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CONSECUENCIAS JURIDICAS DE DANOS AMBIENTALES PRODUCIDOS
DURANTE LA EXTRACCION Y TRANSPORTE MARITIMO DE
HIDROCARBUROS.

PIPER ALPHA

Por Virginia Alejandra Plou y Liliana Alejandra Abelenda

Piper Alpha

El accidente

La plataforma Piper Alpha constituia una de las infraestructuras mas
imponentes y complejas del Mar del Norte. Se encontraba emplazada a unos 180
kilbmetros de la costa de Aberdeen, Escocia, dentro del sector britanico del campo
petrolifero mas extenso de la region. Era operada por la compaifia Occidental
Petroleum (Caledonia) Ltd., y en ella trabajaban 232 personas distribuidas en
distintos turnos. Por sus dimensiones, capacidad de procesamiento y nivel
tecnoldgico, era considerada la plataforma mas grande y pesada del Mar del
Norte, encargada tanto de la extraccion como del tratamiento de petroleo crudo y

gas natural proveniente de 24 pozos activos.
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Su estructura operativa se organizaba en dos areas principales: por un lado,
la torre de perforacién, ubicada en la explanada sur, desde la cual se extraian el
petréleo crudo, el propano y el gas condensado; y por otro, la planta procesadora
central, donde se separaban los componentes del producto y se los conducia
hacia la costa mediante un extenso sistema de cafierias submarinas. Esta
distribucion permitia que la plataforma funcionara como un nodo de interconexion
con otras instalaciones cercanas, como las plataformas Tartan y Claymore, que la
abastecian de hidrocarburos mediante gasoductos interplataforma.

El 6 de julio de 1988, durante labores rutinarias de mantenimiento, se
desmont6é una valvula de alivio y seguridad perteneciente a uno de los dos
compresores principales (designados Ay B) con el fin de calibrarla. La tarea quedo
inconclusa al producirse el cambio de turno a las seis de la mafana, por lo que el
técnico a cargo selld la tuberia mediante una brida ciega —una placa temporal
utilizada para cerrar conductos presurizados— y completé un formulario interno
sefialando que el compresor A estaba fuera de servicio, prohibiendo
expresamente su puesta en marcha hasta finalizar el mantenimiento.

Horas mas tarde, a las 9:45, el compresor B presenté fallas y debid ser
detenido, lo que dejo inoperativo el sistema de compresion. En ese momento,
debido a un error en la comunicacion interna, el formulario donde constaba la
condicién del compresor A no pudo ser localizado, y el personal de operacién, sin
contar con la advertencia escrita, decidié poner en funcionamiento nuevamente el
compresor A. Como consecuencia, se inyecto gas a una presion de 45 kilogramos
por centimetro cuadrado, que la brida ciega no estaba disefiada para soportar. El
gas comenz0 a escaparse a gran velocidad por el punto donde deberia haberse
reinstalado la valvula de alivio, generando una fuga masiva.

Minutos después, el gas liberado encontré6 una fuente de ignicibn —
presumiblemente una chispa eléctrica 0 una superficie sobrecalentada— y se
produjo una enorme explosion. La deflagracion inicial destruyo la sala de control
central, vol6 mamparos y puertas, y lanzé una onda expansiva que recorrio toda
la estructura. En cuestion de segundos, la plataforma quedd envuelta en llamas.

Elincendio se propag6 con rapidez hacia el médulo de separacion de crudo,
donde continuaba recibiendo combustible de las plataformas Tartan y Claymore,
gue, por falta de una orden de cierre oportuna, mantuvieron el bombeo de gas y
petroleo hacia Piper Alpha. Esta decision —derivada de la ausencia de un
protocolo de autoridad claro— contribuyé de forma decisiva a la magnitud del

desastre.



