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CONVENIOS INTERNACIONALES

La revolucion industrial de los siglos XVII
yXIX y el resultante auge del comercio
internacional dieron pie a la adopcidén de una serie
de tratados intermnacionales relativos al transporte
maritimo y la seguridad. Entre los temas que
abarcan esos instrumentos estan el arqueo, la
prevencion de abordajes, la seflalizacion v ofros,

Ya a finales del siglo XIX sc habia
propuesto la creacion de un drgano maritimo
internacional permanente que se encargase de
esas medidas y otras que pudieran adoptarse en el
futwro. El plan no se Hevd a cabo, pero la
cooperacion internacional prosiguis en el siglo XX,
con la adopeion de mas tratados de ambito
internacional.

Cuando nacio la OMI, en 1958, ya se
habian elaborado varios convenios internacionales
importantes', en particular el Convenio
internacional para la seguridad de la vida humana
en el mar, 1948, v el Convenio intermacional para
prevenir la contaminacién de las aguas del mar por
hidrocarburos, 1954, asi como tratados relativos a
las lineas de carga y a la prevencitn de los
abordajes en el mar.

La OMI recibié el mandato de garantizar
la actualizacién de la mayoria de esos convenios.
También se le confid la tarea de elaborar nuevos
convenios a medida que las circunstancias lo
exigieran.

La creacion de la OMI coincidié con un
periodo de profundoes cambios en el transporte
mariimo mundial, por lo que, desde un principio, la
Organizacién tuvo que desarrollar una gran labor
para elaborar nuevos convenios v garantizar que
los instrumentos existentes se mantuvieran al
mismo ritmo que evolucionaba la tecnologia del
transporte maritimo. Actualmente, tiene a su

L - .
La gran mayeoria de los instrumentos

convencionales adoptados bajo los auspicios de la
OMI son "convenios". Algunos se denominan
"protocolos” o "acuerdos”. En la presente
publicacién se emplea el términe "convenio” para
hacer referencia a todos esos instrumentos
convencionales.

cargo 35 convenios y acuerdos internacionales y
ha adoptado munerosos protocolos y enmiendas.
Cbémo se adopta un convenio

Esta ¢s la etapa en que la OMI participa
mas estrechamente como Organizacion. La OMI
tiene seis érganos que participan en la adopcion o
implantacion de los convenios. Por una parte, la
Asamblea y el Consejo que son los 6rganos
principales y, por otra, los comités, a saber: el
Comité de Seguridad Maritima, el Comité de
Preteccion del Medio Marino, el Comité Juridico y
el Comité de Facilitacion. En esos drganos, los
Estados Miembros examman las novedades del
fransporte maritimo y de otros sectores conexos, y
en ¢l seno de cualquiera de ellos se puede plantear
la necesidad de elaborar yn nuevo convenio o de
introducir enmiendas en los  instrumentos
existentes,

Por lo general, la propuesta se hace en
primer lugar en el seno de uno de los comités, ya
que éstos s retinen con mayor frecuencia que los
organos principales.  Si el comité llega a un
acuerdo, la propuesta se eleva al Consejo y, en
€280 necesario, a la Asamblea.

51la Asamblea o el Consejo, segin sea el
caso, conceden autorizacion para llevar adelante la
laber, el comité de que se trate examina la cuestién
més a fondo y, por tiltime, elabora un proyecto de
instrumento. En algunos casos, la cuestion puede
ser remitida a un subcomité especializado para su
detallado examen.

La labor demro de los comités y
subcomités corre a cargo de los representantes de
los Estadog Miembros de la Organizacion. En esos
organos también se acogen las opiniones v los
consejos de organizaciones intergubernamentales y
no gubernamentales internacionales que mantienen
una relacién de trabajo con la OMI. Muchasg de
tales organizaciones tienen experiencia directa en
las diversas cuestiones que se examinan y, por
consiguiente, estin en situacién de ayudar a la
OMI de ranera practica.
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El proyecto de convenio acordado se
remite al Consejo y a la Asamblea con la
recomendacion  de que se convoque una
conferencia para examinar el provecto a fin de
adoptarlo oficialmente,

A ese tipo de conferencias se invita a
todos los Estados Miembros de la OMI, asi como a
todos los Estados que son Miembros de las
Naciones Unidas o de cualquiera de sus
organismos especializados.  Se trata, pues, de
conferenciag verdaderamente mundiales abiertas a
todos los gobiernos que normalmente participarian
en una conferencia de las Naciones Unidas.
Todos los gobiemos participan en pie de igualdad.
Se invita asimismo a las organizaciones del sistema
de lag Naciones Unidas y a lag que tienen relacién
oficial con la OMI a enviar observadores a la
conferencia, con objeto de que aporten su
asesoramiento especializadoe a los representantes
de los Gobiernos.

Antes de que se retina la conferencia, se
distribuye el proyecto de convenio a los gobiernos
y organizaciones invitados para que formulen
observaciones, Acto seguido, la conferencia
examina detenidamente el proyecto de convenio y
las observaciones que hayan enviado los gobiemmos
y organizaciones y se introducen los cambios
necesarios a fin de formular un proyecto aceptable
para todos o para la mayorfa de los gobiemos
representados, A continuacion, el instrumento es
adoptado por la conferencia v depositado ante el
Secretario General, quien envia copias del mismo a
los gobiernos. El Convenio queda abierto a la
firma de log Estados, habitualmerte durante un
petiodo de 12 meses. Los signatarios pueden
ratificar o aceptar el convenio, y los no signatarios
pueden adheriree al mistno,

La elaboracion y adopcion de uti convenio
en la OMI pueden llevar varios afios, si bien en
determinados casos, cuando se necesitaba uma
respuesta rapida para hacer frente a una situacién
de emergencia, los gobiemos han accedido a
acelerar considerablemente el proceso.

