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Aspectos juridicos del enlace fijo
a través del Estrecho de Gibraltar

Por LORENZO GONZALEZ ALONSO

El establecimiento de un enlace fijo a través del Estrecho de Gi-
braltar plantea una serie de problemas juridicos de singular importan-
cia, a cuyo estudio se dedica este articulo, en relacion a una triple
perspectiva: del orden juridico interno, del Derecho Internacional y de
los aspectos concretos de construccion.y explotacién de la obra.

La posible construcciéon de un enlace fijo a
través del Estrecho de Gibraltar plantea muchos
problemas e interrogantes en varios 6rdenes.
Una vez establecida la condicién fundamental
para la puesta en marcha de todo el proceso, el
acuerdo de los estados riberefios, manifestado
en la declaracion de los soberanos en Fez, en
junio de 1979, y refrendado por el acuerdo
complementario de 14 de octubre de 1980
(complementario al acuerdo marco cientifico y
técnico de 8 de noviembre de 1979), se plan-
tean una serie de interrogantes que hay que
dilucidar antes de tomar una decision definitiva
en relacién con el proyecto.

En primer término, hay que discernir cuales
son los estudios a realizar para despejar el
circulo de incégnitas que determinara la facti-
bilidad del proyecto.

El criterio basico para determinar estos estu-
dios preliminares se puede centrar en cuatro
campos bien delimitados. En primer término, los
estudios fisicos que permitan un conocimiento
profundo del entorno en que se va a realizar la
obra, aspectos geoldgicos, sismicos, batimé-
tricos, etc. En segundo lugar, los estudios eco-
némicos de rentabilidad, financiacién, inter-
cambios comerciales y reestructuracion de las
redes de transporte. En tercer lugar, los estudios
técnicos de ingenieria, viabilidad de diversas
soluciones, analisis de materiales, fundamenta-
cion de pilas, problemas de aireacion, etc. Los
trabajos se llevan a cabo con una cierta simul-
taneidad y el orden establecido no supone sino
el cronolégico de los elementos que hay que
descifrar para llegar a unas conclusiones perfi-
ladas. Como apéndice, englobando todas estas

JULIO-AGOSTO 1984

cuestiones se precisan unos estudios juridicos
que deben matizar y enmarcar los diversos
aspectos técnicos.

El marco institucional en que, en virtud del
acuerdo complementario, se articulan los estu-
dios de factibilidad, son el Comité Mixto His-
pano-Marroqui, 6rgano politico de decision, y
las dos sociedades nacionales de estudios,
SECEG y SNED, érganos ejecutivos encargados
de la direccion y orientacién de los estudios.

Al objeto de llevar a cabo los estudios juri-
dicos, se han constituido dos grupos de inter-
nacionalistas por ambas partes, que han elabo-
rado unos informes preliminares. Por parte es-
pafiola, un primer informe ha sido redactado por
el equipo presidido por el profesor Julio Gon-
zdlez Campos, y por parte marroqui por el
profesor Ahmady de la Facultad de Derecho de
Casablanca. Los dos estudios, singularmente
coincidentes, han venido a delimitar los pro-
blemas potenciales de la existencia de un enlace
fijo desde la perspectiva del Derecho interna-
cional. Esté prevista la continuacién del analisis
juridico y, préximamente, se celebrard en Tanger
un seminario internacional que servird para
contrastar los diferentes puntos de vista, su-
mando la aportacion de cualificados juristas de-
otros paises.

La importancia del componente juridico ya
quedd subrayada en el momento de confeccio-
nar el primer informe global sobre la viabilidad
del enlace fijo que se llevé a cabo unilateral-
mente por el Ministerio de Obras Puablicas
espafol en 1972. Uno de los capitulos anali-
zados entonces fue precisamente el relativo a
los aspectos juridicos.
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Este estudio clasifica los principales proble-
mas juridicos en tres apartados, en el orden
juridico interno, en el marco de- Derecho Inter-
nacional y en el orden de construccién y gestion.
Es evidente que dicho estudio se realiz6 con
cierta premura y su Gnico propdsito fue el de
establecer el principio del condicionante juri-
dico. Por otra parte, no hay que olvidar que el
conjunto de los estudios de 1972 se realizd
exclusivamente desde la perspectiva espaiola,
pues los resultados no se comunicaron a Ma-
fruecos hasta algunos afios después, por ra-
zones politicas contingentes a la época en que
se termind el estudio.

