pequeños Estados insulares del Hemisferio; 

b.
Considerar la adopción de estrategias multilaterales apropiadas para abordar las amenazas y preocupaciones en una forma eficaz y coordinada; y 

c.
Adoptar un modelo de gestión o mejores estrategias de coordinación mediante los cuales estas amenazas y preocupaciones especiales de seguridad de los pequeños Estados insulares puedan abordarse en forma apropiada y adecuada.

2.
Encomendar al Consejo Permanente que formalice la sede, el temario y la fecha de la Segunda Reunión de Alto Nivel y que, a través de la Comisión de Seguridad Hemisférica, haga los preparativos necesarios para la mencionada reunión, incluida la preparación de un proyecto de modelo de gestión de la seguridad o recomendaciones sobre mejores estrategias de coordinación para presentar a la consideración y adopción de dicha Reunión de Alto Nivel.

3.
Encomendar al Consejo Permanente que permanezca informado de las cuestiones que afectan la seguridad de los pequeños Estados insulares.

4.
Encomendar al Consejo Permanente que:
a.
Examine la preocupación de los pequeños Estados insulares con respecto al trasbordo de desechos nucleares en el Mar Caribe;

b.
Evalúe la amenaza potencial que constituye tal trasbordo en el Mar Caribe para los pequeños Estados insulares; y 

c.
Considere la preparación de un estudio, que será coordinado por el Secretario General, sobre la planificación de la defensa y la seguridad de los pequeños Estados insulares con el fin de responder en forma adecuada en caso de un incidente o ataque terrorista a embarcaciones que transporten desechos nucleares en el Mar Caribe.  Con este propósito, el Secretario General invitará a las organizaciones e instituciones regionales, hemisféricas e internacionales pertinentes.

5.
Solicitar al Consejo Permanente que transmita las conclusiones y recomendaciones de la Segunda Reunión de Alto Nivel al órgano preparatorio de la Conferencia Especial sobre Seguridad como una contribución a la preparación de esa Conferencia.

6.
Encomendar a la Secretaría General que aporte los recursos técnicos y de secretaría necesarios para la preparación y celebración de la Segunda Reunión de Alto Nivel, de acuerdo con los recursos asignados en el programa-presupuesto y otros recursos.

7.
Solicitar al Secretario General que continúe apoyando los esfuerzos de los pequeños Estados insulares para abordar sus preocupaciones de seguridad, incluida la concienciación pública en torno a estas preocupaciones.

8.
Solicitar al Secretario General que transmita esta resolución a otras instituciones multilaterales interesadas, incluidas la Asociación de Estados del Caribe, la Comunidad del Caribe, las Naciones Unidas, el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, la Comisión Económica para América Latina y el Caribe, el Sistema de la Integración Centroamericana y la Mancomunidad Británica de Naciones.

9.
Solicitar al Secretario General que informe a la Asamblea General en su trigésimo tercer período ordinario de sesiones sobre la ejecución de esta resolución.

10.
Solicitar al Consejo Permanente que informe a la Asamblea General en su trigésimo tercer período ordinario de sesiones sobre la ejecución de esta resolución.
APÉNDICE II

ST/SG/AC.10/C.3/2002/65 

Septiembre de 2002 

COMITÉ DE EXPERTOS EN TRANSPORTE DE

MERCADERÍAS PELIGROSAS Y EN EL SISTEMA

MUNDIALMENTE ARMONIZADO DE CLASIFICACIÓN

Y ETIQUETADO DE PRODUCTOS QUÍMICOS
Subcomité de Expertos en

Transporte de Mercaderías Peligrosas

(22º período de sesiones, 2 a 6 de diciembre de 2002, 

tema 12 del programa)

OTROS ASUNTOS

Transporte y seguridad

Informe transmitido por el experto del Reino Unido, la Comisión Europea, Namibia y AISE

Antecedentes

1. Los copatrocinadores hacen referencia a los debates de la sesión de julio del Subcomité de Expertos en Transporte de Mercaderías Peligrosas referentes a la seguridad de las mercancías peligrosas en el transporte, y a los estudios presentados por la Secretaría (2002/56), los Estados Unidos de América (INF.19) y el Reino Unido (INF.53).

2. Varias delegaciones expresaron el deseo de que las medidas relacionadas con la seguridad del transporte de mercancías peligrosas se armonicen a nivel internacional, y consideraron que, a falta de otros instrumentos internacionales pertinentes, deben convertirse en un subconjunto de los reglamentos de seguridad del transporte que podrían presentarse a los gobiernos y organismos internacionales a través de la Reglamentación Modelo de las Naciones sobre Transporte de Mercancías Peligrosas.

3. Se encomendó al Reino Unido orientar un grupo de trabajo de correspondencia electrónica destinado a elaborar adecuadas propuestas multimodales a fin de que sean incluidas en la Reglamentación Modelo que ha de ser analizada en la sesión que celebrará el Subcomité en diciembre de 2002, sobre la base del proyecto de medidas de la Comisión Europea identificado en el documento INF 53.  El 18 de julio el Reino Unido escribió a todos los participantes del Subcomité (miembros votantes y no votantes, UNSA, OIG y ONG, invitándolos a designar a un punto focal para efectuar, si lo deseaba, contribuciones al Grupo de Trabajo.  Quienes se ofrecieron para participar en el Grupo de Trabajo figuran en la lista del Anexo I.  El Reino Unido elaboró un primer borrador de posibles propuestas, y lo distribuyó el 8 de agosto, solicitando la remisión de comentarios a más tardar el 28 de agosto.  Todos los participantes reconocieron que se trata de un plazo sumamente estrecho para un tema tan importante, especialmente porque abarca lo que para muchos es un período de vacaciones tradicionales, pero ello resultó inevitable para poder presentar el documento a la Secretaría para su traducción a más tardar el 6 de septiembre.

4. El texto propuesto se basó en el presentado al Subcomité en julio como Anexo al documento INF 53 del Reino Unido.  Esto a su vez refleja el actual borrador de los puntos de acción de la Comisión Europea referentes al transporte terrestre, ulteriormente aceptado por el G8 como base adecuada de disposiciones internacionales.  Las mismas fueron ampliadas para elaborar disposiciones multimodales.  Al hacerlo se tuvieron en cuenta otros trabajos actualmente abordados en la OACI, la OMI y el sistema europeo de transporte ferroviario para considerar medidas de seguridad (no específicamente referentes al transporte de mercancías peligrosas), a fin de tratar de que no fueran incompatibles con disposiciones vigentes o propuestas sobre disposiciones específicas de modos.
5. El Reino Unido recibió comentarios de Canadá, Alemania, Países Bajos, Noruega, Portugal, España, Estados Unidos, Namibia, Nueva Zelandia, Suiza, la OACI, la Comisión Europea, AISE, DGAC, CEFIC, FIATA, IATA, IRU e UIC.  Los mismos fueron considerados cuidadosamente por el Reino Unido y se hizo circular el 30 de agosto una nueva versión de las propuestas, en que se tuvieron en cuenta esos comentarios en la medida de lo posible, y se invitó a formular comentarios finales a más tardar el 5 de septiembre.

6. El experto el Reino Unido deja constancia de su agradecimiento a quienes realizaron esos esfuerzos para contribuir positivamente a la labor referida en tan difíciles circunstancias.  No obstante, debe reconocerse que las propuestas abajo mencionadas no pueden concebirse como una visión de consenso de un grupo de trabajo, sino como una síntesis de ideas que los participantes del Grupo de Trabajo indudablemente desean expresar en mayor detalle.  No obstante, los copatrocinadores creen que las propuestas constituyen una base sólida para abordar este arduo tema, y que están suficientemente desarrolladas como para que merezcan ser adoptadas por el Subcomité en diciembre del presente año.  

Justificación
7. Algunos participantes del Grupo de Trabajo pusieron en tela de juicio la necesidad de un conjunto completo de medidas en los casos en que el riesgo de actos terroristas ha sido evaluado como muy bajo en sus países o en que al parecer no se ha realizado un análisis de costos y beneficios.  Otros manifestaron su preocupación en cuanto al nivel de costos de cumplimiento para el sector, o al costo de aplicación voluntaria y coercitiva que recae sobre las autoridades competentes.  El terrorismo internacional no es un fenómeno nuevo, y lamentablemente muchos países tienen cierta experiencia al respecto.  No obstante, los hechos del 11 de septiembre cambiaron algunos supuestos referentes al grado de restricciones morales de que dan muestra los terroristas y a su deseo de autoprotección y escape.  De ello se sigue que los gobiernos deben revisar su enfoque de respuesta.  Las medidas de seguridad tendrán un costo, pero también debe tenerse en cuenta el costo del terrorismo.  Lamentablemente, el Reino Unido tiene experiencia directa en cuanto a los costos, que llegan a cientos de millones de euros, que implica incluso un artefacto explosivo de escala moderada detonado en el corazón de una ciudad, para no mencionar el costo en pérdida de vidas y sufrimiento humanos.  A juicio de los copatrocinadores, las consecuencias de un abuso de la cadena de suministro mundial con fines terroristas puede superar en gran medida el costo y la perturbación que implica la adopción de medidas preventivas, dictadas con antelación.  Las medidas de seguridad no pueden garantizar que puedan conjurarse futuras atrocidades terroristas, pero puede tener mucho sentido, desde el punto de vista económico, y desde el punto de vista social, identificar y tratar de conjurar actos efectivos y con posibilidades de causar víctimas en masa o destrucción en masa, o daños al medio ambiente.  Son en parte los resultados de esos análisis de riesgos los que han convencido al Reino Unido de la necesidad de adoptar prontas medidas en esa esfera.  La cuestión de sobre quién deben recaer los costos del mejoramiento de la seguridad puede responderse diciendo:  “sobre todos nosotros”.  Como todos somos clientes de las redes de distribución mundiales de mercancías peligrosas o de cualquier otro producto, todos los costos que se absorban en la cadena de suministros nos serán trasladados, por lo cual es necesario adoptar medidas de precaución de seguridad conmensurables, que puedan reducir considerablemente los riesgos.  Naturalmente, serán las autoridades competentes las que deberán determinar el nivel y la dotación de recursos de la actividad de aplicación coercitiva de normas que resulte apropiada, quizá conmensurables con el nivel de riesgos de cada momento.
8. El Reino Unido ha llevado a cabo un análisis de riesgos correspondiente a varios escenarios referentes al transporte de mercancías peligrosas como consumidores, en definitiva a través del aumento de los precios.  En la mayoría de los casos el costo de distribución es un componente tan pequeño del precio al consumidor de los bienes de consumo que no es probable que percibamos mucha diferencia en virtud de la introducción de mejores medidas de seguridad.  También debe admitirse que algunas de las medidas que ahora se proponen ya constituyen buenas prácticas en las empresas.
9. El Subcomité acordó considerar adecuadas disposiciones multimodales en su período de sesiones de diciembre.  Las mismas se presentan como un nuevo capítulo consolidado --el Capítulo 1.4-- para que los usuarios puedan identificarlas fácilmente.  Pueden requerirse unas pocas referencias cruzadas, de otras partes de la Reglamentación Modelo, pero ello debe reducirse al mínimo.  La alternativa habría consistido en incluir disposiciones en partes más específicas.  Por ejemplo, las disposiciones sobre capacitación podrían figurar en el Capítulo 1.3, en tanto que el borrador de reglamentación 1.4.6 podría haber sido ubicada en el capítulo 5.4.  Otras disposiciones pueden no ‘alojarse’ en ámbitos inmediatamente identificables.  En conjunto, casi todos los participantes del Grupo de Trabajo estuvieron contestes en que corresponde introducir un nuevo capítulo.  El borrador del Capítulo 1.4 sigue reflejando con la mayor fidelidad posible el actual texto de las Naciones Unidas, y ha evitado la introducción de nuevos términos que requieran una definición adicional.  En la medida de lo posible se ha reproducido la redacción existente.