Entrada en vigor

La adopcioén de un convenio no s sino la
conclusién de la primera efapa de un largo
proceso. Amntes de que el convenio entre en vigor
-e5 decir, antes de que sea obligatorio para los
gobiemos que lo han ratificado- ha de ser aceptado
oficialmente por los distintos gobiernos.

Cada convenio incluye una clausula en Ia
que se estipulan las condiciones que han de
cumplirse para la entrada en vigor. FEsas
condiciones varian de unos convenios a otros, pero
por lo general cuanto més importante y complejo
sea el documento, mds rigurosas seran las
condiciones para su entrada en vigar. Por gjemplo,
el Convenio internacional para la seguridad de la
vida humang en ¢l mar, 1974, disponia que para
ENtrar €n vigor era necesario que lo aceptasen 25
Estados cuyas flotas mercattes combinadas
representaran como minimo el 50% del tonelaje
bruto de la flota mercante rmimdial. En el caso del
Convenio  internacional sobre arqueo de
buques, 1969, ¢l requisito consistfa en que lo
aceptasen25 Esfados cuyas flotas mercantes
combinadas representaran ¢omo minimo el 65%
del tonelaje bruto mundial.

Una vez cumplidos los requisitos
preceptives, ¢l convenio entra en vigor para los
Estados que lo hayan suscrito, generalmente
después de un periedo de gracia cuyo objeto es
que todos los Estados puedan adoptar las medidas
necesarias para su implantacion.

En el caso de algunos convenios gue
afectan a pocos Estados o que se refieren a
materias menos complejas, los requisitos para su
entrada en vigor pueden no ser tan estrictos. Por
gjemplo, el Convenio relativo a la responsabilidad
civil en la esfera del transporte maritimo de
materiales nucleares, 1971, entrd en vigor 90 dias
después de haber sido aceptado por cinco Estados;
el Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan
servicios especiales, 1971, entrd en vigor seis
meses después de que Io hubiesen aceptado tres
Estados (inclvidos dos que tuvieran buques
dedicados a servicios especiales © cuyos
nacionales participasen en dichos servicios).
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Por 1o que sc refiere a convenios técnicos
importantes, es necesario que sean aceptados e
implantados por un gran sector de la comunidad
naviera. En consecnencia, es fimdamental que,
una vez en vigor, sean aplicables al mayor mimeto
de Estados maritimos posible. De lo contrario, mas
que aclarar, crearia confusion en el transporte
maritimao, ya que sus disposiciones no se aplicarian
a ung proporcion importante de log buques a que
esté destinado el instrumento.

La aceptacion de un convenio no entrafia
simplemente ef depdsito de un instrumento formal,
La aceptacion de un convenio por un gobiemo
exige a éste forzosamente la adopcion de las
medidas que preseribe el convenio.  Con
frecuencia, es necesario promulgar ¢ modificar
legislacién nacional para aplicar las disposiciones
del convenio. En algunos casos, puede ser
necesario habilitar instalaciones especiales. A
veces hace falta crear un cuerpo de inspectores o
impartir a otros la formacién adecuada que les
permita cumplit las funciones previstas en el
convenio, y en todo caso debe darse aviso
adecuado a los propietatios de bugues,
constructores v ofras partes interesadas, a fin de
que puedan tener en cuenta las disposiciones del
convenio en sus actividades v planes futuros.

Hoy en dia, los convenios de la OMI
entran ¢n vigor, por término medio, a 1os cinco
afios de su adopcion. Casi todos estan ya en vigor
0 & punto de cumplir lo estipulado para elio,

Firma, ratificacion, aceptacién, aprobacion y
adhesion

Los términos firma, ratificacion,
aceptacion, aprobacién v adhesion se refieren a
algunos de los métodos mediante los cuales un
Estado pusde manifestar su consentimiento en
obligarse por un tratade.

Firma

El consentimiento se puede manifestar
mediante la firrma cuando:

- el tratado disponga que la firma tendrd ese
efecto;

- conste de ofro modo que los Estados
negociadores han convenido que la firma
tenga ese efecto;

- la intencidn del Estado de dar ese efecto a
la firma se desprenda de los plenos
poderes de su representante o se haya
manifestado  durante la  negociacion
(Convencion de Viena sobre el Derecho
de los Tratados, 1969, articulo 12.1).

Un Estado podra asimismo firmar un
tratado "a reserva de ratificacion, aceptacién o
aprobacion”. En tales circunstancias, la firma no
mmplica el congentimicnto de un Estado en obligarse
por un tratado, si bien lo obliga a abstenerse de
actos en virtud de los cuales se frustren el objeto y
el fin del tratado mientras no haya manifestado su
intencién de no llegar a ser parte en ¢l tratado
(Conveneidn de Viena sobre la ley de los tratados,
Articulo 18 a)).

Firma a reserva de ratificacion, aceptacion o
aprobacion

La mayoria de los tratados multilaterales
tienen una clausula que establece que un Estado
podréd manifestar su consentimiento en obligarse
por un instrumento mediante la firma a reserva de
ratificacion.