En la practica, el tema de las competencias
‘internas no se ha planteado, por lo menos a nivel
de la fase de estudios. La gestién ha correspon-
dido en Espafa, hasta la fecha, al Ministerio de
Transportes, con importante participacién del
Ministerio de Obras Publicas y del Ministerio de
Hacienda, en cuanto al funcionamiento de la So-
ciedad de Estudios, propiedad del Patrimonio
del Estado. En Marruecos ha sido el Ministerio
de Equipamiento, con participacion del Ministe-
rio de Transportes e igualmente del Ministerio
de Finanzas, en la parte patrimonial de la Socie-
dad del Estrecho. Pero entendemos que, hoy por
hoy, esta cuestién no pasa de ser un ejercicio
académico, pues es obvio que estamos ante un
asunto de Gobierno cuyas decisiones funda-
 mentales incumben a ambos Consejos de Minis-
tros. En las fases posteriores de proyecto y cons-
truccidni se requerird la participacién de otros or-
ganismos y departamentos, pero en todo caso
bajo el concepto de accién global de Gobierno.

Desde la perspectiva del Derecho Interna-
cional, el informe de 1972 articula su argumen-
tacion sobre Convencién de Ginebra de 1958
sobre el mar territorial y la zona contigua, a la
que Espaia se adhiri6 el 25 de febrero de 1971.
El precepto esencial recogido en este instrumen-
to es que la soberanfa del Estado, ejercida sobre
su mar territorial, es de igual entidad y carac-
teristicas conceptuales que el «imperium» de-
tentado sobre el territorio, con la salvedad del
derecho de paso inocente. Se entiende por pa-
so «el hecho de navegar-por el mar territorial, ya
sea para atravesarlo sin penetrar en las aguas
interiores, ya sea para dirigirse hacia estas
aguas, ya sea para dirigirse hacia alta mar usan-
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do de ellas». Al paso inocente tienen derecho
los buques de cualquier estado, derecho que
conlleva los de detenerse y fondear en la medi-
da ‘en que no constituyen mas que incidentes
normales de la navegacion, o le sean impuestos
al buque por una arribada forzosa o por un peli-
gro extremo.

Las obligaciones del Estado riberefio se cen-
tran en no poner dificultades al paso inocente
por el mar territorial, a dar a conocer, de forma
apropiada, todos los peligros que amenacen a la
navegacion en su mar territorial y en no sus-
pender el paso inocente de buques extranjeros.
En reciprocidad, los barcos extranjeros que utili-
zan el derecho de paso inocente deben some-
terse a las leyes y reglamentos promulgados por
el Estado riberefio, y especialmente a las leyes y
a los reglamentos internacionales relativos a los
transportes y a la navegacion.

Nos parecen menos interesantes las disqui-
siciones sobre la'zona contigua, ya que en todo
caso la obra del enlace fijo se llevara a cabo en
zona del mar territorial de ambos paises.

Parece, por otra parte, evidente que cualquier
construccion en el mar, en la medida en que
pueda menoscabar la libertad de los mares, sélc
podré ser realizada cuando se cuente con el
consentimiento expreso o tacito de los demas
Estados. Quiza a titulo de precedente sea con-
veniente recoger aqui los estudios para la cons-
truccién de un tinel bajo el Canal de la Mancha.
El «rapport» de la Comisién britanica, encargada
de examinar los aspectos de los proyectos pre-
sentados para su construcciéon, estima que “el
proyecto de un puente levantado sobre el agua
plantea objecciones por las molestias que pro-
duciria en la navegacién y la dificultad, equiva-
lente o imposibilidad de obtener los consenti-
mientos necesarios». Las dificultades a la nave-
gacion surgen tanto de la construccién misma,
por el peligro que representan los pilares en que
habria de sustentarse el puente, como por los
condicionantes atmosféricos. Las mismas obje-
ciones se plantearian frente al proyecto de t(nel
sumergido, que también supondria obsticulos a
la navegacién, sobre todo en la fase de cons-
truccion.