10. El contenido del Cuadro 1 ha sido concebido como una lista indicativa de mercancías peligrosas que pueden requerir una consideración especial.  Al preparar esa lista se ha tenido en cuenta la necesidad de que sea clara y fácil de utilizar, de fácil ejecución coercitiva y restringida a las sustancias y artículos en cantidades que puedan causar víctimas en masa o destrucción en masa.  No obstante, la mayor parte de los miembros del Grupo de Trabajo estarán dispuestos a aceptar la lista actual tal como ha sido propuesta, por lo menos como punto de partida provisional, para que en el actual bienio pueda llegarse a un acuerdo tendiente a establecer un enfoque internacional armonizado.
11. Lo que es más importante, existen diferentes opiniones acerca de si las medidas propuestas deben aplicarse en conjunto al transporte de todas las mercancías peligrosas que superen umbrales cuantitativos bajos; exclusivamente a las mercancías peligrosas que figuren en la lista cuantitativa, o inclusive a determinadas cantidades por unidad de transporte de mercancías peligrosas en cantidades reducidas.  Sobre la base de la mayoría de los comentarios recibidos, en la propuesta corriente se procura aplicar la mayor parte de las medidas de seguridad exclusivamente a las mercancías de alto nivel de peligro identificadas en el cuadro.  No obstante, algunas medidas simples deberían aplicarse sin dificultad a todos los bienes peligrosos.
12. Finalmente, en el período de sesiones de julio del Subcomité se reconoció que algunas de las medidas del Anexo del INF 53 revisten importancia exclusivamente para el transporte terrestre y podrían ser consideradas por el Subcomité en el próximo bienio.  No obstante, teniendo en cuenta el hecho de que no existe ningún órgano internacional de transporte terrestre que pueda dar cabida fácilmente a medidas de seguridad de mercancías peligrosas en materia de transporte y a la necesidad de que la comunidad mundial se ocupe de esas cuestiones con cierto grado de urgencia, el Reino Unido preparó un posible texto apropiado para su inclusión en el Capítulo 7.2 -- Disposiciones modales-- de la Reglamentación Modelo sobre bases idénticas a las del borrador del Capítulo 1.4.  Las opiniones estuvieron divididas en forma bastante pareja:  una pequeña mayoría desea adoptar disposiciones modales en la Reglamentación Modelo ahora, y otros desean volver a considerar el tema en el próximo bienio.  La actual propuesta mantiene esas disposiciones modales con enmiendas basadas en sugerencias del Grupo de Trabajo, a fin de que el Subcomité pueda decidir si conviene adoptarlas ahora o aguardar hasta el próximo bienio.  

Propuesta 

13.
Los copatrocinadores proponen la adopción del siguiente nuevo Capítulo 1.4 en la Parte 1 de la Reglamentación Modelo:

CAPÍTULO 1.4

DISPOSICIONES SOBRE SEGURIDAD
Notas introductorias

NOTA 1:  En este capítulo se prevén requisitos destinados a abordar el tema de la seguridad de mercancías peligrosas en el transporte en todas las modalidades.  [Debe señalarse que en el Capítulo 7.2 se encuentran otras disposiciones específicas de seguridad correspondientes a otras modalidades].

NOTA 2:.  A los efectos de este capítulo, la palabra “seguridad” significa las medidas o medios de precaución que han de adoptarse para reducir al mínimo el hurto o la utilización inapropiada de mercancías peligrosas que puedan poner en peligro a personas o bienes.

1.4.1 Todas las personas que tomen parte en el transporte de mercancías peligrosas deberán considerar la aplicación de requisitos de seguridad para el transporte de mercancías peligrosas conmensurables con sus responsabilidades.

1.4.2 Las autoridades competentes deben mantener un registro de todos los transportistas de bienes peligrosos especialmente sensibles indicados en el Cuadro 1.

1.4.3 Planes de seguridad
1.4.3.1 Los transportistas, consignatarios y otros (incluidos los administradores de infraestructura) que lleven a cabo el transporte de las mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1 deberán adoptar un plan de seguridad que incluya por lo menos los elementos especificados en 1.4.3.2.

1.4.3.2 Los elementos de un plan de seguridad deberán comprender por lo menos todos los factores siguientes:

(a) Asignación específica de responsabilidades en materia de seguridad para personal de adecuada jerarquía, competente y calificado.

(b) Registros de mercancías peligrosas transportadas y evaluaciones conexas de riesgos de seguridad.

(c) Evaluaciones de riesgos de seguridad de operaciones corrientes, incluida transferencia intermodal, almacenamiento temporal en tránsito, manejo y distribución.

(d) Claros enunciados de medidas, inclusive en cuanto a capacitación, políticas (incluida respuesta a situaciones de mayor riesgo, verificación de empleados, etc.), prácticas operacionales (por ejemplo selección y uso de rutas, cuando se conocen, acceso a mercancías peligrosas en almacenamiento temporal, etc.), equipos y recursos que hayan de ser utilizados para reducir los riesgos de seguridad.

(e) Planes de contingencias eficaces y actualizados para notificar incidentes de seguridad y manejarlos.

(f) Procedimientos de auditoría y puesta a prueba de planes de contingencias.


Los transportistas, consignadores y consignatarios deben colaborar mutuamente y con las autoridades competentes a los efectos de intercambiar información sobre peligros, aplicar apropiadas medidas de seguridad y reaccionar frente a incidentes de seguridad.

1.4.4 Capacitación en seguridad 

1.4.4.1 La capacitación especificada para las personas en 1.3.2 (a), (b) o (c) deberá incluir también elementos de concienciación sobre seguridad.

1.4.4.2 La capacitación en concienciación sobre seguridad deberá referirse a las características de los riesgos de seguridad, al reconocimiento de los riesgos y a los métodos de seguridad tendientes a abordar y reducir esos riesgos.  Deberá incluir planes de concienciación sobre seguridad conmensurables con los cometidos de las personas y su participación en la aplicación de planes de seguridad en caso de incidentes de seguridad.
1.4.4.3 Esa capacitación deberá ser proporcionada o verificada cuando se comienza a trabajar en un cargo referente a transporte de mercancías peligrosas, y deberá ser complementado periódicamente mediante la recapacitación que se considere necesaria, a cargo de la autoridad competente.

1.4.5 Los transportistas, los consignadores y otras entidades que se ocupen del transporte de mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1 deberán realizar apropiadas verificaciones de antecedentes (inclusive de antecedentes penales, cuando sea posible) antes de contratar nuevos empleados.  Deberán verificarse los documentos de identidad, las referencias de empleo y los certificados de competencia profesional.
1.4.6 Los transportistas, los consignadores y otras entidades que se ocupen del transporte de mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1, deberán adoptar medidas tendientes a lograr la apropiada seguridad de los datos escritos y electrónicos referentes a esas mercancías.  Esas medidas no impedirán la expedición de documentación sobre transporte requerida por el Capítulo 5.4 de la Reglamentación Modelo.

1.4.7 Los transportistas, los consignadores y otras entidades que se ocupen del transporte de las mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1 deberán contar con procedimientos de denuncia de actividades sospechosas a las autoridades competentes.

1.4.8 Los transportistas y consignadores de las mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1 deberían considerar los riesgos de seguridad al determinar la ruta de transporte, teniendo en cuenta riesgos potenciales en zonas densamente pobladas, rutas marítimas vulnerables, puertos, aeropuertos, puentes, túneles y zonas de detención temporal.

1.4.9 Los sitios de tránsito, como los almacenes adyacentes a los aeropuertos, las playas de maniobras y otras zonas de almacenamiento temporal deberán ser adecuadamente dotadas de medidas de seguridad, estar bien iluminadas y, cuando sea posible, estar vedadas al público en general.

1.4.10 Los consignadores sólo podrán ofrecer mercancías peligrosas indicadas en el Cuadro 1 a transportistas que hayan sido adecuadamente identificados.
Cuadro 1

MERCANCÍAS PELIGROSAS ESPECIALMENTE SENSIBLES 


Se entiende por mercancías peligrosas especialmente sensibles las que han sido identificadas como con potencial de utilización indebida en un incidente terrorista y que, en consecuencia, puedan producir víctimas en masa o destrucción en masa.  Comprenden las siguientes:

Clase 1, División 1.1 Explosivos

Clase 1, División 1.2 Explosivos

Clase 1, División 1.3 Explosivos

Clase 1, División 1.5 Explosivos a granel

División 2.1 Gases inflamables (excluidos aerosoles)

División 2.3 Gases tóxicos

Clase 3 Líquidos inflamable en Grupos de Embalaje I y II, a granel

División 4.1 Explosivos desensibilizados 

División 4.1 Sustancias autorreactivas de Grupo de Embalaje I y Grupo de Embalaje II, a granel

División 5.1 Sustancias oxidantes de Grupo de Embalaje I y Grupo de Embalaje II, a granel

División 5.1 Todos los fertilizantes de nitrato de amonio

División 5.2 Sustancias sujetas a control de temperatura

División 6.1 Sustancias tóxicas de Grupo de Embalaje I y Grupo de Embalaje II, a granel

División 6.2 Sustancias infecciosas del Grupo de riesgo 4 [Categoría A] en cualquier cantidad

Clase 7 Material radiactivo en cantidades de más de A1 o A2 en Bultos de Tipo B y Tipo C 
Clase 8 Sustancias corrosivas en Grupo de Embalaje I y Grupo de Embalaje II, con riesgos subsidiario tóxico o inflamable

NOTA 1:  ‘a granel’significa transportada en tanques transportables o en contenedores a granel, o tal como se defina la expresión  en las disposiciones modales
NOTA 2:  En este cuadro todas las referencias a mercancías peligrosas significarán mercancías peligrosas en cantidades que superen las especificadas en la Columna 7 de la Lista de Mercancías Peligrosas del Capítulo 3.2.
ENMIENDAS POR VÍA DE CONSECUENCIA

Enmendar 1.3.1 en los términos siguientes:

Agregar una segunda oración con el texto siguiente:  “También se aplicarán los requisitos de capacitación específicos para la seguridad de mercancías peligrosas del Capítulo 1.4.4”.

14.
Los copatrocinadores proponen además la adopción de la siguiente nueva Sección 7.2.4 en el Capítulo 7.2 de la Parte 7 de la Reglamentación Modelo:

PARTE 7

CAPÍTULO 7.2

7.2.4
Disposiciones sobre seguridad para el transporte por carretera, ferrocarril o vías de agua interiores

NOTA:  Estas disposiciones se agregan a las aplicables a todas las modalidades de transporte previstas en el Capítulo 1.4.


Durante el transporte las tripulaciones de vehículos de transporte por carretera, trenes y embarcaciones para vías de agua interiores que transporten mercancías peligrosas deberán llevar consigo carnés de identidad, certificados de capacitación vocacional u otros medios de identificación que incluyan sus fotografías

APÉNDICE III

Extractos de la INFCIRC225 (Rev.4) [3]

Protección física de los materiales y las instalaciones nucleares
INFCIRC/225/Rev.4
(Versión corregida)
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INTRODUCCIÓN
1.1
Los principios de protección física se hacen efectivos a través de medidas administrativas y técnicas, incluidas barreras físicas.  Se recomienda a los Estados, en la medida en que lo requieran sus sistemas de protección física, la utilización de las medidas de protección física del material nuclear utilizado y almacenado, y durante el transporte, así como de las instalaciones nucleares que aquí se describen.  Estas medidas se basan en los mecanismos y sistemas de protección física y en el tipo de material nuclear e instalaciones nucleares de que se trate.
1.2
Es esencial que este documento sea examinado y actualizado periódicamente de modo que refleje los adelantos logrados en materia de sistemas de protección física y tecnología nuclear.
1.3
A los efectos de la aplicación de estas recomendaciones, se insta a los Estados a colaborar y a realizar consultas e intercambiar información sobre técnicas y prácticas de protección física, directamente o a través de organismos internacionales.  Los Estados deben brindarse ayuda mutua en cuanto a protección física, especialmente para la recuperación de material nuclear, en los casos en que se solicita esa asistencia.
1.4
La Convención sobre la protección física de los materiales nucleares (INFCIRC/274 Rev.1) obliga a las Partes a:
- 
Adoptar mecanismos específicos y cumplir normas definidas de protección física para el transporte internacional de materiales nucleares.  

- 
Colaborar en la recuperación y protección de materiales nucleares robados.  

- 
Tipificar como delito penal actos especificados de indebida utilización o peligro de indebida utilización de materiales nucleares en perjuicio del público.

- 
Y procesar o extraditar a quienes hayan sido acusados de la comisión de esos actos.  

La Convención promueve también la cooperación internacional en el intercambio de información sobre protección física.
1.5
Los Estados deben brindarse mutua información, directamente o a través del Organismo Internacional de Energía Atómica, sobre apropiados puntos de contacto en relación con asuntos vinculados con la protección física de material nuclear e instalaciones nucleares.  

DEFINICIONES

2.1.
EVALUACIÓN:

La determinación, por un guardia o un sistema electrónico, de la causa de una alarma y de la magnitud del peligro.

2.2.
ESTACIÓN CENTRAL DE ALARMA:

Una instalación que preste servicios completos y continuos de control de alarmas, evaluación y comunicación con guardias, gestión de instalaciones y fuerza de respuesta.

2.3.
DEFENSA EN PROFUNDIDAD:

Concepto usado para diseñar sistemas de protección física en que haya que superar a un adversario o eludir múltiples obstáculos, similares o diversos, para alcanzar su objetivo.

2.4.
AMENAZA A LA BASE DE DISEÑO:

Los atributos y características de potenciales adversarios internos o externos que puedan tratar de retirar en forma no autorizada material nuclear, o realizar actos de sabotaje, contra los cuales se haya diseñado y evaluado un sistema de protección física.

2.5.
GUARDIA:

Una persona a la que se hayan confiado cometidos de patrulla, control, evaluación, acompañamiento de personas o medios de transporte, control de acceso y/o de prestación de servicios de respuesta inicial.

2.6.
ZONA INTERIOR:

Una zona, dentro de una zona protegida, en que se use y/o almacene material nuclear de Categoría I.