En tal caso, una firma por si sola no sera
suficiente para obligar al Estado, y serd necesario,
tras la firma, depositar un mstrumento de
ratificacién en poder del depositario del tratado.

BEsta opcibn de  manifestar ¢
consentimiento en obligarse mediante una firma a
reserva de ratificacion, aceptacion o aprobacidn
tuvo su origen en una £poca en que las
comunicaciones  internacionales no eran
inmediatas, come lo son ahora.

Representd un medio de asegurarse de
que el representante de un Estado no excediera
sus poderes o instrucciones respecto de la
elaboracién de un tratado en particular. Las
palabras aceptacion y aprobacidn basicamente
significan lo mismo que ratificacidn, pero revisten
menos formalidad y no tienen caracter técnico y es
posible que las prefieran algunos Estados que
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podrian tener dificultades de tipo constitucional con
el término ratificacion,

Hoy en dia muchos Estados se deciden por
esta apeidn, en especial en lo que se refiere a
tratados multinacionales, ya que les da 1la
oportunidad de lograr la promulgacién de la
legislacion necesaria y de satisfacer oftras
condiciones de tipo constitucional antes de contrace
las obligaciones propias de un tratado.

Un tratado podrd, ademas, estipular la
manifestacién del consentimiento mediante la firma
a reserva de la aceptacion o aprobacién, Los
términos son muy similares en sus efectos a los de
la ratificacion. Esto s cotroborado por el Articulo
14.2 de la Convencidn de Viena sobre el Dergcho
de los Tratados, que estipula que el
consentimiento de un Estado en obligarse por un
tratado se manifestard mediante la aceptacion o la
aprobacibn en condiciones semejantes a las que
rigen para la ratificacion”.

Adhesién

La mayoria de los tratados multinacionales quedan
abiertos a la firma durante un periodo determinada.
La adhesién es el método utilizado por vn Estado
para pasar a ser parte en un tratado que no firmé
mientras el tratado estaba abierto a la firma.

Técnicamente, la adhesion exige al Estado de que
e trate que deposite un instrumento de adhesion
en poder del depositario. El Articulo 15 de la
Convencién de Viena sobre el Derecho de los
Tratados estipula que el consentimiento
manifestado mediante la adhesién es posible
cuando el watado asi lo dispone, o cuando conste
de otro modo que los Estados negociadores han
convenido o ulteriormente convinieron que puede
manifestarse tal consentimiento mediante la
adhesion.

Enmiendas

En estos tiempos, la tecnologia y las
técnicas del sector del transporte maritimo
evolucionan muy rapidamente. En consecuencia,
110 #6l0 se necesitan muevos convenios, sine que es
precisc mantener al dia los existentes, Por
giemplo, ¢l Convenio internacional para la
sequridad de la vida humana en el mar, 1960, ha
sido enmendado seis veces después de su entrada
en vigor, en 1965: en 1966, 1967, 1968, 1969, 1971
y 1973. En 1974 se adopté un convenio totalmente
nuevo gue incorporaba aquellas enmiendas (v otros
cambios menores) y que, a su vez, ha sido
modificado (en 1978, 1981, 1983, 1988, 1990 y
1991).

En los primeros convenios, las enmiendas
entraban en vigor tan solo después de haber sido
aceptadas por una determinada proporcion de los
Estados Contratantes, por lo general dos tercios.
D¢ ordinario, esto significaba que se necesitaban
més aceptaciones para enmendar un convento que
las que habian sido necesarias en un principio para
que entrase en vigor, especialmente cuando era
muy grande el ntimero de Estados Partes en un
COonvenio.

En la practica, el requisito porcentual daba
lugar a grandes demoras en la entrada en vigor de
1as enmiendas. Para remediar la situacion, se
arbitrd en la OMI un nuevo procedimiento de
enmiendas. Bste procedimiento se ha aplicado en
el cazo de instrumentos tales como el Convenio
sobre el Reglamento internacional para prevenir los
abordajes, 1972, el Convenio internacional para
prevenir Ja contarmninacion por los buques, 1973, v
el Convenio internacional para la seguridad de la
vida humana en el mar, 1974, todos los cuales
Incorporan un procedimiento que entrafia la
"aceptacién tAcita" de las enmiendas por los
Estados.

En lugar de disponer que una enmienda
entre en vigor tras ser aceptada, por ejemplo, por
dos tercios de las Partes, ¢l nuevo procedimiento
estipula que la enmienda entrard en vigor en un
momento determinado a menos que, antes de esa
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fecha, un determinado niimerp de Partes hayan
formulado objeciones.

En el caso del Convenio SOLAS 1974,
cualquier enmienda a la mayor parte de los anexos
(que constituyen las partes técnicas de un
convenio} "se considerara aceptada al término de
fos dos afios siguientes a la fecha en que fue
enviada a los Gobiernos Contratantes ...", a menos

Tal como se esperaba, el procedimiento de
"aceptacidn ticita" ha acelerado notablemente ¢l
proceso de enmienda. Por ejemplo, las eruniendas
de 1981 al Convenio SOLAS 1974 entraron en
vigor ell de septiembre de 1984. En cambio,
ninguna de las enmiendas aprobadas respecto del
Convenio SOLAS 1960 entre 1966 y 1973
recibieron el mimero suficiente de aceptaciones
para cumnplir los requisitos de entrada en vigor.

Implantacion

La implantacion de los convenios de la
OMI corre a cargo de los Gobiernos de las Partes,
ya que la Organizacion no tiene facultades a este
respecto.