Tampoco parece relevante la referencia a ia
situacién juridica del Pefién de Gibraltar, que en
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ningln caso quedarfa afectada por la construc-
cién del enlace fijo.

La tercera parte del estudio se refiere a los
aspectos relativos a la construccién, gestién y
explotacién del paso permanente, es decir, los
que podriamos llamar aspectos generales. Se
trataria de analizar los posibles modelos y las
formulas de cooperacién internacional para las
etapas de construccion y la posterior de gestién
y explotacion.

Dentro del proyecto de la Mancha tiene in-
discutible interés mencionar que, segln los
acuerdos de marzo de 1971 entre los minis-
terios de transportes de Francia y del Reino Uni-
do, la continuacién de los estudios preliminares,
iniciados con anterioridad, se llevara a cabo por
un grupo financiero privado franco-britanico en
el que se integran, aparte de las compatfiias del
Canal, las dos compahias ferroviarias British
Railways y SNCE, y los grandes consorcios ban-
carios de ambos paises, quedando encargado
de los estudios puramente técnicos la «Rio Tin-
to Zinc Corporation», firma especializada en
grandes proyectos internacionales de ingenie-
ria. Una vez decidida la construccion del tanel
se procedera a elaborar sendos proyectos de
Ley para ser sometidos a ambos parlamentos y
se procederia a la firma del correspondiente tra-
tado anglo-francés. La financiacién de la cons-
truccidn correrd a cargo del grupo privado inter-
nacional, con una previsidén de hasta un 30 % de
capital privado y el resto mediante créditos ga-
rantizados por los Gobiernos. El grupo financie-
ro acometeria la construccién y entregaria el ti-
nel terminado a un organismo encargado de la
explotacion. La direccién de la explotacién se
encomienda, segin dicho acuerdo, a un orga-
nismo publico franco-britdnico. En sintesis, la
construccién se lleva a cabo por una sociedad
privada, titular de un contrato de obra publica,
bajo control politico de los dos gobiernos. La
gestién se entrega a un organismo publico mix-
to, titular de una concesién de servicio publico.

El valor esencial del estudio de 1972 estri-
ba en su caracter de primer enfoque de los pro-
blemas juridicos eventuales en el 4mbito in-
ternacional y el de compilar los principios en-
tonces vigentes. La realidad de los hechos acae-
cidos hasta la fecha, y el nuevo derecho del mar
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hacen necesaria una valoracién mas perfilada,
teniendo en cuenta las circunstancias y las pers-
pectivas desde una década posterior y de un
proceso ya iniciado como es la fase de estudios
que se lleva a cabo en Gibraltar.

Los anélisis llevados a cabo por los grupos
juridicos marroqui y espafol desde 1981 hasta
la fecha suponen, sin duda, una mayor profun-
dizacién en la temética, e incorporan ya los ele-
mentos desprendidos del Derecho Internacional
emergente, consagrado en la Convencién del
Derecho del Mar de 19 de diciembre de 1982,
que ha sido firmada por Marruecos y que toda-
via no lo ha sido por Espafa.

Se trata de, una vez establecido el inventario
de los elementos juridicos inherentes a una
obra de este tipo, irlo descomponiendo para
llegar a los puntos esenciales que, en virtud de
la solucién técnica elegida, han de solventarse
antes de acometer la realizacion.

Como indicdbamos, la zona del Estrecho pre-
vista para la construccién de la comunicacion fi-
ja, se encuentra dentro del mar territorial de am-
bos paises, Espafia y Marruecos, sin que exista
entre ellos zona de altamar. Este es un aspecto
importante para determinar en que consiste su
regimen juridico, y las facultades de los estados
riberefios y de los usuarios de un estrecho utili-
zado para la navegacion internacional. Hay pues
unos derechos de soberanfa sobre las aguas del
Estrecho a favor de los riberefios, y unas posi-
bles limitaciones derivadas del derecho de ter-
ceros estados a practicar la navegacién en sus
aguas.