2.7.
DETECCIÓN DE INTRUSIÓN:

Detección de un intruso por un guardia o un sistema formado por uno o más sensores, un medio de transmisión y un panel de control para anunciar una alarma.

2.8.
PATRULLAJE:

Función realizada por guardias para inspeccionar elementos de protección física a intervalos regulares o irregulares.

2.9.
BARRERA FÍSICA:

Una valla o pared, o impedimento similar, que demore la penetración y complemente el control de acceso.

2.10.
ZONA PROTEGIDA:

Una zona bajo vigilancia que contenga material nuclear de Categoría I o II y/o áreas vitales rodeadas por una barrera física.

2.11.
FUERZAS DE RESPUESTA:

Personal in situ o ex situ, armado y apropiadamente equipado para hacer frente a un intento de remoción no autorizada de material nuclear o de un acto de sabotaje.

2.12.
SABOTAJE:

Todo acto deliberado dirigido contra una instalación nuclear o material nuclear en uso, almacenamiento o transporte, que pueda poner en peligro directo o indirecto la salud y la seguridad del personal, el público y el medio ambiente a través de exposición a radiación o liberación de sustancias radiactivas.

2.13.
ESTUDIO DE SEGURIDAD:  

Un examen detallado efectuado por la autoridad competente del Estado, de medidas de protección física propuestas, a los efectos de evaluarlas con miras a su aprobación.

2.14.
TRANSPORTE:  

Movilización internacional o interna de material nuclear por cualquier medio de transporte, desde la partida de un establecimiento del transportista hasta la llegada a un establecimiento del receptor.

2.15.
CENTRO DE CONTROL DE TRANSPORTE:  

Una instalación en que se realice el seguimiento continuo de la ubicación y el estado de seguridad de los vehículos, y de comunicación con el vehículo de transporte, sus guardias, las fuerzas de respuesta y el remitente/receptor.

2.16.
EXTRACCIÓN NO AUTORIZADA:  

El hurto u otra extracción ilegal de material nuclear.

2.17.
ZONA VITAL:

Una zona, dentro de una zona protegida, que contenga equipos, sistemas o dispositivos, o material nuclear, cuyo sabotaje pueda suscitar directa o indirectamente consecuencias radiológicas inaceptables.

Clasificación en categorías del material nuclear 

5.1.
Base de preocupación 


5.1.1.
Para determinar el nivel de protección física que ha de establecerse para materiales nucleares en uso y almacenamiento, o durante el transporte, debe tenerse en cuenta la posibilidad de que la extracción no autorizada de plutonio, uranio altamente enriquecido o uranio-233 pueda conducir a la construcción de un artefacto explosivo nuclear por parte de un grupo técnicamente competente.
5.2.
Clasificación en categorías

5.2.1.
El factor primario para determinar las medidas de protección física contra la extracción no autorizada de material nuclear es el material nuclear mismo, categorizado conforme al siguiente cuadro, que brinda una clasificación en categorías de los diferentes tipos de materiales nucleares, y con las consideraciones que abajo se indican.  

NOTA:  Este cuadro no debe usarse o interpretarse independientemente del texto de la totalidad del documento.
CUADRO:  Clasificación de los materiales nucleares en categorías
	Material
	Forma
	Categoría I
	Categoría II
	Categoría IIIc

	1.  Plutonioa
	No irradiadob
	 2 kg o más
	Menos de 2 kg pero más de 500 g
	500 g o menos pero más de 15 g

	2.  Uranio-235
	No irradiadob
- Uranio con un enriquecimiento del 20% o superior en U-235
- Uranio con un enriquecimiento del 10% como mínimo pero inferior al 20% en U-235 

- Uranio con un enriquecimiento superior al del uranio natural pero inferior al 10% en U-235
	 5 kg o más
	Menos de 5 kg pero más de 1 kg
10 kg o más
	1 kg o menos pero más de 15 g
Menos de 10 Kg pero más de 1 kg.

10 kg o más


	3.  Uranio-233
	No irradiadob
	2 kg o más
	Menos de 2 kg pero más de 500 g
	500 g o menos pero más de 15 g

	4.  Combustible irradiado (La categorización de combustible irradiado, en el cuadro, se basa en consideraciones referentes al transporte internacional.  El Estado puede asignar una categoría diferente para uso, almacenamiento y transporte interno, teniendo en cuenta todos los factores pertinentes).
	
	
	Uranio empobrecido o natural, torio o combustible de bajo enriquecimiento (contenido fisionable inferior al 10%) d/e
	


a 
Todo el plutonio, excepto aquel cuya concentración isotópica exceda un 80% en U-238.
b 
Material no irradiado en un reactor o material irradiado en un reactor pero con una intensidad de radiación igual o inferior a 1Gy/hr (100 rads/hora) a 1 metro de distancia sin mediar blindaje.
c

Las cantidades de material que no correspondan a la Categoría III y el uranio natural, el uranio empobrecido y el torio, deberán quedar protegidos de conformidad con prácticas prudentes de gestión.
d

Aunque se recomienda este nivel de protección, queda al arbitrio de los Estados asignar una categoría diferente de protección física previa evaluación de las circunstancias que concurran en cada caso.
e 
Cuando se trate de otro combustible que en razón de su contenido original de materia fisionable esté clasificado en la Categoría I o II con anterioridad a su irradiación, se podrá reducir el nivel de protección física en una categoría cuando la intensidad de radiación de ese combustible pase de 1Gy/hr (100 rads/hora) a 1 metro de distancia sin mediar blindaje.

5.2.2.
La categorización debe basarse en el riesgo potencial de que el material sea usado para un artefacto explosivo nuclear, lo que a su vez depende del tipo de material: por ejemplo plutonio, uranio; compuesto isotópico, es decir contenido de isótopos fisionables; de su forma física y química, de su grado de dilución; del nivel de radiación, y de la cantidad.  Por ejemplo:
a. La protección del material nuclear con un nivel de radiación que pase de 1 Gy/hr (100 rad/hr) a un metro, sin mediar blindaje, que se clasifica como de Categoría I o II, puede reducirse un nivel de categoría por debajo del determinado por el contenido fisionable del material.  

b. El material nuclear en forma que ya no sea utilizable para ninguna actividad nuclear, que reduzca al mínimo la dispersión en el ambiente y sea prácticamente irrecuperable, puede ser protegido mediante prácticas de manejo prudente.  


5.2.3.
Para determinar los niveles de protección física existentes en una instalación, que puede estar formada por varios edificios, es posible que la autoridad competente del Estado identifique la parte de la instalación que contenga materiales de diferente categoría y que por lo tanto esté protegida en un nivel diferente del resto de la instalación.  A la inversa, puede ser necesario considerar la posibilidad de una agregación del volumen total de material contenido en algunos edificios para determinar los mecanismos de protección apropiados para ese grupo de edificios.  

Requisitos de protección física contra la extracción no autorizada de material nuclear en uso y almacenamiento 

6.1.
Generalidades 


6.1.1.
El concepto de protección física requiere determinada combinación de mecanismos (dispositivos de seguridad), procedimientos (incluida la organización de guardias y el cumplimiento de los deberes por parte de los mismos) y diseño de instalaciones (incluido su trazado).  El nivel de medidas de protección física debe ser diseñado específicamente de modo de tener en cuenta el material nuclear o la instalación nuclear la amenaza a la base de diseño para el Estado.  Deben prepararse procedimientos de emergencia para contrarrestar eficazmente la amenaza a la base de diseño para el Estado.  


6.1.2.
Debe coadyuvarse al logro de los objetivos del sistema de protección física:
a. Teniendo en cuenta cuanto antes la protección física del material nuclear en el diseño de la instalación.
b. Limitando a un mínimo de personas el acceso al material o a las instalaciones nucleares.  Para cumplir este objetivo la autoridad competente del Estado debe validar la designación de zonas protegidas por parte del operador, y las zonas interiores.  A los efectos de designar esas zonas, el operador debe tener en cuenta el diseño de seguridad de la instalación, la ubicación de esta última y la amenaza a la base de diseño.  Debe limitarse y controlarse el acceso a esas zonas.
c. Exigiendo la determinación previa de la confiabilidad de todas las personas las que se permite el acceso sin acompañantes a material o instalaciones nucleares.

6.1.3.
Deben analizarse cuidadosamente los potenciales requisitos contradictorios resultantes de consideraciones sobre protección humana y material, para tener la certeza de que no comprometan la seguridad nuclear, inclusive en condiciones de emergencia.  

6.2.
Requisitos para material nuclear de Categoría I 


6.2.1.
El material nuclear de Categoría I debe usarse y almacenarse dentro de una o más zonas interiores dentro de una zona protegida.  El techo, las paredes y el piso de las zonas interiores deben estar dotados de dispositivos de retardo de la penetración tendientes impedir la extracción no autorizada de material nuclear.  


6.2.2.
El acceso a la zona protegida y a las zonas interiores y el número de puntos de acceso a las mismas deben reducirse al mínimo necesario.  Las personas autorizadas a penetrar sin acompañantes a la zona protegida o a zonas interiores deben ser exclusivamente aquellas cuya confiabilidad se haya comprobado.  Las personas cuya confiabilidad no se haya comprobado, como los trabajadores encargados de reparaciones temporales, servicio o construcción, así como los visitantes, deben ser acompañados por una persona autorizada a obtener acceso sin acompañantes.  Debe verificarse la identidad de todas las personas que penetren en esa zona, y deben expedírseles pases o rótulos apropiadamente registrados.

6.2.3.
Todas las personas y paquetes que ingresen o salgan de zonas interiores deben ser objeto de revisación para impedir la extracción no autorizada de material nuclear.  En esas revisaciones pueden utilizarse instrumentos de detección de material nuclear y metales.

6.2.4.
Debe reducirse al mínimo indispensable el ingreso de vehículos automotores privados en zonas protegidas, y exclusivamente en zonas de estacionamiento designadas al efecto.  Todos los vehículos que ingresen y salgan de la zona protegida deben ser objeto de revisación.  Debe prohibirse el acceso a zonas interiores de vehículos motorizados privados.

6.2.5.
En todo caso en que estén presentes personas en zonas interiores, esas zonas deben estar sometidas a constante vigilancia, que puede realizarse mediante observación mutua entre dos o más compañeros de trabajo (por ejemplo, regla de los dos hombres).

6.2.6.
Debe recordarse a todos los empleados, por lo menos una vez por año, la importancia de la aplicación de eficaces medidas de protección física, y capacitarlos para su aplicación en la medida que corresponda.

6.2.7.
Todo aquel que maneje material nuclear debe estar obligado a observar procedimientos de transferencia de custodia de material nuclear a quien haya de manejarlo a continuación.  Además, los encargados de manejar material nuclear deben tratar de confirmar, al presentarse a trabajar, que no haya tenido lugar ninguna manipulación impropia de material nuclear ni extracción no autorizada del mismo, y deberán denunciar a una autoridad superior los casos en que tengan razones para sospechar la existencia de situaciones de ese género.

6.2.8.
Debe mantenerse un registro de todas las personas que tengan acceso o estén en posesión de llaves o tarjetas-llave que tengan que ver con la contención o el almacenamiento de material nuclear.  Debe disponerse lo necesario para:

a)
La verificación y custodia de llaves o llaves-tarjeta, en especial para reducir al mínimo la posibilidad de duplicación.

b)
El cambio de combinación a intervalos apropiados.

c)
El cambio de candados, llaves o combinaciones siempre que existan pruebas de que han sido alterados, o se sospeche que se ha producido alteración.

6.2.9.
La movilización de material nuclear dentro de la zona interior y la zona protegida debe estar a cargo del operador, que debe aplicar las medidas de protección física prudentes y necesarias.  La movilización de material fuera de la zona protegida o entre dos zonas protegidas debe realizarse en pleno cumplimiento de los requisitos aplicables al material nuclear durante el transporte, teniendo en cuenta las condiciones imperantes.

6.2.10.
La detección de intrusiones debe realizarse en la barrera física que rodea a la zona protegida y debe realizarse una oportuna evaluación.  Las zonas despejadas deben ser provistas, en ambos lados, de una barrera física con iluminación suficiente para la evaluación.  Como protección contra el acceso no autorizado o actos maliciosos, debe prestarse especial atención a todos los puntos de acceso potencial.  El perímetro de la zona protegida debe consistir normalmente en una barrera física que se agregue a las paredes del edificio, por fuera de las mismas.  En caso de que las paredes de un edificio sean de material de construcción especialmente sólido, esas paredes pueden ser diseñadas como perímetro de la zona protegida, en condiciones especificadas por un estudio de seguridad.

6.2.11.
Las zonas interiores debe ser organizadas de modo de reducir al mínimo el número de entradas y salidas (idealmente sólo una).  Todas las salidas de emergencia deben ser dotadas de sensores de detección de intrusiones.  Otros puntos de acceso potencial deben ser dotados de mecanismos de seguridad y alarmas apropiados.  Las zonas interiores no deben estar ubicadas en las proximidades de lugares de tránsito público.