El humo denso y las altisimas temperaturas impidieron a los trabajadores
llegar a las embarcaciones de evacuacién, muchas de las cuales resultaron
inutilizadas por el fuego. Ante la imposibilidad de escapar, numerosos operarios
se refugiaron en los niveles inferiores o en escaleras internas, cubriéndose el
rostro con toallas himedas para respirar entre el humo. A los veinte minutos de la
primera explosion, una segunda detonacion —provocada por gas proveniente de

la estacion Tartan— agravo la catastrofe, destruyendo ain mas la estructura.

Durante las tres horas siguientes, la plataforma ardié sin control. Parte de
la explanada sur, donde se hallaba la torre de extraccion y perforacion de
aproximadamente 12.000 toneladas de acero, colaps6 y se hundié a 140 metros
de profundidad en el fondo marino. El balance final fue tragico: 167 personas
perdieron la vida, y solo 73 sobrevivientes pudieron ser rescatados, la mayoria
con graves quemaduras, fracturas y cuadros de inhalacion de humo. La magnitud
del siniestro transformé a Piper Alpha en el mayor desastre de la historia de la
industria petrolera offshore.

En sintesis, el accidente evidenci6é una cadena de errores técnicos,
organizacionales y humanos. La plataforma habia sido originalmente concebida
para la extraccion de petréleo, pero fue luego reconvertida para el procesamiento
de gas, sin una reconfiguracién estructural adecuada. Ello implicé la interconexion
de sectores que debian estar aislados, como la sala de control y la zona de
compresion, lo que aumentd exponencialmente los riesgos. La falta de
coordinacion entre turnos, la pérdida del parte de trabajo, la ausencia de un
sistema automético de deteccién y extincion (que permanecia en modo manual la
noche del accidente), y la deficiente jerarquizacion de responsabilidades
operativas, configuraron un escenario propicio para la tragedia.

Ademas, la catastrofe puso de manifiesto las carencias normativas
existentes en materia de seguridad industrial maritima y de supervision de
plataformas offshore, generando un punto de inflexion en la percepcién publica y
gubernamental sobre los riesgos asociados a la explotacion de hidrocarburos en
alta mar. Este evento no solo marcé un antes y un después en términos de
ingenieria de seguridad, sino que también redefinio los estandares internacionales
de prevencién y responsabilidad empresarial, cuyas consecuencias regulatorias

serian profundizadas en los afios posteriores.

SOLAS

Tras la reconocida y lamentable tragedia del Titanic en el afio 1912, la



comunidad internacional comprendié la necesidad urgente de establecer
estandares comunes de seguridad maritima. Como respuesta, se adopt6 el
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS),
considerado uno de los instrumentos mas antiguos, relevantes y universales del
derecho maritimo internacional. Su objetivo primordial es proteger la vida humana
en el mar, estableciendo normas de disefio, equipamiento, operacion y control
aplicables a todo tipo de buques, con independencia de su bandera o
nacionalidad.

En su articulo inicial, el propio Convenio establece la obligacion de los
Estados parte de cumplir con sus disposiciones, lo que garantiza su aplicacion
general y uniforme. En palabras del texto: “Los Gobiernos Contratantes se
comprometen a dar efecto a las disposiciones del presente Convenio y del anexo
que forma parte integrante del mismo.” (Convenio SOLAS, 1974/2004, art. |).

Sin embargo, a medida que la industria de los hidrocarburos se expandio
hacia las plataformas offshore, se evidenciéo que el SOLAS, en su formulacién
original, no contemplaba adecuadamente las particularidades operativas ni los
riesgos especificos de estas instalaciones fijas. La tragedia de Piper Alpha
demostrdé con crudeza que las normas vigentes resultaban insuficientes para las
complejas operaciones de extraccion, tratamiento y transporte de hidrocarburos
en alta mar. Este desastre marc6 un punto de inflexién, revelando la necesidad de
ampliar el alcance del Convenio y reforzar su estructura con principios de gestion
integral del riesgo y responsabilidad operativa.