Hasta la firma de la Convencién sobre el De-
recho del Mar en 1982, la normativa inter-
nacional aplicable era el Convenio de Ginebra
de 1958 sobre el mar territorial y la zona conti-
gua. El hecho de que Espaha no haya firmado
todavia el primero no altera la situacién, ya que
cabe esperar que lo haga antes del inicio de los
trabajos y que, en todo caso, sus preceptos
constituyan, de hecho, las normas minimas que
habran de valorarse a la hora de obtener el con-
sentimiento, expreso o técito, de la comunidad
internacional. La diferencia entre uno y otro
convenio sobre el derecho de navegacion de los
buques extranjeros por los estrechos, estriba en
que el articulo 16.4.° del Convenio de de Gine-
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bra reconoce el derecho de «paso inocente»,
mientra el articulo 37 del Convenio de Nueva
York reconoce el «derecho de paso en transito
aplicable a los derechos principales». Este se
define en el articulado como «ejercicio de la li-
bertad de navegacién y sobrevuelo exclusiva-
mente para los fines de transito rapido e ininte-
rrumpido por el estrecho, ya se trate de un tran-
sito lateral o vertical».

Hay que resaltar que el nuevo convenio inclu-
ye el sobrevuelo y posibilita el transito en inmer-
sion, que estaban excluidos en el Convenio de
Ginebra.

Cualquier obra que se construya a través del
Estrecho de Gibraltar se beneficia pues de la te-
rritorialidad de las aguas, de la soberania de los
estados riberehos, pero la potestad de los ribe-
refios no es ilimitada, se debe garantizar el «pa-
so inocente» o el «paso en transito» de la nave-
gacién de terceros paises. La soberania de los
riberefios se extiende al subsuelo, al fondo del
mar, a la columna de agua y al espacio aéreo
superior.

Los paises terceros usuarios del Estrecho po-
seen la facultad de navegar sin obstaculos. Este
derecho no es a su vez ilimitado, sino que la na-
vegacion puede estar sometida a las leyes y re-
glamentos que garanticen la seguridad y pro-
tejan las aguas de la polucion.

Ahora bien, la construccién de una obra fija
puede, en efecto, constituir un obsticulo a la
navegacién, o en todo caso, aumentar los ries-
gos de la misma, sobre todo en condiciones
climéticas desfavorables. El indice de riesgo es-
tara en funcién de las caracteristicas del enlace
fijo. Es obvio que la construcciéon de un dique de
escollera, con canales laterales de navegacién,
irfa en contra de la normativa internacional y al-
teraria el caracter de paso en transito. También
la construccion de un tanel flotante, en la parte
mas estrecha, a unos treinta metros de la super-
ficie altera las posibilidades de la navegacién
libre.

Sin embargo, la construccién de un tanel
perforado no afecta para nada a la navegacion y
no plantearia problemas especificos de Derecho
internacional. Lo mismo ocurriria en el caso de
un tinel apoyado en el fondo del mar o en parte
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excavado, en la medida en que no interfiera a la
navegacién, sea en superficie o en inmersién:

Si se trata de la construccién de un puente
colgante, apoyado en el fondo o flotante con
apoyos en el fondo del mar, nos encontramos
ante una situacién en que el derecho de paso en
transito puede verse modificado y el principio
de territorialidad pudiera entrar en conflicto con
el derecho de «paso inocente» o «en transito».

La comisién franco-britanica para el estudio
del tanel a través del Canal de la Mancha en un
informe de 1963, estima que si ciertas insta-
laciones o construcciones fueran necesarias por
encima del fondo del mar deberian ser edifi-
cadas sin perjuicio de los estados terceros y de
forma que no perjudiquen las rutas maritimas re-
conocidas ni la seguridad de la navegacién.