6.2.12.
Las zonas de almacenamiento deben ser de tipo “cuarto reforzado”, y deben estar ubicadas dentro de una zona interior.  Deben estar continuamente cerradas en forma hermética, y las alarmas deben estar activadas cuando las zonas no estén ocupadas.  Debe controlarse cuidadosamente la expedición de llaves o llaves-tarjetas, las que deben permanecer dentro de la zona protegida. Debe restringirse el acceso a los lugares de almacenamiento exclusivamente a las personas asignadas, y a otras personas sólo cuando estén acompañadas por las primeras.  Cuando se mantenga material nuclear en una zona de trabajo carente de personal, por ejemplo durante la noche, deben utilizarse procedimientos especialmente autorizados para proteger el material nuclear.  Este requisito puede cumplirse mediante detección de intrusiones o evaluación y patrullaje.

6.2.13.
Todos los sensores de detección de intrusiones deben emitir señales a una estación central de alarma continuamente dotada de personal, a los efectos del control y la evaluación de alarmas, la iniciación de la respuesta y de comunicaciones con los guardas, la gestión de instalaciones y la fuerza de respuesta, que grabará las emisiones  Normalmente la estación central de alarma debe estar ubicada en la zona protegida, a menos que su función se cumpla en forma más eficaz en otra zona de las cercanías.  La estación central de alarma debe reforzarse de modo que sus funciones puedan mantenerse en caso de amenaza a la base de diseño.

6.2.14.
Debe proporcionarse un servicio de guardia las 24 horas del día.  La fuerza de guardia del personal de la estación central de alarma debe informar a intervalos programados las fuerzas de respuesta ex situ fuera de las horas de trabajo.  Los guardias deben ser capacitados y adecuadamente equipados para el cumplimiento de sus funciones conforme a la legislación y reglamentación nacionales.  Cuando los guardias no estén armados deben aplicarse medidas compensatorias.  El objetivo debe ser la llegada oportuna de fuerzas de respuesta adecuadamente armadas para contrarrestar ataques armados y prevenir la extracción no autorizada de material nuclear.

6.2.15.
Deben establecerse patrullas de la zona protegida.


6.2.16.
Deben establecerse sistemas de transmisión dedicados, indicadores de manipulación impropia, y fuentes de electricidad independientes, entre los sensores de detección de intrusión y la estación central de alarma.  Las alarmas generadas por los sensores de detección de intrusión deben ser prontamente evaluadas y deben adoptarse las medidas apropiadas.

6.2.17.
Deben establecerse sistemas de transmisión dedicados, redundantes y diversos para comunicaciones de vocales bidireccionales entre la estación central de alarma y la fuerza de respuesta, en relación con actividades de detección, evaluación y respuesta.  Además deben proporcionarse servicios de comunicaciones vocales dedicados, bidireccionales, entre guardias y la estación central de alarma.

6.2.18.
Deben prepararse planes de acción de emergencia para contrarrestar eficazmente todo intento de extracción no autorizada de material nuclear.  En esos planes debe preverse la capacitación de guardias y fuerzas de respuesta para las medidas que deben tomar en caso de emergencia.  Además en los planes debe preverse la apropiada respuesta de los guardias o fuerza de respuesta de los intentos de intrusión en la zona protegida y en las zonas interiores.  Deben realizarse ejercicios regulares de coordinación estrecha entre guardias y fuerzas de respuesta.  Además debe capacitarse a otro personal de la planta, para que actúe en plena coordinación con los guardias, la fuerza de respuesta y los equipos de respuesta de seguridad para la aplicación de planes de emergencia.


6.2.19.
Debe disponerse lo necesario para que en condiciones de evacuación de emergencia (incluidos ejercicios) no se produzca la extracción no autorizada de material nuclear.

6.2.20.
El operador debe realizar, por lo menos una vez por año, evaluaciones del sistema de protección física global aplicado, de los procedimientos y de la respuesta oportuna de los guardias y de la fuerza de respuesta, para determinar su confiabilidad y eficacia.

6.2.21.
Los operadores deben realizar pruebas regulares de los sistemas de detección de intrusiones, evaluación y comunicaciones, así como de otras funciones de protección física, para determinar su continua operabilidad.  Cuando se identifiquen fallas, deben adoptarse medidas correctivas cuanto antes.
6.3.
Requisitos para el material nuclear de Categoría II

6.3.1.
El material nuclear de Categoría II sólo debe usarse o almacenarse dentro de una zona protegida.

6.3.2.
Debe mantenerse en el mínimo necesario el acceso a los puntos de acceso y el número de los mismos dentro de la zona protegida.  Las personas autorizadas a obtener acceso sin acompañantes a la zona protegida deben ser únicamente personas de confiabilidad comprobada.  Las personas cuya confiabilidad no se haya comprobado, como los trabajadores encargados de reparaciones temporales, servicio o construcción, así como los visitantes, deben ser acompañados por una persona autorizada a obtener acceso sin acompañantes.  Debe verificarse la identidad de todas las personas que penetren en esa zona, y debe expedírseles pases o rótulos apropiadamente registrados.

6.3.3.
Los vehículos, personas y paquetes que ingresen o salgan de zonas interiores deben ser objeto de revisación.

6.3.4.
Debe reducirse al mínimo indispensable el ingreso de vehículos automotores privados en zonas protegidas, y exclusivamente en zonas de estacionamiento designadas al efecto.

6.3.5.
Todos los empleados deben ser informados, por lo menos una vez por año, de eficaces medidas de protección física, y capacitarse para su aplicación en la medida que corresponda.

6.3.6.
Todo aquel que maneje material nuclear debe estar obligado a observar procedimientos de transferencia de custodia de material nuclear a quien haya de manejarlo a continuación.  Además, los encargados de manejar material nuclear deben tratar de confirmar, al presentarse a trabajar, que no ha tenido lugar ninguna interferencia con material nuclear ni extracción no autorizada del mismo, y dar a conocer a una autoridad superior los casos en que tengan razones para sospechar la existencia de esa discrepancia.

6.3.7.
Debe mantenerse un registro de todas las personas que tengan acceso o estén en posesión de llaves o tarjetas-llave que tengan que ver con la contención o el almacenamiento de material nuclear.  Debe disponerse lo necesario para:


a)
La verificación y custodia de llaves o llaves-tarjeta, en especial para reducir al mínimo la posibilidad de duplicación 



b)
El cambio de combinación a intervalos apropiados.


c)
El cambio de candados, llaves o combinaciones siempre que existan pruebas de que han sido alterados, o se sospeche que se ha producido.

6.3.8.
La movilización de material nuclear dentro de la zona protegida debe estar a cargo del operador, que debe aplicar las medidas de protección física prudentes y necesarias.  La movilización de material fuera de la zona protegida o entre dos zonas protegidas debe tratarse en pleno cumplimiento de los requisitos aplicables al material nuclear durante el transporte, teniendo en cuenta las condiciones imperantes.

6.3.9.
La detección de intrusiones debe realizarse en la barrera física que rodea a la zona protegida y debe realizarse una oportuna evaluación.  Las zonas despejadas deben ser provistas, en ambos lados del perímetro de la zona protegida con iluminación suficiente para la evaluación.  Como protección contra el acceso no autorizado o actos maliciosos, debe prestarse especial atención a todos los puntos de acceso potencial.  El perímetro de la zona protegida debe consistir normalmente en una barrera física que se agregue a las paredes del edificio, por fuera de las mismas.  En caso de que las paredes de un edificio sean de material de construcción especialmente sólido, esas paredes pueden ser diseñadas como perímetro de la zona protegida en condiciones especificadas por un estudio de seguridad.

6.3.10.
Todos los sensores de detección de intrusiones deben anunciar y ser grabados en una estación central de alarma continuamente dotada de personal, a los efectos del control y la evaluación de alarmas, la iniciación de la respuesta y de comunicaciones con los guardas, la gestión instalaciones y la fuerza de respuesta.  Normalmente la estación central de alarma debe ubicarse en la zona protegida, a menos que su función se cumpla en forma más eficaz en otra zona de las cercanías.  La estación central de alarma debe reforzarse de modo que sus funciones puedan mantenerse en caso de amenaza a la base de diseño.

6.3.11.
Deben establecerse sistemas de transmisión dedicados, indicadores de manipulación impropia, y fuentes de electricidad independientes, entre los sensores de detección de intrusión y la estación central de alarma.  Las alarmas generadas por los sensores de detección de intrusión deben ser prontamente evaluadas y deben adoptarse las medidas apropiadas.

6.3.12.
Deben establecerse sistemas de transmisión dedicados, redundantes y diversos para comunicaciones vocales bidireccionales entre la estación central de alarma y la fuerza de respuesta, en relación con actividades de detección, evaluación y respuesta.  Además deben dispensarse servicios de comunicaciones vocales dedicados, en ambos sentidos, entre los guardias y la estación central de alarma.

6.3.13.
Deben prepararse planes de acción de emergencia para contrarrestar eficazmente todo intento de extracción no autorizada de material nuclear.  En ellos debe preverse la capacitación de guardias y fuerzas de respuesta para las medidas que deben tomar en caso de emergencia, así como la apropiada respuesta de los guardias o de la fuerza de respuesta ante intentos de intrusión en la zona protegida y en las zonas interiores.  Deben realizarse ejercicios regulares de coordinación estrecha entre guardias y fuerzas de respuesta.  Además debe capacitarse a otro personal de la planta para que actúe en plena coordinación con los guardias, la fuerza de respuesta y los equipos de respuesta de seguridad para la aplicación de planes de emergencia.

6.3.14.
Debe disponerse lo necesario para que en condiciones de evacuación de emergencia (incluidos ejercicios) no se produzca la extracción no autorizada de material nuclear.

6.3.15.
El operador debe realizar periódicamente evaluaciones del sistema de protección física global aplicado, de los procedimientos y de la respuesta oportuna de los guardias y de la fuerza de respuesta, para determinar su confiabilidad y eficacia.

6.3.16.
Los operadores deben realizar pruebas regulares de los sistemas de detección de intrusiones, evaluación y comunicaciones, así como de otras funciones de protección física, para determinar su continua operabilidad.  Cuando se identifiquen fallas, deben adoptarse medidas correctivas cuanto antes.
6.4.
Requisitos para el material nuclear de Categoría III 


6.4.1.
El material nuclear de Categoría III debe usarse o almacenarse exclusivamente dentro de una zona de acceso controlado.

6.4.2.
Debe recordarse frecuentemente (alrededor de una vez por año), a todo el personal, la importancia de eficaces medidas de protección física, y capacitarlos para su aplicación.

6.4.3.
La movilización de material nuclear debe estar a cargo del operador, que debe aplicar medidas de protección física prudentes y necesarias.

6.4.4.
Deben adoptarse providencias para la detección de toda intrusión no autorizada y para la adopción de medidas apropiadas por parte de los guardias o de la fuerza de respuesta frente a intentos de intrusión.

6.4.5.
Deben prepararse planes de acción de emergencia para contrarrestar eficazmente todo intento de extracción no autorizada de material nuclear.  En ellos debe preverse la capacitación del personal de la instalación para las medidas que deben tomar en caso de emergencia.  Además debe preverse la apropiada respuesta de los guardias o de la fuerza de respuesta ante los intentos de intrusión.

6.4.6.
El operador debe realizar periódicamente evaluaciones del sistema de protección física aplicado y de la respuesta oportuna de los guardias y de la fuerza de respuesta, para determinar su confiabilidad y eficacia.  Cuando se identifiquen fallas, deben adoptarse cuanto antes medidas correctivas.

Requisitos de protección física del material nuclear durante el transporte 

8.1.
Generalidades

8.1.1.
El transporte de material nuclear es probablemente la operación más vulnerable a una tentativa de extracción no autorizada de material nuclear o de sabotaje.  Por lo tanto, teniendo en cuenta la amenaza a la base de diseño del Estado, la protección física dispensada debe ser “en profundidad” y prestarse especial atención a la recuperación del material nuclear faltante.  Deben prepararse procedimientos de emergencia para contrarrestar eficazmente la amenaza a la base de diseño del Estado.

8.1.2.
Debe coadyuvarse al logro de los objetivos del sistema de protección física:
a. Reduciendo al mínimo el tiempo total en que el material nuclear esté siendo transportado.
b. Reduciendo al mínimo el número y la duración de las transferencias de material nuclear, es decir la transferencia de un medio de transporte a otro, la transferencia a y desde lugares de almacenamiento temporal, y de almacenamiento temporal a la espera de la llegada un vehículo, etc.
c. Protegiendo el material nuclear durante el transporte y en almacenamiento temporal en forma compatible con la categoría de ese material.
d. Evitando el uso de programas regulares de movilización.
e. Exigiendo la comprobación previa de la confiabilidad de todas las personas que tengan que ver con el transporte de material nuclear.
f. Limitando el conocimiento previo de información sobre el transporte al número mínimo de personas necesarias.