En consecuencia, entre los afios 1992 y 1994, la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) incorporé al Convenio SOLAS el Cdédigo Internacional de
Gestion de la Seguridad (Cddigo ISM, por sus siglas en inglés), mediante la
inclusion del Capitulo IX. Este cddigo constituyé una reforma sustancial del
régimen de seguridad maritima, al introducir la obligacion de que cada compafia
naviera implementara un Sistema de Gestion de la Seguridad (SMS)
documentado, auditado y certificado.

El propio texto del Convenio dispone expresamente que: “La compania y el
bugue deberan cumplir con los requisitos del Codigo Internacional de Gestién de
la Seguridad. A los efectos del presente reglamento, las disposiciones del Cadigo
se consideraran de caracter obligatorio.”(Convenio SOLAS, 1974/2004, cap. IX,
reg. 3).

El sistema exige que toda la documentacién relativa a la seguridad se

mantenga actualizada y accesible, de modo que, frente a una contingencia, la



tripulacion pueda conocer con precision el estado del buque y actuar conforme a
los protocolos establecidos. Asimismo, impone la designacién de una autoridad
responsable —el “Designated Person Ashore™— encargada de supervisar la
aplicacion efectiva del sistema y de asegurar la formacién continua del personal
embarcado y terrestre.

El Cddigo ISM también requiere la realizacion de auditorias peridédicas
internas y externas para verificar la eficacia del sistema de gestion. En caso de
detectarse desviaciones o incumplimientos, las compafias deben revisar y
actualizar sus procedimientos operativos, garantizando una mejora constante de
los estandares de seguridad. Este enfoque dinamico sustituy6 la antigua légica
prescriptiva por una de autogestion y mejora continua, asignando a los operadores
maritimos una responsabilidad activa y verificable.

Los beneficios derivados de la implementacion del Cédigo ISM han sido
ampliamente reconocidos. La gestidén estructurada de la seguridad contribuyd a
una reduccion significativa de accidentes e incidentes maritimos, al tiempo que
fortalecio la cultura preventiva dentro de las compafiias navieras. A su vez, la
estandarizacion de los procedimientos operativos incrementd la eficiencia
administrativa y favorecio la disminucién de la contaminacién marina, optimizando
recursos y reduciendo costos asociados a siniestros o sanciones ambientales.

En virtud de lo anterior, toda empresa naviera esta obligada a obtener la
certificacion ISM (International Safety Management Certificate), expedida por
organismos reconocidos por la OMI. Dicha certificacion implica inspecciones
documentales, verificaciones a bordo y evaluaciones de desempefio que permiten
asegurar el cumplimiento de los estandares internacionales. Las infracciones a
este régimen pueden derivar en multas, retencion de certificados de navegacion
e incluso en la suspension de operaciones, conforme a la gravedad del
incumplimiento y a la jurisdiccién aplicable.

En definitiva, las reformas introducidas al SOLAS tras el desastre de Piper
Alpha consolidaron una nueva concepcion del derecho maritimo internacional: el
paso de un modelo reactivo —centrado en sancionar los siniestros— hacia uno
preventivo y de gestidn de riesgos, donde la seguridad deja de ser un mero
cumplimiento formal y se convierte en un componente esencial del gobierno

corporativo maritimo.

Evaluaciéon Formal de Seguridad (FSA)
El desastre de Piper Alpha en 1988 generé como respuesta de la

Organizacion Maritima Internacional (OMI) la creacion de la Evaluacion Formal de



la Seguridad (Formal Safety Assessment, FSA). Esta herramienta surge como un
procedimiento sistematico orientado a prevenir que se repitan tragedias de tal
magnitud, promoviendo una cultura de seguridad preventiva dentro del ambito
maritimo internacional. La OMI adopt6 este enfoque con el propdésito de dotar al
proceso regulatorio de una base cientifica y objetiva, que permitiera identificar los
riesgos de forma anticipada y adoptar decisiones fundamentadas en evidencia
técnica y en criterios de costo—beneficio.