En definitiva, en el caso de ser una estructura
fija la solucion elegida, habrd de buscarse una
acomodacion de los intereses contrapuestos, y
esto quizd exigiera, por lo menos en caso extre-
mos, recurrir a la via convencional en el mar-
co multilateral.

En el supuesto minimo, supondria adaptar las
estructuras sobre la via de agua de tal manera
que perturbasen lo menos posible la navegacion
pacifica y en todo caso las alteraciones fueran
transitorias y proporcionadas con el caracter de
paso natural del Estrecho.

En cualquier caso, la construccion de una
obra no debe incrementar sustancialmente el
riesgo para la navegacién maritima. Esto nos pa-
rece un punto de importancia considerable, por-
que es el punto de flexién en que podria articu-
larse la oposicién de terceros estados a quines
afecte cualquier alteracién de la situacién actual
del Estrecho.

Es habitual que en los estrechos utilizados
para la navegacion internacional la IMO (Orga-
nizacion Maritima Internacional) establezca un
esquema o dispositivo de separacion de tréfico.
Esto no elimina la posibilidad de que los propios
riberefios establezcan a su vez unos canales de
circulacion, en consulta o de acuerdo con el or-
ganismo internacional. Lo que ocurre normal-
mente es que, en los estrechos cuyas aguas no
pertenecen a un solo pais y que son utilizadas
por la navegacién internacional, es el érgano in-
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ternacional encargado de la seguridad el que lo
establece, mediante un sistema de consulta con
los estados riberefios.

Sucede muchas veces que estos esquemas
de separacion de trafico no se cumplen, como
es el caso en numerosas ocasiones en el propio
estrecho de Gibraltar, dado que el sistema de
responsabilidad de la Ley del Pabelién de Con-
venios de la IMO no garantiza el cumplimiento
de las normas. Pero, en definitiva, lo que si es
relevante es que desde 1973 existe un sistema
de separacion de circulaciones que ordena el
trafico en aras de la seguridad. Existe en este
sistema una zona central neutra de separacion
de media milla de anchura. Una via ai Norte de
salida del Atlantico de dos millas de anchura, y
otra al Sur de entrada al Mediterrdneo de dos a
tres millas segln zonas, y finalmente las dos zo-
nas de navegacion costera, a uno y otro lado de
las vias de circulacién.

Parece l6gico que en el caso de que la obra
no permita respetar el actual dispositivo de tréfi-
co se pueda llegar a su modificacién, mediante
acuerdo con la Organizacién Maritima Inter-
nacional.

Esto supondria el adoptar ademas una serie
de medidas complementarias para mejorar la
seguridad a cargo de los paises riberefios. Aqui
se plantean una serie de cuestiones de tras-
cendencia, como el tema de la responsabilidad
gue no desarrollamos por mor de la brevedad.

Veamos ahora también sintéticamente, el
punto de vista de las Naciones Unidas sobre los
aspectos juridicos del enlace fijo. Por la resolu-
cién 1982/57 del Consejo Econdmico y Social,
confirmada por la Asamblea General de la Orga-
nizacion de las Naciones Unidas en 37 sesion, se
encomendd a los secretarios ejecutivos de la
Comisién Econémica Europea y de la Comision
Econdémica para Africa que preparasen una sin-
tesis y una evolucién de los diversos informes y
estudios disponibles, en relacién con enlaces
de este tipo y en particular con el enlace a tra-
vés del Estrecho de Gibraltar. El informe, con-
feccionado por un grupo de expertos de Nacio-
nes Unidas, se present6 en junio de 1983 al
Consejo Econémico y Social en su reunién en
Ginebra. El informe juridico recoge la mayor par-
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te de los aspectos y principios aqui expuestos,
pero donde resulta relevante es en las conclu-
siones establecidas. El informe recoge los si-
guientes principios:

— Principio de territorialidad de las aguas
del Estrecho.