8.1.3.
Deben adoptarse medidas apropiadas, compatibles con los requisitos nacionales, para proteger la confidencialidad de la información referente a operaciones de transporte, incluida información detallada sobre el programa y la ruta, y deben tenerse especialmente en cuenta las operaciones referentes a material nuclear de Categorías I y II.  Ello requiere la severa restricción del uso de cualesquiera marcas especiales de los vehículos y también del uso de canales abiertos de transmisión de mensajes referentes a embarques de material nuclear.  Cuando las salvaguardias o los reglamentos de seguridad radiológica requieran la emisión de mensajes, deben adoptarse medidas tales como codificación y apropiado recorrido, en la medida en que sea factibles, y debe manejarse cuidadosamente esa información.  Estas consideraciones deben aplicarse también a toda comunicación ulterior.


8.1.4.
La autoridad competente del Estado puede requerir una evaluación de las posibilidades de sabotaje y las consecuencias radiológicas conexas de un diseño de bultos en relación con su modo de transporte.  Ello debe hacerse en estrecha consulta con especialistas en seguridad.  


8.1.5.
Antes de que pueda efectuarse un embarque internacional, el transportista debe cerciorarse de que los mecanismos dispuestos sean conformes con los reglamentos de protección física del Estado receptor o de otros Estados de tránsito.
8.2.
Requisitos para el material nuclear de Categoría I

8.2.1.
Notificación anticipada para el receptor

8.2.1.1.
El transportista debe dar al receptor notificación anticipada del embarque programado, en que se especifique la modalidad de transporte (por carretera/ferroviaria/marítima/aérea), la fecha y hora de llegada estimada del embarque y el punto exacto de entrega, si éste debe realizarse en algún punto intermedio antes del destino final.

8.2.1.2.
El receptor debe confirmar que está dispuesto a aceptar la entrega de inmediato (y la transferencia, si corresponde), en la fecha y hora previstas, antes del comienzo del embarque.

8.2.2
Autorización anticipada

8.2.2.1.
Se requiere autorización anticipada por parte de la autoridad competente.  Esto implica el cumplimiento de un previo examen de seguridad.  El consentimiento de una operación de transporte puede comprender limitaciones y condiciones específicas relacionadas con las circunstancias del caso y con los planes de emergencia que se hayan preparado


8.2.3.
Selección del modo de transporte y del recorrido 


8.2.3.1.
Al elegir la ruta se debe tener en cuenta la seguridad del tránsito, en especial organizando la ruta de modo de evitar zonas de desastres naturales o desórdenes civiles y teniendo en cuenta la capacidad de las fuerzas de respuesta.  El modo de transporte de cualquier embarque debe determinarse de modo de reducir al mínimo el número de transferencias de cargas y el tiempo en que la carga esté siendo transportada.  Debe lograrse por anticipado la cooperación del transportista en relación con la aplicación de medidas de protección física.

8.2.3.2.
Las autoridades competentes deben aprobar la ruta, incluido un recorrido alternativo, si corresponde, los lugares de detención, los planes de transferencia hacia el lugar de destino, la identificación de las personas autorizadas para recibir la carga, los procedimientos frente a accidentes y los procedimientos de información, de rutina y de emergencia.

8.2.4.
Suministro de cierres herméticos y sellos

8.2.4.1.
A menos que consideraciones de seguridad obliguen a disponer otra cosa, los bultos que contienen material nuclear deben llevarse en vehículos, compartimientos o contenedores de cargas cerrados herméticamente.  No obstante, podrá realizarse el transporte de paquetes cuyo peso supere los 2000 kg, cerrados herméticamente o sellados, aunque se efectúe en vehículos abiertos.  Con sujeción a consideraciones de seguridad, el bulto debe ser atado o aferrado al vehículo o contenedor de carga.

8.2.4.2.
Deben realizarse revisaciones antes del despacho para confirmar la integridad de los cierres herméticos y los sellos del bulto, el vehículo, el compartimiento o el contenedor de carga.

8.2.5.
Revisación del vehículo de carga

8.2.5.1.
Debe realizarse una revisación detallada del vehículo de carga antes de la carga y del transporte, para tener la certeza de que no se hayan colocado en él artefactos de sabotaje, o de que el sabotaje no se haya iniciado.

8.2.6.
Instrucciones escritas

8.2.6.1.
Deben impartirse instrucciones escritas al personal con cometidos de protección física, detallando sus responsabilidades durante el transporte; esas instrucciones deberán haber sido aprobadas por la autoridad competente.

8.2.7.
Medidas posteriores al transporte

8.2.7.1.
El receptor deberá verificar la integridad de los paquetes, cierres herméticos y sellos y aceptar el embarque inmediatamente después de su llegada.  El receptor debe notificar al transportista la llegada del embarque inmediatamente, o el hecho de que no haya llegado, dentro de un intervalo razonable después de la fecha y hora estimada de llegada a su destino.  Además debe indicarse al guardia que informe a través de comunicaciones vocales bidireccionales, al centro de control de transporte, que ha llegado a su lugar de destino y cada lugar de detención durante la noche y cada uno de los lugares de transferencia de la carga.


8.2.8.
Comunicación

8.2.8.1.
Las medidas de protección física deben incluir el suministro de un sistema de comunicaciones vocales bidireccionales entre el vehículo, su escolta y el centro de control de transporte.  Deben utilizarse, cuando puedan obtenerse, sistemas de comunicación redundantes y diversos.

8.2.8.2.
Con respecto al transporte por carretera, por ferrocarril o por vía marítima, debe existir un centro de control de transporte a los efectos del seguimiento de la posición y la situación de seguridad corriente del embarque de material nuclear, debiendo alertarse a las fuerzas de respuesta en caso de ataque, y mantener una continua comunicación bidireccional con el embarque y con las fuerzas de respuesta.  El centro de control de transporte debe reforzarse de modo que pueda seguir cumpliendo su función en caso de amenaza a la base de diseño.  Mientras se realiza el transporte el centro de control de transporte debe estar dotado de personal por el transportista calificado o por personas designadas por el Estado cuya confiabilidad se haya determinado por anticipado.


8.2.9.
Guardias

8.2.9.1.
Cada embarque debe estar acompañado por guardias adecuadamente equipados y entrenados, para proteger el material nuclear contra extracción no autorizada o sabotaje.  El guardia debe mantener en todo momento una vigilancia continua y eficaz de los bultos o de las bodegas de carga cerradas herméticamente o el compartimiento que aloja los bultos, especialmente cuando el medio de transporte no esté en movimiento.  Se insta a los Estados a utilizar guardias armados en la medida en que las leyes y los reglamentos lo permitan.  Si los guardias no están armados deben aplicarse medidas compensatorias.


8.2.10.
Medidas de emergencia 


8.2.10.1.Debe disponerse lo necesario para contar con una fuerza de respuesta de adecuada escala y adecuadamente equipada y entrenada para hacer frente a emergencias.  El objetivo debe ser la llegada de la fuerza de respuesta para prevenir la extracción no autorizada de material nuclear o el sabotaje.

8.2.11.
Disposiciones referentes al transporte internacional

8.2.11.1. En los contratos o acuerdos entre transportistas y receptores, referentes al transporte internacional de material nuclear, debe establecerse claramente el punto en que la responsabilidad por la protección física se transfiere del transportista al receptor.  


8.2.11.2. Cuando el contrato o acuerdo referente al transporte internacional prevé la entrega a un destino en el Estado receptor en el vehículo del Estado de embarque, ese contrato o acuerdo debe prever que se suministre información a tiempo para que el receptor pueda adoptar adecuadas medidas de protección.
8.3.
Requisitos para el material nuclear de Categoría I referentes al modo de transporte 


8.3.1.
Generalidades 


8.3.1.1.
Además de los requisitos arriba mencionados deben existir requisitos adicionales detallados para el material de la Categoría I, referentes al modo de transporte.  Los mismos se enuncian a continuación.

8.3.2.
Transporte por carretera 


8.3.2.1.
El (los) vehículo(s) de carga(s) debe(n) usarse exclusivamente para cada embarque y de ser posible debe(n) ser diseñado(s) especialmente para resistir ataques y estar equipado(s) con un dispositivo de inhabilitación del vehículo.  Cada vehículo de carga debe llevar un guardia destinado especialmente a ese vehículo.

8.3.2.2.
Cada vehículo de carga debe ser acompañado por no menos de un vehículo dotado de uno o más guardias.

8.3.2.3.
Si el transporte no puede realizarse en un solo día debe disponerse por anticipado lo necesario para la permanencia durante la noche en un lugar de detención aprobado por la autoridad competente.  En esos casos el vehículo de carga debe ser inmovilizado o estacionado en un edificio o predio dotado de trabas herméticas y provisto de guardias.

8.3.2.4.
Debe existir un sistema de comunicación bidireccional entre el vehículo de carga y el vehículo de escolta, además de la comunicación entre esos vehículos y el centro de control de transporte.

8.3.3.
Transporte por vía férrea 


8.3.3.1.
El transporte debe realizarse en un tren de carga en un vagón de uso exclusivo.

8.3.3.2.
Los guardias acompañantes deben viajar en el compartimiento más próximo al embarque.

8.3.4.
Transporte por mar 


8.3.4.1.
El transporte debe realizarse en un barco de transporte dedicado.


8.3.4.2.
La carga debe colocarse en un compartimiento o lugar seguro cerrado herméticamente y sellado.

8.3.5.
Transporte por aire 


8.3.5.1
El transporte debe realizarse en una aeronave diseñada exclusivamente para carga, y el material nuclear debe ser su única carga.  

8.4.
Requisitos para el material nuclear de Categoría II 

8.4.1.
Notificación anticipada al receptor.


8.4.1.1.
El transportista debe dar al receptor notificación anticipada del embarque programado, en que se especifique la modalidad de transporte (por carretera/ferroviaria/marítima/aérea), la fecha y hora de llegada estimada del embarque y el punto exacto de entrega, si éste debe realizarse en algún punto intermedio antes del destino final.

8.4.2.
Selección del modo de transporte y del recorrido 


8.4.2.1.
Al elegir la ruta se debe tener en cuenta la seguridad del tránsito, en especial organizando la ruta de modo de evitar zonas de desastres naturales o desórdenes civiles y teniendo en cuenta la capacidad de las fuerzas de respuesta.  El método de transporte de cualquier embarque debe determinarse de modo de reducir al mínimo el número de transferencias de cargas y el tiempo de transporte de la carga.  Debe lograrse por anticipado la cooperación del transportista en relación con la aplicación de medidas de protección física.

8.4.2.2.
Las autoridades competentes deben aprobar la ruta, incluido un recorrido alternativo, si corresponde, los lugares de detención, los planes de transferencia hacia el lugar de destino, la identificación de las personas autorizadas para recibir la carga, los procedimientos frente a accidentes y los procedimientos de información, de rutina y de emergencia.  


8.4.3.
Suministro de cierres herméticos y sellos 


8.4.3.1.
A menos que consideraciones de seguridad obliguen a disponer otra cosa, los bultos que contienen material nuclear deben llevarse en vehículos, compartimientos o contenedores de cargas cerrados herméticamente.  No obstante, se permitirá el transporte de paquetes cuyo peso supere los 2000 kg, cerrados herméticamente o sellados, aunque se realice en vehículos abiertos.  Con sujeción a consideraciones de seguridad, el bulto debe ser atado o aferrado al vehículo o contenedor de carga.

8.4.3.2.
Deben realizarse revisaciones antes del despacho para confirmar la integridad de los cierres herméticos y los sellos del bulto, el vehículo, el compartimiento o el contenedor de carga.

8.4.4.
Revisación del vehículo de carga 


8.4.4.1.
Debe realizarse una revisación detallada del vehículo de carga antes de la carga y del transporte, para tener la certeza de que no se hayan colocado en él artefactos de sabotaje, o de que el sabotaje no se haya iniciado.  


8.4.5.
Instrucciones escritas 


8.4.5.1.
Deben impartirse instrucciones escritas al personal con cometidos de protección física, detallando sus responsabilidades durante el transporte; esas instrucciones deberán haber sido aprobadas por la autoridad competente.  


8.4.6.
Medidas posteriores al transporte 


8.4.6.1.
El receptor deberá verificar la integridad de los bultos, cierres herméticos y sellos y aceptar el embarque inmediatamente después de su llegada.  El receptor debe notificar al transportista la llegada del embarque inmediatamente, o el hecho de que no haya llegado, dentro de un intervalo razonable después de la fecha y hora estimada de llegada a su destino.  


8.4.7.
Comunicación 


8.4.7.1.
Las medidas de protección física deben incluir comunicaciones frecuentes entre el vehículo y el transportista, receptor y/o el transportista/el receptor/la persona designada por el Estado.  


8.4.8.
Disposiciones referentes al transporte internacional 


8.4.8.1.
En los contratos o acuerdos entre transportistas y receptores, referentes al transporte internacional de material nuclear debe establecerse claramente el punto en que la responsabilidad por la protección física se transfiere del transportista al receptor.  