Los Gobiernos Contratantes aplican las
disposiciones de los convenios de la OMI en la
medida en que afectan a sus propios bugues y
también establecen las sanciones por infraccidn de
las mismas, cuando sea el caso.

Pueden tener también ciertas facultades
respecto de los buques de otros Gobiernos.

En algunos convenios se exige llevar a
bordo determinados certificados que demuestren
que los buques han sido objeto de inspeccion y
cumplen las normas exigidas. Normalmente, egos
certificados son aceptados por las autoridades de
otros Estados como prueba de que el buque de que
se trate cumple la norma exigida, pero en algunos
¢asos pueden adoptarse otras medidas.

~ Por gjemplo, el Convenio SOLAS 1974
dispone que "el funcionario que realice la visita
tomars las medidas necesarias para garantizar que
el buque no salga de puerto hasta que pueda
hacerse a la mar sin peligro para ¢l pasag o la
tripulacion”,

que la enmienda sea rechazada por mas de un
tercio de los Gobiernos Contratantes, o un nimero
de Gobiernos Contratantes cuyas flotas mercantes
combinadas representen como minimo el 50% del
tonelaje bruto de la flota mercante mundial. El
Comité de Seguridad Maritima puede modificar
este periodo con un limite minimo de un afio.

Esto puede ocurrir cuando "haya claros
indicios para sospechar que ¢l estado del bugque o
de su equipo no corresponde en lo esencial a log
porrnenores del certificado”.

Légicamente, una inspeccidén de esta
naturaleza tendria lugar dentro de la jurisdiccion del
Estado rector del puerto. Pero cuando ocirre una
infraceion  en  aguas  intemacionales, la
responsabilidad  de imponer una sancion
corresponde al Estado de abanderamiento.

Ahora bien, en el caso de que ocurra una
infraccidon dentro de la jurisdiccidn de oiro Estado,
gse Estado podra incoar procedimientos de
conformidad con su propia legislacion o bien
proporcionar detalles de la infraccion al Estado de
abanderamiento con el fin de que este ultimo pueda
adoptar las medidas apropiadas.

A tenor de lo dispuesio en el Convernio
relativo a la intervencion de alta mar, 1969, los
Estados Contratantes estdn facultados para
adoptar medidas contra buques de otros palses que
hayan participado en un accidemte o hayan sido
dafiados en alta mar si existe grave riesgo de
contaminacion por hidrocarburos a congecuencia
de ello,

La forma en que puedan gjercerse tales
facultades esta muy claramente definida y, en la
mayorfa de los convenios, ¢l Estado de
abanderamiento es el que tiene la responsabilidad
primordial de aplicar los convenios en lo que se
refiere a sus propios buques ¥ a su personal.

La mayoria de los convenios adoptados
bajo los auspicios de Ja OMI o respecto de los
cuales la Organizacion tiene responsabilidades se
dividen en tres categorias principales.
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El primer grupo se refiere a la seguridad
maritima, el segundo a la prevencién de la
contaminacidn del mar y el tercero a la
responsabilidad e indemnizacién, especialmente
respecto de los dafios derivados de la
contaminacién. Aparte de esias categorias hay
otros comvenios que s¢ refieren a facilitacion,
arqueo, actos ilicitos contra la navegacion y
salvamento maritime.

# ¥ K F ok
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SEGURIDAD MARITIMA

Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar
(SOLAS), 1960 y 1974

Convenio de 1960

Fecha de aprobacién: 17 de junio de 1960
Entrada en vigor: 26 de mayo de 1965

Verzion de 1974

Fecha de aprobacion: 1 de noviembre de 1974
Entrada en vigor: 25 de mayo de 1980

El Convenio SOLAS, en sus formas
sucesivas, estd considerado por lo general como el
mais importante de todos los tratados
internacionales relativos a la seguridad de los
buques mercantes. La primera version fue
adoptada ¢n 1914, la segunda en 1929 y la tercera
en 1948,

El Convenio de 1960 fue la primera tarea
importante que emprendié la OMI después de su
creacion y representd un considerable avance enlo
que se reflere a modernizar los reglamentos ¥
mantenerse al nivel de las novedades técnicas
surgidas en la industria naviera.

Se tenia la intencién de mantener al dia el
Convenio mediante la introduccion periédica de
enmiendas, pero en la practica el procedimiento de
enmienda previsto resultd demasiado lento. Se vio
claramente que seria imposible conseguir la
entrada en vigor de las enmiendas dentro de un
periodo de tiempo razonable.

El Convenio de 1974

En vista de todo ello, se adopté en 1974 un
converio totalmente nuevo que inclufa, no solo las
enmiendas convenidas hasta aquella fecha, sino
también un nuevo procedimiento de enmienda
encaminado a garantizar la introduccién de
modificaciones dentro de un periodo especifico de
tiempo (y aceptablemente breve).

El objetivo principal del Convenio SOLAS
es estipular notmas minimas para la construcelorn,
el equipo y la utilizacion de los buques, compatibles
con su seguridad. Los Estados de abanderamiento
son responsables de garantizar que los buques que
enarbolen su pabellon cumplen las disposiciones del
Convenio, el cual prescribe la expedicion de una
setie de certificados como prueba de que se ha
hecho asi.

Las disposiciones relativas a la supervision
permiten también a los Gobiemos Contratantes
inspeccionar los buques de ofros Estados
Contratantes, s hay motivos fundados para creer
que un bugue dado, y su correspondiente equipo,
no cumplen sustancialtente las prescripciones del
Convenio.