— Principio del derecho de paso rapido y
continuo para los usuarios. Este paso no
debe sufrir ninglin obstaculo por parte de
los estados riberefios, que no pueden
suspenderlo ni siquiera transitoriamente.

— Los usuarios estan obligados a respetar
las reglamentaciones de paso estableci-
das por los estados riberefios, reglamen-
taciones que deben estar establecidas y
publicadas en consulta y cooperacion
con las organizaciones internacionales
comtentes.

— Tanto en relacion con los estados ribere-
flios como a los usuarios, el examen de
las cuestiones relativas a la seguridad es-
t4 intimamente ligado a los problemas de _
responsabilidad y reparaciones.

Sefala el informe que el princpio segln el
cual la-Ley de los dos Estados riberefos se apli-
ca en sus aguas territoriales, debe adaptarse al
alcance internacional de la obra y a los riesgos
excepcionales que puede engendrar. La ampli-
tud y extensién de los dahos eventuales pueden
resultar desproporcionados a la capacidad na-
cional de indemnizacién. La cobertura de ries-
gos debiera ser objeto de una convencion inter-
nacional de seguros.

Quizé sea util el concluir el examen del infor-
me de los expertos con la cita literal del Gltimo
parrafo. «Se sefala que la importancia de una tal
obra y su impacto sobre las relaciones interna-
cionales superan el marco bilateral de una coo-
peracién técnica, econémica, judicial, fiscal o
aduanera. Igualmente, parece claro que los me-
dios financieros necesarios para tal obra, sélo
se pueden hallar en el plano internacional. El
caracter internacional de este proyecto, cuya
iniciativa pertenece a los Estados riberefos del
estrecho, viene acentuada por la propia evolu-
cion del derecho del mar, por la proliferacion de
las convenciones internacionales que tienden a
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otorgar a los organismos internacionales com-
petentes un papel cada vez mas importante en
materia de reglamentacion y de seguridad de la
navegacién maritima, lo que representa el dere-
cho de la comunidad internacional a hacer res-
petar su derecho de paso por el Estrecho de Gi-
braltar, sin ninguna discriminacion, Yy a garan-
tizar, en la hip6tesis de la construccién de un
enlace fijo, que nada venga a limitar o a
obstaculizar este derecho».

Otro capitulo en el inventario de las cuestio-
nes juridicas planteadas por la construcciéon de
un enlace fijo lo constituyen las cuestiones ge-
nerales, o lo que podriamos llamar aspectos pa-
trimoniales, distintos de los problemas de dere-
cho internacional pablico. Nos referimos a la
cooperacién juridica entre los dos Estados en
las distintas fases de estudio, construccién
explotacion. Para la fase de estudios actual, los
dos paises han suscrito el Acuerdo complemen-
tario de Cooperacién del 24 de octubre de
1980, que cumple perfectamente su cometido.

En el momento de concluir la fase de estudio
y mientras se sustancia el proyecto, habrédn de
establecerse los mecanismos que permitan ar-
ticular las fases siguientes. Una de las cuestio-
nes que entonces habrid de afrontarse es la
delimitacién del mar territorial, mediante la fija-
cién de la linea media y su fijacion en las cartas
marinas. En caso de llevarse a cabo la construc-
cién habria que determinar el derecho aplicable
~durante la misma, la responsabilidad financiera
en caso de abandono de los trabajos, la partici-
pacion financiera, el régimen fiscal, el sistema
de arbitraje en caso de conflicto y la responsabi-
lidad frente a terceros paises.

Una vez finalizada la construccién hay que
establecer las modalidades de gesti6n, conser-
vacién, aspectos aduaneros y, también, la res-
ponsabilidad frente a terceros.

El tratado franco-britanico de 1973 para la
construccidn y operacién de un tinel bajo el Ca-
nal de la Mancha, Gnico antecedente disponi-
ble hasta la fecha, regula con precisién varios
de estos aspectos. Se prevé para la construc-
cion dos acuerdos entre los respectivos gobier-
nos y las dos compafias nacionales (British
Channel Tunnel y Société Frangaise de Tunel
sous la Mancha), que figuran como anejos al tra-
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tado. Las facultades necesarias para la construc-
cioén y operacién del tinel se otorgaran en el
momento preciso, segun la legislacién de cada
uno de los dos paises.