8.4.8.2.
Cuando el contrato o acuerdo referente al transporte internacional prevé la entrega a un destino en el Estado receptor en el vehículo del Estado de embarque, ese contrato o acuerdo debe prever que se suministre información a tiempo para que el receptor pueda adoptar adecuadas medidas de protección.
8.5.
Requisitos para el material nuclear de Categoría III

8.5.1.
Notificación anticipada para el receptor 


8.5.1.1.
El transportista debe dar al receptor notificación anticipada del embarque programado, en que se especifique la modalidad de transporte (por carretera/ferroviaria/marítima/aérea), la fecha y hora de llegada estimada del embarque y el punto exacto de entrega, si éste debe realizarse en algún punto intermedio antes del destino final.

8.5.2.
Suministro de cierres herméticos y sellos

8.5.2.1.
Cuando sea posible deben aplicarse cierres herméticos y sellos a los vehículos o contenedores de cargas.

8.5.3.
Revisación del vehículo de carga

8.5.3.1.
Debe realizarse una revisación detallada del vehículo de carga antes de la carga y del transporte, para tener la certeza de que no se hayan colocado en él artefactos de sabotaje, o de que el sabotaje no se haya iniciado.

8.5.4.
Medidas posteriores al transporte

8.5.4.1.
El receptor debe notificar al transportista la llegada del embarque inmediatamente, o el hecho de que no haya llegado, dentro de un intervalo razonable después de la fecha y hora estimada de llegada a su destino.
APÉNDICE IV

Directrices sobre ensayos y ejercicios para asistir a la preparación para emergencias suscitadas en el transporte de material radiactivo

El siguiente material fue extraído del documento TS-G-1.2 [17]

ENSAYOS Y EJERCICIOS PARA RESPONDER A ACCIDENTES DE TRANSPORTE

5.80.
En los ensayos y ejercicios se simulan emergencias reales.  Son la mejor manera de alcanzar, como mínimo, las metas y los objetivos siguientes:

—
Detectar fallas de planes y procedimientos.

—
Identificar fallas de recursos (humanos y de equipos).

—
Mejorar la coordinación entre diversos empleados de servicios de respuesta y agencias.

—
Aclarar las funciones y ámbitos de responsabilidades individuales.

—
Reforzar la capacidad global de respuesta de emergencia.

—
Lograr mayor celeridad de respuesta.

—
Realizar el seguimiento de los beneficios logrados a lo largo del tiempo a través del mejoramiento de un sistema de respuesta.


El tipo de ensayo o ejercicio debe ser tal que en determinado período se puedan poner a prueba todos los aspectos del plan de respuesta.  Los participantes en ensayos y ejercicios deben rotarse para que todo el personal participe en ensayos prácticos del plan de respuesta.

5.81.
Los representantes de las autoridades competentes deben brindar orientación en cuanto a la realización y conducción de ensayos y ejercicios referentes a accidentes de transporte del material radiactivo.  Por otra parte, esos representantes deben participar en los ejercicios de emergencia y velar por su adecuada realización.

Ensayos

5.82.
Los ensayos, que son de alcance más limitado que los ejercicios, están destinados a suscitar y mantener las aptitudes del personal de respuesta.  En un ensayo de comunicación y notificación, por ejemplo, se puede enseñar al personal la manera de realizar la notificación de un accidente, alertar y proporcionar información actualizada a diversas entidades sobre la situación del accidente y reforzar el buen funcionamiento del equipo de comunicaciones.  Un ensayo de lucha contra incendios puede limitarse a la operación del equipo de lucha contra incendios.  

Ejercicios

5.83.
Los objetivos principales de los ejercicios consisten en poner a prueba la suficiencia del sistema de respuesta para emergencias, cerciorarse de que todos los elementos estén en perfectas condiciones para responder ante una emergencia y reforzar la confianza del personal participante, para que pueda manejar adecuadamente un accidente.  Los ejercicios brindan la oportunidad de examinar, poner a prueba planes, procedimientos, prácticas y aptitudes técnicas individuales de emergencia.  Todo programa de respuesta frente a emergencias debe incluir ejercicios.  

5.84.
Deben elaborarse y utilizarse escenarios de ejercicios para poner a prueba las capacidades y aptitudes de respuesta del servicio de respuesta de emergencia.  Quienes elaboren el ejercicio no deben participar en el mismo, sino que deben actuar como evaluadores o controladores.  Los ejercicios deben basarse en escenarios de accidentes realistas destinados a poner a prueba todos los principales aspectos de los planes:  deben ser estructurados de modo que comprendan las actividades y logros previstos necesarios para hacer frente a la emergencia radiológica; deben encaminarse a poner a prueba la eficacia de los vínculos de comunicaciones, la movilización de fuerzas de emergencia y equipos especializados y la colaboración entre las entidades y servicios participantes, y deben utilizar el equipo y los instrumentos especificados en los planes de emergencia.

5.85.
En todas las comunicaciones y mensajes deben adoptarse las medidas necesarias para indicar que el evento es un ejercicio.

5.86.
Debe disponerse lo necesario para poner a prueba los instrumentos radiológicos y los equipos de comunicaciones y otros equipos.  Debe revisarse periódicamente el estado de los equipos, en conjunción con ensayos o ejercicios, lo que debe hacerse también en otros momentos, si corresponde.  Deben corregirse inmediatamente todas las fallas o defectos.  Debe considerarse la posibilidad de utilizar y poner a prueba instrumentos de medición radiológica como garantía de pertinencia de los procedimientos de evaluación de accidentes.
5.87.
Deben hacerse aprestos para la crítica de los ejercicios, a cargo de observadores calificados.  La crítica de los resultados debe utilizarse como base para mejorar los planes, los procedimientos y el entrenamiento para emergencias, en la medida en que corresponda.  Las grabaciones de comunicaciones y la grabación en cinta de video de los ejercicios son auxiliares valiosos para la instrucción de los participantes.  También deben usarse como auxiliares de capacitación los informes y críticas de situaciones de emergencia reales.

5.88.
Deben realizarse aprestos para planificar los ejercicios a los efectos de una reunión de retroinformación. La misma debe realizarse cuanto antes tras la realización del ejercicio, a fin de obtener los comentarios de todos los participantes.

APÉNDICE V

El texto siguiente fue extraído del informe sobre evaluación de los procedimientos de reglamentación del transporte del Reino Unido [7].

Las siguientes son las tres recomendaciones identificadas durante la evaluación:
· Se recomienda emitir un informe escrito oficial para cada certificado de diseño de bulto y para cada certificado de régimen especial, incluidas modificaciones de los certificados, en que se documente claramente la base de la aprobación.

· Se recomienda incluir en las actividades de garantía de cumplimiento un examen sistemático de los diseños de bultos aprobados por autoridades no competentes, utilizando un sistema de apropiadas tomas de muestras.

· Se recomienda que el Departamento de Transporte (DdT) evalúe la pertinencia de su programa de auditoría e inspección y que se proporcionen los recursos necesarios para auditorías e inspecciones.  Específicamente, deben integrarse más plenamente en este programa a pequeños consignatarios y consignatarios de fuentes móviles.  Las prioridades deben seguir basándose en los riesgos, para lograr la máxima eficacia posible mediante los recursos limitados disponibles.
Las siguientes fueron las 21 sugerencias identificadas durante la evaluación:
· Se sugiere que el DdT considere la posibilidad de instar al Comité de Transporte de Mercancías Peligrosas (CTMP), de conformidad con sus facultades de enlace y coordinación con otros órganos gubernamentales, el restablecimiento y la aplicación de planes de ejercicios de enlace conjuntos con los organismos de seguridad, a los efectos de convocar por lo menos un ejercicio por año.

· Se sugiere que el Reino Unido evalúe la suficiencia de sus recursos de personal y financieros correspondientes a los diversos órganos reguladores, para tener la certeza de que pueden cumplir sus cometidos, inclusive en los ámbitos de autorización (por ejemplo aprobación de diseños de bultos), exámenes y evaluaciones regulatorias, inspecciones y aplicación coercitiva, y para el establecimiento de principios, criterios, reglamentos y guías de seguridad.

· Se sugiere que el DdT prosiga y redoble sus esfuerzos tendientes a dar a conocer sus preocupaciones referentes a la estructura del Acuerdo ADR a la Comisión Económica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) y que trabaje en estrecha relación con la misma a los efectos de que las futuras ediciones del Acuerdo ADR sean de más fácil utilización por parte del usuario.

· Se sugiere que las autoridades del Reino Unidos prosigan sus esfuerzos tendientes a armonizar la adopción, en la esfera interna, de los requisitos internacionales regulatorios referentes al material radiactivo utilizando un enfoque más simple y común para todos los modos.

· Se sugiere facilitar la adopción de un enfoque común para la adopción interna de requisitos regulatorios de carácter modal haciendo que todos los modos:  (a) adopten por vía de referencia los requisitos regulatorios en los documentos regulatorios internos del Reino Unido, en lugar de que los mismos sean copiados por las autoridades modales, y (b) adopten el mismo programa (con sujeción a eventuales restricciones impuestas por los órganos modales internacionales).  Aunque los registros de aprobaciones (es decir los certificados de aprobación) que mantiene la División de Transporte de Materiales Radiactivos (DTMR) parecen organizados y completos, se recomienda aplicar las siguientes mejoras a ese respecto:

· Elaboración de un programa de archivo de certificados electrónicos de aprobación, archivos de aprobación, correspondencia y datos de diseño de bultos.

· Inclusión de certificados extranjeros en archivos de validación y de aprobación multilateral.
· Inclusión de todas las hojas de modificación en los correspondientes archivos de certificados.

· Se sugiere que la DTMR examine y enmiende en la medida en que sea necesario sus procedimientos de aprobación y elabore una estrategia y un programa de aplicación que garanticen que cada certificado esté claramente especificado para que otras autoridades competentes y usuarios del certificado estén en condiciones de establecer si requiere medidas de aprobación multilaterales adicionales.

· Se sugiere que, aunque el Reglamento de Transporte no lo autorice o prohíba expresamente, la DTMR evalúe sus procedimientos de aprobación para tener la certeza de que se abstiene de ampliar la aplicabilidad de los certificados extranjeros en la ejecución de su programa multilateral de aprobación (por ejemplo autorización de contenidos adicionales para un diseño de bulto extranjero), y sólo debe considerar la ampliación de la aplicabilidad en virtud de un certificado de aprobación independiente del Reino Unido.

· Se sugiere que la DTMR lleve a cabo un examen interno para elaborar políticas y prácticas que reduzcan al mínimo el número de certificados expedidos.

· Se sugiere que la DTMR considere la posibilidad de dictar actos de validación y aprobaciones multilaterales de certificados de diseños de bultos extranjeros a través de un acto de aprobación único válido para todos los solicitantes, incluidos modelos múltiples de un diseño de bulto en un certificado único, y que amplíe el uso de contenidos múltiples en un mismo acto de aprobación.

· Se sugiere enmendar las hojas de modificaciones, a fin de que los tenedores de certificados sepan que si el acto de aprobación conexo requiere validación o aprobación multilateral, la hoja de modificación también requerirá un acto de validación o aprobación multilateral.

· Se sugiere que la DTMR complete y aplique un documento de instrucción técnica (por ejemplo un manual de evaluación) que brinde orientación para el examen de solicitudes de aprobación de diseños de paquetes, formularios especiales y material radiactivo de baja dispersión, regímenes especiales, embarque y programas de protección contra la radiación.

· Se sugiere establecer un enfoque más estructurado que garantice la coherencia, considerando, posiblemente, entre otros, los dos elementos siguientes:

—
Llenado del cargo de dirección de la sección de ingeniería mecánica, que se ha mantenido vacante por un prolongado período.

—
Supervisión técnica oficial adicional a cargo de los jefes de secciones.

· Se sugiere que la DTMR siga garantizando que su interrelación con los solicitantes no dé lugar a conflictos de intereses ni a la percepción de existencia de conflictos, y que el regulador siga siendo claramente independiente.
· Se sugiere que la DTMR y sus expertos jurídicos reconsideren el régimen de acceso restringido a los documentos de aprobación (tanto la solicitud como el certificado), a fin de que el público disponga de adecuada información referente a sus actividades, conforme a la necesidad de proteger la información comercial habitual en el Reino Unido.

· Se sugiere examinar los actuales memorandos de entendimiento del DdT con la Autoridad Ejecutiva de Salubridad y Seguridad y la Dirección de Aviación Civil (HSE y CAA, en sus  respectivas siglas en inglés), a fin de que reflejen el cumplimiento corriente de sus respectivos cometidos.

· Se sugiere solicitar a las entidades que se ocupan del transporte de fuentes móviles que llenen las listas de comprobación de inspección y documentación de operaciones de transporte, lo que podría facilitar la definición y el establecimiento de prioridades para las inspecciones necesarias.