Las disposiciones generales figuran en el
capitulo I, siendo Ia mas importante de ellas la que
se refiere al reconocimiento de los diversos tipos
de buques v a la expedicidn de documentos que
acrediten que el buque cumple las prescripciones
del Convenio. PEste capitulo incluye tambitn
disposiciones para la supervision de log buques en
puertos de otros Gobiernos Contratantes.

El compartimentado y la estabilidad se
tratan en el capitulo II-1. La subdivisién de los
buques de pasaje en compartimientos estancos ha
de estar concebida de modo que después de la
supuests averia en el casco del buque este
permanezca a flote y en posicidn de estabilidad.
También se establecen prescripciones relafivasala
integridad de estanquidad y a la disposicion del
circuito de achique para buques de pasaje, asi
¢omo prescripeiones de estabilidad para buques de
pasaje y de carga.

El grado de compartimentado -medido a
partir de la distancia méxima permisible entre dos
mamparos adyacentes- varia con la eslora del
buque y el servicio a que esté destinado. El grado
mas elevado de compartimentado es aplicable a los
buques de pasaje.

LALED\INF\FOCUS\SPANISH\SUMMARYOFCONVENTIONS DOC



Instalaciones de mAguinas e instalaciones
eléctricas; estas prescripeiones, que figuran en el
capitulo TI-1, tienen por dyjeto asegurar que se
mantienen, en diversas situaciones de emergencia,
los servicios esenciales para la seguridad del
buque, de los pasajeros y de la tripulacién. Son
particularmente importantes las prescripciones de
este capitulo relativas al aparato d¢ gobiemno.

Prevencion, deteccion y extincion de
incendios: los sinjestros debidos a incendios
sufridos por buques de pasaje pusieron de relieve
la necesidad de mejorar las disposiciones sobre
prevencion de incendios del Convenio de 1960,y
en 1966 y1967 la Asamblea de la OMI aprobd
enmiendas al efecto. Estas y otras enmiendas,
especialmente las disposiciones pormenorizadas de
seguridad contra incendios en los buques tanque y
fos buques de carga combinados, tales como las
relativas a sistemas de gas inerte, fueron
incorporadas al capitulo II-2 del Convenio de 1974,

Las disposiciones se basan en los
siguientes principios:

.1 Divigién del bugue en zonas verticales
principalmente mediante mamparos limite
que ofrezcan una resistencia térmica y
¢structural.

2 Separacion entre los alojamientos y el
resto del buque mediante mamparos limite
que ofrezcan una resistencia térmica y

estructural.
3 Uso  restripgido  de  materiales
-combustibles.
4 Deteccidn de cualquier incendio en la zona
en que se origine.
5 Contencién vy extincion de cualquier

incendio en el espacio en que se origine.

6 Proteccion de los medios de evacuacion y
los de acceso a posiciones para combatir
el incenchio,

La radiotelegrafia v la radiotelefonia
constituyen el tema del capitulo IV. Laparte A de
este capitulo describe el tipo de instalaciones que
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7 Pronta disponibilidad de los dispositivos
extintores de incendios.

8 Reduccion al minimo del riespo de
inflamacion de los gases emanados de la
carga.

Los dispositivos de salvamento y su
disposicién se tratan en el capitulo III, que fue
objeto de una revisién completa mediante las
enmiendas de 1983, que entraron en vigor el 1 de
juliode 1986. El capitulo revisado se divide en tres
partes.

La parte A contiene disposiciones
generales sobre aplicacion de las prescripciones,
exenciones, definiciones, evaluacion, prueba y
aprobacion de dispositivos y medios de salvamento
y realizacion de pruebas durante la fabricacion.

La parte B contiene las prescripciones
relativas al bucue y esta subdividida en:

Seceion I, relativa a las prescripciones
comunes aplicables a buques de pasaje y buque de
carga; y

Seccion 11, que contiene las prescripeiones
complemeritarias para buques de pasaje, y 111, que
contiene prescripeiones adicionales para buques de
carga.

La parte C trata de las prescripciones
relativas a los dispositivos de salvamento y esta
dividida en ocho secciones. La seceion I, contiene
prescripciones  generales; la  seccionII,
prescripeiones relativas a dispositivos individuales
de salvamento; la seccion [II, prescripciones
relativas a sefiales Gpticas; la  seccion IV,
prescripciones relativas a embarcaciones de
supervivencia; la seccidn V, disposiciones sobre
botes de rescate; la seceidn VI, prescripeiones
relativas a los dispositivos de puesta a flote y de
embarca; la seccidn VII trata de otros dispositivos
de salvamento, y la seccidn VIII se refiere a
aspectos diversos.

han de llevarse a bordo. Las prescripciones
operacionales relativas a los servicios de guardia 'y
escucha figuran en la parte B, mientras que las
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disposiciones técnicas se detallan en la parte C.
Esta ultima parte incluye disposiciones técnicas
relativas a los radiogoniometros vy a las
instalaciones  radiotelegraficas para  botes
salvavidas a motor, junto con las correspondientes
al aparato radicelécwico  portatl  para
embarcaciones de supervivencia. Las obligaciones
del oficial radiotelegrafista respecto de las
anotaciones  obligatorias  en el  registro
radioeléetrico quedan consignadas en la parte DD,

Este capitulo estd  estrechamente
relacionado  con el Reglamento  de
Radiocomunicaciones de la Unién Internacional de
Telecomunicaciones, y fue completamente
revisado en octubre de 1988 (véanse las
enmiendas de 1988 (SMSSM)).