Se establece que los mecanismos para el
ejercicio de policia, emigracién, aduanas y sa-
nidad seran objeto de acuerdos especiales. Se
prevé un estatuto especial para las personas in-
volucradas en las distintas fases y actividades.

Quizas la institucién mas significativa sea la
de la Autoridad del Tanel, consagrada en el ar-
ticulo 8. Esta autoridad tiene la responsabilidad
de gestionar el sistema como empresa comer-
cial en libre competencia con otros modos de
transporte, garantizar la seguridad y cumplir los

- pactos establecidos con las compafiias. La

Autoridad actda a través de dos Consejos nacio-
nales, constituidos cada uno por cinco personas
designadas por sus respectivos gobiernos. Los
dos Consejos conjuntamente integran la Autori-
dad. Se designa un presidente y un vicepresi-
dente por dos afios rotativamente entre los pre-
sidentes de los dos consejos nacionales. Las
decisiones se toman por mayoria, teniendo voto
de calidad el presidente y vicepresidente con-
juntamente, y en otros caso se recurre a los
gobiernos.

Los Consejos nacionales son corporaciones
publicas constituidas de acuerdo a las respecti-
vas legislaciones nacionales. Se instituye tam-
bién un comité consultivo paritario aesignado
por los gobiernos e integrado por los miembros
que se estimen necesarios. Igualmente se ha
previsto un Comité de Seguridad nombrado por
partes iguales por ambos gobiernos.

Cada uno de los paises aplicara sus leyes fis-
cales a la construccién, operacién, manteni-
miento y desarrollo de la parte del tinel situado
en su territorio. La responsabilidad de los go-
biernos es compartida, aunque ninguno de los
gobiernos pueden presentar reclamaciones
contra el otro. Cada gobierno, unilateralmente,
resolverad con su compaiiia nacional las cuestio-
nes que se planteen en caso de abandono del
proyecto. Como es sabido, el Gobierno inglés
adquirié la British Channel Tunnel, incorporan-
dola al Ministerio de Transportes.

En caso de guerra o emergencia publica cada
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gobierno, en consulta con el otro, tomar4 las
medidas oportunas. Se ha previsto un sistema
de arbitraje para zanjar las controversias, con un
arbitro designado por cada parte quienes, a su
vez, designan un tercero. En septiembre de
1981, el primer ministro britdnico y el presiden-
te de Francia se ponian de acuerdo para consti-
tuir un grupo de estudio conjunto que conside-
rase la viabilidad del proyecto, en funcién de los
datos existentes. Dicho estudio se hizo pablico
en 16 de junio de 1982. En estos momentos se
procede a un estudio de viabilidad financiera
por parte de un grupo de bancos franceses e
ingleses.

En el caso del Estrecho de Gibraltar, y una
vez definida la solucién técnica idénea y tomada
la decisioén politica de la construccion, se plan-
tean una serie de cuestiones que habra que ir
precisando desde ahora. Se trataria de delimitar,
por un lado, la lesgilacién nacional e internacio-
nal aplicable, tanto al contrato de construccién
como al de explotacién, incluida la cuestién de
si serd necesario establecer una legislacion ad-
hoc. Por otro lado, parece precisa la constitu-
cién de una autoridad comiin o empresa pUblica
para la ordenacién y supervisién de los tra-
bajos.

Es evidente que la férmula que se seleccione
para ocuparse de la explotacién, que puede o no
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coincidir con la construccién, estard en funcién
de las modalidades adoptadas para la financia-
cién y de la procedencia de ésta. Otro aspecto
es el de la regulacién de la responsabilidad, tan-
to durante la construccién como durante la
explotacidn, aspecto que requerird, sin duda, un
profundo anélisis y matizacién, y que con las
cuestiones relacionadas con la seguridad puede
ser decisivo en caso que se opte por una solu-
cién puente.
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