· Se sugiere que, para impedir el uso de documentación anticuada e inapropiada y lograr documentos controlados en cuanto a su fácil utilización para el usuario, James Fisher and Sons, Pacific Nuclear Transport Limited (PNTL) y British Nuclear Fuels Limited trabajen juntos para estandarizar los formatos de modificación de los documentos controlados usados a bordo de buques, incluida la manera de comunicar los cambios de controles en los documentos, estandarizando asimismo ese proceso de modificación.

· Se sugiere que el Servicio Marítimo y de Guardacostas (MCA, en sus siglas en inglés) considere la necesidad de evaluar la necesidad de disponer actividades adicionales de evaluación de las capacidades de respuesta del Reino Unido ante emergencias marítimas de Clase 7 no referentes a PNTL o otros buques del Código CNN, como garantía de adecuadas capacidades de respuesta de emergencia.

· Se sugiere que el Gobierno del Reino Unido prosiga el enlace bilateral con el Gobierno irlandés sobre cuestiones de lucha y respuesta contra la contaminación, incluido el suministro de un remolcador de emergencia (RE) en el Mar de Irlanda, identificado por el enfoque basado en riesgos del dispositivo referente a embarcaciones de ese género en el marco del Examen A en torno a la costa del Reino Unido.

· Se sugiere que el Gobierno del Reino Unido mantenga el enlace multilateral con Estados vecinos.  Esos sistemas de enlace serían beneficiosos en caso de emergencias en aguas que rodeen al Reino Unido referentes a buques que transporten material radiactivo.

Las siguientes son las 15 buenas prácticas identificadas durante la evaluación:

· Se comprobó que existe un excelente memorando de entendimiento entre la CAA y la HSE, que es claro, conciso y realiza una excelente asignación de responsabilidades.  Este memorando se considera como modelo adecuado para su aplicación por otros Estados.
· Se comprobó que el uso de comités nacionales coordinadores del régimen regulatorio y de las entidades con facultades de coordinación de la elaboración y aplicación de documentos de reglamentación internos que reflejen los requisitos de las autoridades modales internacionales, que se reúnen regularmente para coordinar los aportes a nuevos reglamentos internacionales y para coordinar la planificación y programación de actividades periódicas de enlace para la aplicación coercitiva de normas, constituye un adecuado modelo para su aplicación por otros Estados.

· Se comprobó que el MCA aplica reglamentos marítimos sobre mercancías peligrosas haciendo referencia directa al Código Marítimo Internacional marítimo de Mercancías Peligrosas (IMDG) de la OMI.  Esta práctica reduce la carga de trabajo del MCA, acelera el proceso de adopción de nuevas normas para esa modalidad, permite hacer coincidir la fecha de aplicación correspondiente a ese modo con la fecha de aplicación establecida por la OMI y reduce la probabilidad de errores o diferencias en los requisitos regulatorios.

· Se comprobó que el proceso de modificación utilizado por la DTMR constituye un adecuado mecanismo de control regulatorio de modificaciones pero hace posible un proceso ágil y eficiente para las modificaciones que tienen escasa importancia desde el punto de vista de la seguridad.  Se tiene entendido que el Reino Unido ha formulado una propuesta de inclusión de ese régimen en el Reglamento de Transporte durante el actual ciclo de revisión bienal.

· Se comprobó que la DTMR ha brindado durante muchos años a los potenciales aspirantes un documento que proporciona la información necesaria para la aprobación de una solicitud.

· Se comprobó que la DTMR cuenta con una práctica establecida de interrelación temprana y activa con los solicitantes durante el proceso de examen del diseño.  La DTMR mantiene una práctica establecida de observación regular de pruebas físicas de diseño de bultos, compatible con lo dispuesto en el párrafo 477 de las normas de protección orientadoras sobre garantía de cumplimiento.

· Se comprobó, en relación con los aspectos administrativos de las funciones de la DTMR, que la gestión de los registros del proyecto supera lo estrictamente indispensable, estableciendo (a) archivos prolijos, completos, sistemáticamente organizados y adecuadamente mantenidos, y (b) información de proyectos, en archivos electrónicos, que proporciona capacidades de búsqueda y clasificación disponibles para todos los funcionarios.

· Se comprobó que el largo historial de la actividad de DTMR consistente en encargar la realización de evaluaciones y recibir informes de NRPB sobre exposición a la radiación resultante del transporte de material radiactivo constituye una buena práctica, que supera la norma, y que es compatible con las disposiciones sobre protección frente a radiaciones del Reglamento de Transporte y con los cometidos y funciones del órgano regulador contenidos en la norma de seguridad de infraestructura legal y gubernamental recientemente publicada

· Se comprobó que la DTMR ha elaborado muy adecuada documentación, amplia y detallada, que supera la norma, referente a garantía de calidad y cumplimiento.

· Se comprobó que el Reino Unido mantiene amplios y eficaces planes de respuesta de emergencia con participación de organismos públicos y privados, que supera la norma, en que se incluyen disposiciones de emergencia para todas las modalidades de transporte.

· Se comprobó que el Reino Unido ha superado francamente los requisitos pasados y presentes en la esfera del transporte marítimo de material radiactivo, previstos en los códigos IMDG y CNI y el Código Internacional de Gestión de la Seguridad de la OMI, aplicando recomendaciones que han sido previstas como preceptivas o lo fueron ulteriormente, y que en muchos casos ha adoptado medidas adicionales que van más allá de lo establecido en esos códigos para elevar el nivel de seguridad real o percibido del transporte marítimo de esos materiales..

· Se comprobó, sobre la base de la evaluación de la usina de energía nuclear Dungeness, que los operadores de usinas eléctricas nucleares del Reino Unido han establecido programas y procedimientos generales de garantía de calidad que superan la norma relacionados con el almacenamiento, el manejo y el transporte de cofres de combustible in situ y hacia y desde el cabezal ferroviario, que pueden servir de modelo para otros Estados.

· Se comprobó, tras examinar los datos de embalaje de Amersham, los bultos y los servicios de ensayos de bultos, que las pruebas documentales mantenidas son de muy alta calidad, por lo cual se recomienda consultar a Amersham acerca de si ha de elaborarse documentación sobre bultos de Tipo A para otras aplicaciones.

· Se comprobó, sobre la base de la evaluación del modo de transporte aéreo, que Amersham, Exel y Lufthansa mantienen en sus operaciones multimodales (por carretera-aéreas) una excelente “cultura de seguridad”, compatible con la recomendada en las BSS.

· Se comprobó que la autoridad competente del Reino Unido vigila las tendencias de los grandes transportistas de las formas más peligrosas de material (radiactivo) de Clase 7, identifica la tendencia del desempeño de los consignatarios, transportistas y receptores de consignaciones que puedan tender al incumplimiento, notifica a los transportistas acerca del área potencial de incumplimiento y trabaja con ellos para facilitar su definición de las causas raigales y medidas colectivas que han de adoptarse.  Luego sigue controlando la situación como garantía de que las medidas correctivas estén logrando los efectos deseados.

REQUISITOS DE LA OMI RELACIONADOS CON EL TRANSPORTE MARÍTIMO DE MATERIALES NUCLEARES, EN ESPECIAL DESECHOS RADIACTIVOS


El transporte de mercancías peligrosas por mar se rige por el Capítulo VII del Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) 1974, y sus enmiendas, el Código Marítimo Internacional de Mercancías Peligrosas (IMDG) y el Código para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en cofres a bordo de los buques (Código CNI).


El Código IMDG sigue de cerca, en todos los aspectos, las Recomendaciones de las Naciones Unidas relativas al Transporte de Mercancías Peligrosas (Recomendaciones de las Naciones Unidas), como la Reglamentación Modelo para todas las modalidades de transporte y, en cuanto se refiere al transporte de (sustancias radiactivas de) Clase 7, el Reglamento para el Transporte Seguro de Materiales Radiactivos del (ST1) del OEIA.


En el Código IMDG aparece un capítulo separado (7.8) sobre el transporte seguro de desechos peligrosos, que se refiere a todos los desechos peligrosos, salvo los radiactivos.  En la práctica, esto significa que las sustancias, soluciones, mezclas o artículos que contienen materiales radiactivos o están contaminados por los mismos se rigen por las disposiciones pertinentes para los materiales radiactivos de Clase 7 del Código IMDG y no se consideran desechos a los efectos del transporte seguro de desechos por mar.

Las disposiciones del Capítulo VII de SOLAS de 1974 son complementadas por requisitos especiales, por ejemplo equipo de protección contra incendios para el transporte de mercancías peligrosas por mar, establecidos en otros capítulos referentes a la protección contra incendios en el Capítulo II II‑2 de SOLAS.  Sólo en relación con los materiales de Clase 7, radiactivos, el referido Convenio no ha establecido hasta la fecha requisitos específicos.  Es muy importante tenerlo en cuenta para comprender la necesidad de que fuera elaborado el Código CNI.

Para complementar las disposiciones sobre transporte de mercancías peligrosas del Convenio SOLAS y del Código IMDG, en especial en relación con el transporte de desechos radiactivos por mar, a través de la Resolución A.748(18) de la Asamblea de la OMI, en noviembre de 1993 se elaboró y adoptó el Código CNI, que entró en vigor conforme a lo dispuesto en el Capitulo VII de SOLAS el 1 de enero de 2001.


El Código CNI se aplica a todos los buques nuevos y existentes, inclusive a los de menos de 500 toneladas brutas, además de los reglamentos de transporte aplicables del OEIA y los requisitos del Código IMDG referentes a los materiales de Clase 7.  El Código aplica un enfoque de tres planos en virtud del cual los barcos que transportan materiales, regidos por el Código CNI, en cofres, han sido clasificados en tres categorías, en función de la cantidad total de materiales radiactivos que pueden llevarse a bordo (A 18/Res.748, anexo, párrafo 3):


Clase CNI 1 ‑
Buques que transportan esos materiales con una actividad total inferior a 4.000 TBq.


Clase CNI 2 ‑
Buques que transportan combustible nuclear irradiado de desechos radiactivos de alta actividad con una radiactividad total inferior a 2 x 106 TBq y buques que transportan plutonio con una radiactividad total inferior a 2 x 105 TBq.


Clase CNI 3 ‑
Buques que transportan combustible nuclear irradiado de desechos radiactivos de alta actividad y buques que transportan plutonio sin restricción en cuanto a la radiactividad total de los materiales.


Todos los buques, independientemente de su tamaño, que transporten materiales regidos por el Código CNI, deben cumplir los requisitos de SOLAS 1974, y sus enmiendas, y además los requisitos del Código CNI referentes a examen y certificación, estabilidad con averías, medidas de seguridad contra incendios, control de temperatura de los espacios de cargas, consideraciones estructurales, medios de sujeción de cargas, suministro de energía eléctrica, protección radiológica, gestión y formación, plan de emergencia de a bordo y notificación en caso de incidentes relacionados con carga de CNI.


En el 20º período de sesiones (1997), la Asamblea adoptó la Resolución A.854 (20) sobre Directrices relativas a la elaboración de planes de emergencia de a bordo para los buques que transporten materiales a los que se aplica el Código CNI.  


Los siguientes son los principales objetivos de esas directrices:  ayudar a los propietarios de buques a preparar planes generales para emergencias a bordo para buques que transporten materiales regidos por el Código CNI, y contribuir a reaccionar frente a emergencias a bordo referentes a materiales previstos en el Código CNI, y a proporcionar información conforme al derecho internacional a las autoridades que toman parte en la labor de asistencia o manejo de incidentes en el mar referentes a materiales regidos por el Código CNI.


La Asamblea adoptó también, en su 21º período de sesiones, la Resolución A.893(21) sobre Directrices para la planificación del viaje (para todos los buques, y no sólo para los que transportan materiales a los que se aplica el Código CNI).


El OIEA cooperó en forma estrecha con la OMI sobre estos temas y ha dado forma final al Programa Coordinado de Investigación (PCI) sobre gravedad de accidentes en el mar durante el transporte de materiales radiactivos, y a la revisión de su documento sobre Planificación y preparación para respuestas de emergencia frente a accidentes de transporte que incluyan materiales radiactivos (SS 87).


Además del Código IMDG, que será preceptivo a partir del 1 de enero de 2004, el nuevo Código CNI preceptivo se considera un importante aporte para la seguridad ambiental del transporte de esos materiales por mar.  Los Gobiernos de los países miembros de la OMI esperan que el pleno cumplimiento de todos los requisitos pertinentes de la OMI y el OEIA, incluido el Código CNI, dará seguridad al transporte por mar de materiales regidos por el Código CNI.

COMENTARIOS SOBRE EL “ESTUDIO SOBRE LA PLANIFICACIÓN DE LA DEFENSA Y LA SEGURIDAD DE PEQUEÑAS ISLAS” A CARGO DE LA ORGANIZACIÓN PANAMERICANA DE LA SALUD (OPS)


Los expertos internacionales reconocen que en circunstancias normales el trasbordo de desechos nucleares no plantea peligros, ya que siempre se adoptan máximas precauciones para que el material nuclear esté adecuadamente blindado y para que la posibilidad de contaminación sea insignificante.  No obstante, en caso de explosión o incendio, puede producirse la diseminación de material de desechos en el mar.  Si bien el impacto directo sobre la salud de esos hechos puede ser reducida, puede suscitarse una reacción en gran escala de la población de los países que no estén bien equipados.  Es necesario examinar cuidadosamente la probabilidad de que se produzcan hechos de ese género.