La FSA se concibe como una metodologia de apoyo a la toma de
decisiones en materia de seguridad maritima. Permite evaluar nuevas
reglamentaciones, comparar propuestas de modificacion a las normas existentes
o analizar los riesgos inherentes a determinadas operaciones o tipos de buques.
A través de este instrumento, la OMI busca lograr un equilibrio entre la seguridad,
la proteccion del medio marino y la viabilidad econdémica de las medidas
adoptadas, considerando ademas la influencia del factor humano y los aspectos
operativos propios de la navegacion.

La Evaluacion Formal de la Seguridad esta estructurada en cinco etapas
interdependientes, que constituyen un proceso légico y progresivo:

1. Identificacién de peligros: en esta fase se determinan los posibles eventos
no deseados, sus causas Yy las consecuencias que podrian derivarse de
ellos. Su finalidad es reconocer los escenarios que podrian dar lugar a
accidentes graves, elaborando una descripcion detallada de las
condiciones y factores que los originan.

2. Evaluacién de riesgos: se analiza la probabilidad de que esos eventos
ocurran y la severidad de sus efectos, tanto sobre la vida humana como
sobre el buque y el entorno marino. Esta etapa permite priorizar los riesgos
en funcién de su relevancia y definir cuales requieren medidas correctivas.

3. Opciones de control de riesgos: consiste en el disefio de medidas
regulatorias, técnicas u operativas destinadas a eliminar o reducir los
riesgos identificados. Estas opciones pueden incluir la modificacion de
equipos, la implementacién de procedimientos de emergencia o el
fortalecimiento de la capacitacién del personal.

4. Evaluacion costo—beneficio: se lleva a cabo un analisis comparativo entre
los costos de aplicar cada medida y los beneficios que aporta en términos
de seguridad y prevencion de dafios. Este paso busca garantizar que las
decisiones adoptadas sean razonables, efectivas y sostenibles desde el

punto de vista econémico.



5. Recomendaciones para la toma de decisiones: finalmente, se presentan las
conclusiones del estudio y las medidas mas adecuadas para su adopcion
por los érganos competentes de la OMI o por los Estados Miembros, a fin
de mejorar los niveles generales de seguridad maritima.

El valor de la FSA radica en su caracter proactivo, ya que procura anticiparse

a los accidentes en lugar de reaccionar ante ellos, y en su transparencia, al ofrecer
una metodologia verificable y racional para justificar cada decision normativa. Esta
orientacién marcé un cambio profundo respecto de los métodos tradicionales de
elaboraciéon de normas, que en gran medida respondian a catastrofes ya
ocurridas. A partir de su introduccion, la OMI comenzé a basar sus decisiones en
estudios de riesgo cuantificados y en evaluaciones técnicas documentadas,
reforzando asi la credibilidad del sistema regulatorio internacional.

Ademas, la FSA se ha consolidado como un instrumento esencial de
armonizacion global, al proporcionar un marco comun para el analisis de riesgos
maritimos entre los distintos Estados Miembros. Su aplicacion practica se ha
extendido a diversas clases de embarcaciones y operaciones —desde buques
petroleros hasta plataformas offshore y cruceros—, demostrando su versatilidad y
su capacidad de adaptacion a los diferentes contextos operativos del transporte
maritimo moderno.

De esta manera, la Evaluaciéon Formal de la Seguridad no solo fortaleci6 los
procesos de elaboracién normativa, sino que también consolidé una nueva
filosofia de accion en el ambito maritimo: aquella que concibe la seguridad y la
proteccion ambiental como objetivos permanentes y planificados, sustentados en
la prevencion, la evidencia técnica y la cooperacién internacional. Su desarrollo
refleja el compromiso creciente de la comunidad maritima con la proteccion de la
vida humana en el mar y con la preservacién del medio marino como patrimonio

comun de la humanidad.