La seguridad de la navegacion se trata en
¢l capitulo V, en ¢l cual se indican ciertos servicios
de seguridad de la navegacion que deben proveer
los Gobiernos Confratantes, y que comtiene
disposiciones de cardcter operacional aplicables en
general a todos los buques dedicados a toda clase
de viajes. Esto resulta un contraste considerando
el Convenio en su totalidad, que solo es aplicable &
ciertas clases de buques dedicades a viajes
internacionales.

Los temas de que trata este capitulo
comprenden el mantenimiento de servicios
meteorologicos para buques; ¢l servicio de
vigilancia de hielos; la organizacion del trafico; v la
provisién de servicios de blisqueda y salvamento.

En ese mismo capitlo se estipula tambi¢n
la obligacién de los capitanes de prestar asistencia
a quien se encuentre en peligro, y la obligacion de
los Gobiernos Contratantes de adoptar medidas
que garanticen que desde el punto de vista de la
seguridad todos los buques llevan dotacion
suficiente y competente.

El transporte de grano se ftrata en el
capitulo V1. El corrimiento de la carga es una
caractetristica inherente al transporte de grano y su
efecto en la estabilidad de un buque puede ser
desastroso. Por consiguiente, ¢l Convenio SOLAS
contiene  disposiciones relativas a la estiba,
enrasado y sujecion de la carga de grano.
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Se establecen disposiciones aplicables a
los buques construidos especialmente para el
fransporte de grano y se especifica un método para
calcular el momento de escora desfavorable debido
al corrimiento de la carga en los buques que
transportan grano a granel. También preve la
expedicion de documentos de autorizacion, datos
de estabilidad relativa a la carga de grano y los
planos correspondientes 2 la carga. Deben existir
a bordo copias de todos log documentos pertinentes
para que ¢l capitin pueda cumplit las
prescripciones del capitulo.

Este capitulo fue revisado en 1991, con
objeto de hacerlo aplicable a todo tipo de carga
(excluidos los liquidos y gases a granel).  El
transporte de mercancias peligrosas se trata en el
capitulo VII, que contiene disposiciones sobre
clasificaciét, embalaje, martcado, etiquetado y
rotulacion, documentos y estiba de las sustancias
peligrosas transportadas en bultos, en forma sélida
a granel, y de los productos quimicos Jiquidos y
gases licuados 2 granel.

La clasificacion de las sustancias se ajusta
al método utilizado por las Naciones Unidas para
todas las modalidades de transporte. Ese método
se ha adaptado al transporte maritimo y, en algunos
casos, las disposiciones son més rigurosas.

Se exige a los Gobiernos Contratantes que
publiquen instrucciones en sus respectivos paises.
Para ayudarlos en esta tarea, la Organizacion
elaboré el Cédigo marftimo internacional de
metcancias peligrosas (Codigo IMDG), el cual se
actualiza constantemente para incluir nuevas
sustancias peligrosas y complementar o revisar las
disposiciones existentes.  En las enmiendas
de 1983, que se tratan m4s adelante, se incluyeron
reglas relativas a las sustancias transportadas a
granel en buques construidos especialmente para
ese fin,
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En el capitulo VIII se trata de los buques
nucleares, Solamente se  especifican
prescripciones  bsicas que se refieren
particularmente a los peligros de radiacion. No
obstante, en 1981, la Asamblea de la OMI aprobo,
como documento complementario indispensable, un
Codigo de seguridad para buques mercantes
micleares, detaflado y amplio.

Fue adoptado en la Conferencia
internacional sobre seguridad de los buques tanque
y prevencion de la contaminacidn e introdujo una
setie de cambios importantes al capitulo I, en
particular las inspecciones fuera de programa y los
reconocimientos anuales obligatorios, asi como el
fortalecimiento de las prescripciones relativas a la
supervisién por el Estado rector del puerto.

También se mejoraron el capinio I1-1, el
capitule 11-2 y el capitulo V.

Los puntos principales del Protocelo son
los siguientes:

1 Se exige que los petroleros nuevos para el
transporte de crudos y para el transporte
de productos petroliferos, de peso muerto
igual o superior a 20 000 toneladas, vayan
dotados de un sistema de gas inerte.

2 Es obligatoria la instalacion, a partir del 1
de mayo de 1983, de un sistema de gas
inerte en los petroleros existentes para ¢l
transporte de crudos de peso muerto igual
o supetiora 70 000 toneladas, y en buques
de 20000 a 70 000 toneladas de peso
muerto a partir del 1 de mayo de 1985.

3 En el caso de los petroleros para crudos
de 20 000 a 40 000 toneladas de peso
muerto, existe una disposicion en virtud de
la cual los Estados de abanderamiento
pueden conceder una exencién cuando se
estime que mo es razonable ni posible
instalar un sistema de gas inerte y no se
utilicen maquinas de lavade fijas de gran
capacidad. No obstante, s¢ exige que
haya sietnpre un sistema de gas inerte
cuando se utilice un procedimiento de
lavado con ctudos.
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El Protocolo de 1978

Fecha de aprobacién: 17 de febrero de 1978
Entrada en vigor: 1de mayo de 1981

4 A partir del 1 de mayo de 1983 se exige la
instalacion de un sisterna de gas inerte en
los petroleros existentes para productos
petroliferos y, a partir del 1 de mayo
de 1985, en los bugues de 40 000a 70 000
toneladas de peso muerto, asi como en los
buques de 20 000 toneladas de peso
muerto cuando vayan dotados de
méquinas de lavado de gran capacidad.