Que sea de conocimiento de la OPS, los antecedentes de seguridad del transporte de desechos nucleares han sido excelentes.  No tenemos conocimiento de que se haya producido ningún problema que afecte a la salud.  Tampoco tenemos conocimiento de que algún transporte de desechos nucleares de ese género se haya realizado a través del Caribe.


La Convención sobre pronta notificación de accidentes nucleares y la Convención sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica son los principales instrumentos jurídicos que establecen un marco internacional para facilitar el intercambio de información y el pronto suministro de asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiológica, a los efectos de reducir al mínimo las consecuencias respectivas.  Conforme a las obligaciones establecidas por las convenciones, el OIEA convoca regularmente al Comité Interinstitucional de Respuesta a Accidentes Nucleares (IACRNA), cuya finalidad es coordinar las actividades de los organismos intergubernamentales internacionales pertinentes:  Comisión Europea, Organización para la Agricultura y la Alimentación, OEIA, Organización de Aviación, Organismo de Energía Nuclear de la OCDE, OPS, Oficina de Coordinación de Asuntos Humanitarios de las Naciones Unidas, Oficina de Asuntos Espaciales de las Naciones Unidas, Organización Mundial de la Salud (OMS), y Organización Meteorológica Mundial.  El IACRNA ha elaborado un “Plan Conjunto de Manejo de Emergencias Radiológicas”.


Los Estados del Caribe, sean o no Estados miembros del OEIA, se rigen por esas normas, ya que en virtud del Plan Conjunto de Manejo de Emergencias Radiológicas son miembros de OPS/OMS.  Como la OPS es un organismo especializado de la Organización de los Estados Americanos (OEA), dispondremos lo necesario para establecer enlace con la OEA a fin de darle a conocer las actividades realizadas en el marco del Plan y recibir información de la OEA sobre todas las cuestiones de seguridad referentes a los Estados del Caribe.


El Plan Conjunto de Manejo de Emergencias Radiológicas de los organismos internacionales, el Comité Interinstitucional de Respuesta a Accidente Nucleares y el Comité Interinstitucional sobre Seguridad Radiológica, de los que la OPS/OMS es miembro, son los instrumentos de cooperación y multilaterales existentes para prevenir potenciales incidentes o ataques terroristas, y responder frente a los mismos.
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�.	Los números entre corchetes son referencias que se especifican en el informe principal.


�.	Respuesta de la OPS a la invitación de la OEA de participar en el estudio. Documento de la OPS, HSP/HSE/RAD/CP (011-02), del 24 de octubre de 2002.


�.	Los siguientes son actuales países miembros de la ITHO:  Antigua y Barbuda, Argentina, Bahamas, Barbados, Belice, Bolivia, Brasil, Canadá, Chile, Colombia, Costa Rica, Dominica, Ecuador, El Salvador, Estados Unidos de América, Granada, Guatemala, Guyana, Haití, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panamá, Paraguay, Perú, República Dominicana, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucía, San Vicente y las Granadinas, Suriname, Trinidad y Tobago, Uruguay y Venezuela.


�.	Véase � HYPERLINK "http://www.BNFL.com" ��www.BNFL.com�.


�.	BNFL/PNTL ha venido transportando combustibles gastados de Japón a Europa durante más de 30 años.


	En ese período, BNFL/PNTL ha transportado más de 7.000 toneladas de combustibles gastados de Japón a Europa, (cifras exactas a partir de 1969:  1.428 toneladas de Magnox, 5.590 toneladas de óxidos) y transitó en condiciones seguras el Canal de Panamá, transportando materiales radiactivos alrededor de 140 veces (Pope) .


	Los embarques de residuos vitrificados comenzaron en 1995. Desde entonces, PNTL completó siete viajes de regreso con residuos vitrificados de Francia a Japón (cuatro viajes a través del Canal de Panamá, dos alrededor del Cabo de Hornos y uno alrededor del Cabo de Buena Esperanza)”. Comunicación personal de R. con T. Croxford, de BNFL (2003).


�.	Puede disponerse lo necesario para proporcionar asistencia limitada, en caso de emergencia, a cualquier Estado que lo solicite en forma apropiada.


�.	Los números entre corchetes son referencias que se especifican en el informe principal.


�.	Japón está construyendo una planta de reprocesamiento y la Federación de Rusia también tiene capacidades de reprocesamiento.


�.	En � HYPERLINK "http://www.cogema.com" ��www.cogema.com� aparece información adicional sobre Cogema.


�.	“La actual flota de PNTL comprende cuatro navíos, Pacific Swan (1979), Pacific Teal (1982), Pacific Sandpiper (1985) y Pacific Pintail (1987). Todos ellos están registrados en el Reino Unido y han sido aprobados para el transporte de residuos vitrificados. Poseen envidiables antecedentes en cuanto a seguridad, con más de 4,5 millones de millas cubiertas sin un solo incidente que diera lugar a la liberación de radiactividad. PNTL, con casi 25 años de experiencia, ha transportado más de 4.000 cascos en más de 140 embarques”. (Comunicación personal de T. Croxford, BNFL, a R. Pope, 2003).


�.	Parte del texto referente a los problemas referentes a la regulación del transporte de materiales radiactivos se presenta en negrilla para que el lector pueda identificar rápidamente los temas clave.


�.	TS-R-1 (ST-1, Revisada) [1] fue emitida en francés y español en 2002, incluidos los cambios correspondientes a erratas publicados en la edición inglesa, más las correcciones de la traducción de esas dos ediciones. La versión en ruso de 1996 de ST-1 aún no se ha agotado, pero se ha preparado una errata en ruso. En el sitio del OIEA en Internet aparecen erratas de todas las versiones en diferentes idiomas de ST-1.


�.	Los resultados del estudio son actualizados por la Secretaría a medida que los diferentes Estados miembros efectúan aportes. Los resultados actualizados aparecen en la siguiente dirección URL:  http://www.OIEA.org.


�.	En consecuencia los embarques de CNI se rigen por la Convención; no así los embarques de DAA.


�.	Algunos radionucleidos, especialmente el uranio 233, el uranio 235, el plutonio 239 y el plutonio 241, tienen la propiedad de que sus núcleos pueden “fisionarse” o partirse cuando el núcleo capta un neutrón. La fisión libera calor y neutrones adicionales pueden continuar la “reacción en cadena” en forma autosostenida, o incluso acelerada. El requisito de seguridad de la criticidad durante el transporte es el control de los materiales y bultos que contienen esos materiales, para que no se produzca un hecho de ese género, ni siquiera en caso de accidentes graves 


�.	Véase el sitio en Internet � HYPERLINK "http://www.cogema.com" ��www.cogema.com�.


�.	El Glosario de Seguridad del OIEA (� HYPERLINK "http://www.iaea.org" ��www.OIEA.org�) define la defensa en profundidad del modo siguiente:  Un despliegue jerárquico de diferentes niveles de equipos y procedimientos tendientes a mantener la eficacia de las barreras físicas colocadas entre una fuente de radiación o materiales radiactivos y los trabajadores, integrantes de la población o el medio ambiente en estados operacionales y en relación con algunas barreras en condiciones de accidentes. Los objetivos de la defensa en profundidad consisten en contrarrestar posibles fallas humanas y fallas de componentes, mantener la eficacia de las barreras evitando daños a las instalaciones y a las propias barreras, y proteger al público y al medio ambiente, en caso de que esas barreras no sean totalmente eficaces.


�.	Comunicación personal de R. Pope a T. Croxford, de BNFL (2003).


�.	Véanse los detalles en:  � HYPERLINK "http://www.IAEA.org" ��www.OIEA.org�.


�.	El sistema en que se basa el Reglamento de Transporte se conoce como “Sistema Q”, y se utiliza para establecer los valores de A1 (para material radiactivo de forma especial) y A2 (para material radiactivo de formas no especiales). En TS-G-1.1 aparecen detalles sobre este sistema; puede accederse al texto en www.OIEA.org.


�.	La Unidad de Respuesta de Emergencia del OIEA ha venido trabajando en la publicación de un documento de orientación detallado sobre ejercicios de preparación para emergencias de actividades nucleares o radiológicas. Según se prevé, en 2003 se realizará la publicación del documento, en que se examinará la preparación, realización y evaluación de esa labor, y que se refería a accidentes y a incidentes suscitados intencionalmente.


�.	Como surge de � HYPERLINK "http://www.BNFL.com" ��www.BNFL.com�.


�.	BNFL/PNTL ha venido transportando combustibles gastados de Japón a Europa durante más de 30 años.


	En ese período, BNFL/PNTL ha transportado más de 7.000 toneladas de combustibles gastados de Japón a Europa, (cifras exactas a partir de 1969:  1.428 toneladas de Magnox, 5.590 toneladas de óxidos) y transitó en condiciones seguras el Canal de Panamá, transportando materiales radiactivos alrededor de 140 veces.


	Los embarques de residuos vitrificados comenzaron en 1995. Desde entonces, PNTL completó siete viajes de regreso con residuos vitrificados de Francia a Japón (cuatro viajes a través del Canal de Panamá, dos alrededor del Cabo de Hornos y uno alrededor del Cabo de Buena Esperanza)”. Comunicación personal de R. Pope con T. Croxford, de BNFL (2003).


�.	How Safe Are Radioactive Materials Packages?, sitio en Internet de los Laboratorios Nacionales Sandia, disponible en línea en � HYPERLINK "http://www.sandia.gov/tp/SAFE_RAM/SEVERITY.HTM" ��http://www.sandia.gov/tp/SAFE_RAM/SEVERITY.HTM� 


�.	La finalidad del ensayo de cofres transportados por ferrocarril consistió en provocar su destrucción, para determinar el margen de seguridad del diseño del bulto. El cofre sufrió cierta degradación de sus sellos de aislamiento y contención a aproximadamente 90 minutos, o sea tres veces más de lo requerido en el Reglamento [1]. Estos ensayos demostraron que los cofres tenían un margen de seguridad de diseño considerable, y estaban en condiciones de resistir accidentes muy graves, del mundo real, sin consecuencias significativas.


�.	Fuente:  Comité Científico de las Naciones Unidas para el Estudio de los Efectos de las Radiaciones Atómicas (UNSCEAR).


�.	R. Pope, OIEA (Coordinador de Equipo), G. Dicke, OIEA (Coordinador Suplente de Equipo) y N. Osgood, EE.UU. (Relator). Como miembros del Equipo:  C. Ardouin, Nueva Zelandia; R. Boyle, EE.UU.; N. Bruno, Brasil; L. Grainger, OMI; K. Rooney, OACI, I. Rahim, OMI; Y. Yasogawa, Japón, y F. Zamora, España. Como observadores:  E. Köksal, Turquía; J. López-Vietri, Argentina, y R. Ramírez-Quijada, Perú.


�.	Respuesta de la OPS a la invitación de la OEA de participar en el estudio. Documento de la OPS, HSP/HSE/RAD/CP (011-02), del 24 de octubre de 2002.


�.	Los siguientes son actuales países miembros de la ITHO:  Antigua y Barbuda, Argentina, Bahamas, Barbados, Belice, Bolivia, Brasil, Canadá, Chile, Colombia, Costa Rica, Dominica, Ecuador, El Salvador, Estados Unidos de América, Granada, Guatemala, Guyana, Haití, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua, Panamá, Paraguay, Perú, República Dominicana, Saint Kitts y Nevis, Santa Lucía, San Vicente y las Granadinas, Suriname, Trinidad y Tobago, Uruguay y Venezuela.


�.	Véase � HYPERLINK "http://www.BNFL.com" ��www.BNFL.com�.


�.	BNFL/PNTL ha venido transportando combustibles gastados de Japón a Europa durante más de 30 años.


	En ese período, BNFL/PNTL ha transportado más de 7.000 toneladas de combustibles gastados de Japón a Europa, (cifras exactas a partir de 1969:  1.428 toneladas de Magnox, 5.590 toneladas de óxidos) y transitó en condiciones seguras el Canal de Panamá, transportando materiales radiactivos alrededor de 140 veces (Pope) .


	Los embarques de residuos vitrificados comenzaron en 1995. Desde entonces, PNTL completó siete viajes de regreso con residuos vitrificados de Francia a Japón (cuatro viajes a través del Canal de Panamá, dos alrededor del Cabo de Hornos y uno alrededor del Cabo de Buena Esperanza)”. Comunicación personal de R. con T. Croxford, de BNFL (2003).


�.	Puede disponerse lo necesario para proporcionar asistencia limitada, en caso de emergencia, a cualquier Estado que lo solicite en forma apropiada.