A Ademas de preseribir que todos los
buques de un arqueo igual o superior
a 1 600 toneladas de arqueo bruto vayan
dotados de radar, el Protocolo exige que
todos los bugques de 10000 o mas
toneladas de arqueo bruto lleven dos
radares, cada uno de ellos capaz de
funcionar independientemente.

6 Todos los buques tanque de arqueo bruto
ipual o superior a 10000 toneladas
debersn ir provistos de sistemas de
telemando del aparato de gobiero, cada
uno de los cuales podrd accionarse
separadamente desde el puente de
navegacion.

g El aparato de gobiemno principal de los
buques tanque nuevos de arqueo bruto
igual o superior a 10 000 toneladas debera
estar provisto de dos 0 més servomotores
idénticos y poder accionar &l timén con
1N O MAs Servomotores.

Las enmicndas de 1981

Fecha de aprobacion: 20 de noviembre de 1981
Entrada en vigor: 1 de septiembre de 1984

Tal vez las enmiendas més importantes
sean las que se refieren a los capitulos I1-1 y IE-2,
va que en ambos casos los capitulos han sido
objeto de nueva redaccion y actualizacion.
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Las modificaciones introducidas en el
capitulo T1-1 incluyen las disposiciones actualizadas
de la resolucién A325(1X) relativas a - las
instalaciones de mAquinas e instalaciones
eléctricas.

Ademds, se acordaron nuevas enrmiendas
a las reglas 29 y 30, a raiz del desastre del Amoco

Las enmiendas al capitulo IT-2 incluyen las
prescripoiones de la resolucion A327(TX), las
disposiciones relativas a sistemas de extincidn que
utilizan hidrocarburos halogenados, y una meva
regla 62 sobre sistemas de gas inerte. Las
enmiendas al  capitwlo 12 refuerzan  las
prescripeiones aplicables a los buques de carga y
los buques dc pasaje, hasta el punto de que fue
necesario proceder a una reordenacién completa
del capitulo.

En el capituloJlI se  hicieron
modificaciones de pequefia importancia, pero en el
capfulo IV se  sustituyeron, enmendaron 0
afiadieron siete reglas. Tambicn se introdujeron
modificaciones importantes en el capitulo V,
incluida la adicién de nuevas prescripciones sobre
los aparatos nduticos que procede llevar a bordo.

Las prescripciones revisadas comprenden
cuestiones tales como el girocompiés y el compas
magnético; la obligacion de llevar dos radares y
ayudas de punteo radar automaticas en los buques
de arqueo bruto igual o superior a 10 000
toneladas; ecosondas; dispositivos indicadores dela
velocidad v la distancia; indicadores de angulo de
metida del timon; indicadores de la velacidad
rotacional de las hélices; indicadores de la
velocidad angular de evolucién; radiogoniometros;
y equipo para operaciones de recalada empleando
1a frecuencia de socorro utilizada en radiotelefonia,

Adem4s se introdujeron  diversas
modificaciones de pequefia importancia en el
capitule VIL
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Cadiz y teniendo en cuenta el Protocolo de 1978 al
Convenio SOLAS respecto del aparato de
gobiemno.  Estas prescripciones introducen el
concepto de la duplicacion de los sistemas de
telemando del aparato de pobiemo en los buques
tanque.

Las enmiendas de 1983

Fecha de aprobacién: 17 de junio de 1983
Entrada en viger: 1 de julio de 1986

Estas enmiendas incluyen unas cuantas
modificaciones menores en el capitulo II-1 ¥
algunos otros cambios en el capitulo II-2 (incluidas
mejoras de las enmiendas de 1981), encaminadas
particularmente & incrementar la seguridad de los
graneleros y los buques de pasaje.

Los cambios m4s extensos se refieren al
capitulo 1T, que se redacto de nuevo. El capitulo
del Convenio de 1974 difirié poco de los textos de
los Convenios SOLAS 1948 v 1960; por ello, las
enmiendas se concibieron no sélo para tener en
cuenta las muchas novedades técnicas que habian
ocurrido desde entonces, sino también para agilizar
1a evaluacion e introduccién de nuevas mejoras.

8¢ introdujeron algunas  pequefias
modificaciones en el capfiulo IV. Las enmiendas
al capitulo VII hacen extensiva su aplicacion a los
buques tanque quimiqueros y a los buques gaseros
por referencia a dos nuevos codigos que la OMI
ha elaborado: el Cédigo internacional de
quimiqueros y el Codigo internacional de gaseros.
Ambos se refieren a los buques construidos el 1 de
julio de 1986, o posteriormente.

Las enmiendas de abril de 1988

Fecha de aprobacion: 21 de abril de 1988
Entrada en vigor: 22 de octubre de 1989

En marzo de 1987, el wansbordador de
automoviles Herald of Free Enterprise zozobto
y se hundi6, perdiendo la vida 193 personas. El
Reino Unido propuso una serie de medidas
orientadas a impedir una repeticién de tal suceso, y
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¢l primet conjunto de medidas s¢ aprobaron en el
mes de abril,

Incluyen nuevas reglas 23-2 y 42-1 del
capitulo TI-1 que estan llamadas a mejorar la
vigilancia de puertas y zonas de carga, asl como a
mejorar también la iluminacién de emergencia.

Dada la urgencia del caso, se empleo el
procedimiento de "aceptacitn ticita" para poner las
enmiendas en vigor tan solo 1§ meses después de
su aprobacion.

Las enmiendas afectan a la forma en que
se debe determinar la estabilidad de los bugues de
pasaje después de averfa; exigen que todas las
puertas para la carga sean cerradas antes de que
un buque abandone el puesto de atraque, Yy
establecer la obligatoriedad de que los buques de
pasaje sean somctidos a un reconocimiento con
desplazamiento en rosea cuando menos cada cinco
afios para comprobar que su estabilidad no ha
resultado desfavorablemente afectada por la
scumulacion de sobrepeso o por cualquier
modificacion en la superestructura.

Con anterioridad al citado desastre estaban
elaborandose otras enmiendas cuya adopeion se
adelanté a rajz de ello. Dichas enmiendas se
refieren a la estabilidad con averia de los bugues
de pasaje.

Kl Protocolo de 1988

Fecha de aprobacién: 11 de noviembre de 1988
Entrada en vigor: 3 de febrero de 2000
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Las enmiendas de octubre de 1983

Fecha de aprobacién: 28 de octubre de 1988
Entrada en vigor: 29 de abril de 1990

Algunas de ellas fueron igualmente
adoptadas como consecuencia del desastre del
Herald of Free Enterprise.

El Protocolo introduce un nuevo sistema
de reconocimientos y certificacion que armonizara
con otros dos convenios: Lineas de Carga y
MARPOL 73/78 (véase mas abajo). Esto debera
reducir los problemas ocasionados por el hecho de
que, como las prescripciones contenidas en los tres
instrumentos varian, los buques pueden verse
obligados a entrar en dique seco & fin de suftir el
reconocimiento exigido por un convenic poco
tiempo después de haber sido recongeidos en
virtud de otro instumento.

Al permitir que ambos reconocimientos
obligatorios se lleven a cabo paralelamente, el
sisterna contribuira a reducir los costes, tanto para
log armadores como para las administraciones
publicas,

Las enmiendas de 1988 (SMSSM)

Fecha de aprobacién: 11 de noviembre de 1988
Entrada en vigor: 1 de febrero de 1992

La OMI inicié los trabajos sobre el
Sisterna mundial de socorro y seguridad maritimos
en la década de 1970, y su aplicacién constituye e
cambio més trascendental en las comunicaciones
maritimas desde la invencidn de la radio.

El SMSSM se ha implantado por etapas,
entre 1993 y el 1 de febrero de 1999. El concepto
basico del sistema radica en que las autoridades de
bisqueda y salvamento basadas en tierra, asi como
los buques que se encueniren ¢h las proximidades
de 1ma emergencia, seran ripidamente alertados.

E} SMSSM utiliza extensamente las
comunicaciones por satélite proporcionadas por
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Inmarsat (véase mas abajo}, si bien hace tarmbién
amplio uso de las radiocomunicaciones terrenales.

El equipo que se exige a los buques variard
seg(in la zona maritima en que operen. Los buques
de navegacion de altura deberdn llevar maés
equipos de comunicaciones que los que navegan
dentro del 4mbito de cobertura de instalaciones
radioeléctricas especificadas en tierra. Ademds
de las comunicaciones de socorro, el SMSSM
también dispone lo necesario para la difusién de
informacién general sobre seguridad maritima
(como avisos nauticos 'y meteorologicos e
informacién urgente para los buques).

Las enmiendas de 1989

Fecha de aprobacién: 11 de abril de 1989
Entrada en vigor: 1 de febrero de 1992

Los cambios principales se refieren a los
capitulos I1-1 yII-2 del Convenio, que tratan
respectivamente de la construccion de los buques y
de la prevencion, deteccidn y extincion de
incendios.

También fue enmendado el Cddigo
internacional de gaseros, cuyo cumplimiento es
obligatorio en virtud del Convenio SOLAS.

Las enmiendas de 1990

Fecha de aprobacién: mayo de 1990
Entrada en vigor: 1 de febrero de 1992

Se introdujeron cambios importantes én la
manera de determinar el compartimentado y la
estabilidad de los buques de carga seca. Dichos
cambios son aplicables a buques de 100 o mas
metros de eslora construidos a partir dell de
febrero de 1992,

Las enmiendas forman wuna nueva
parte B-1 del capitlo II-1  gque  incorpora
prescripeiones relativas al compartimentado y la
estabilidad con averia de los buques de carga
findamentadas en el llamado concepto
"probabilista” de la conservacion de 1a flotabilidad,
que ge desarrolld originariamente partiendo del
estudio de los datos relativos a abordajes
recopilados por la OMI. El estudio mostré un
cuadro de accidentes susceptible de ser utilizado
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El capitulo 11-1 trata del compartimentado
y la estabilidad, asi como de las maquinas y las
instalaciones eléctricas. Una de las enmiendas
més importantes esta Jlamada a reducir el mimero
y el tamafio de las aberturas en los mamparos
estancos de log buques de pasaje y a garantizar
que estén cerrados en casos de emergencia.

El capitulo TI-2 trata de la prevencion,
deteccion y extincion de incendios. Se han
introducido mejoras en los sistemas fijos de
extincién de incendios por gas, los sistemas de
deteccién de humos, los medios para el
combustible y otros  hidrocarburos, el
emplazamiento y separacion de espacios y varias
otras reglas.

para perfeccionar el proyecto de los buques. Por
gjemplo, la mayor parte de las averias se producen
en la parte de proa de los buques, como
consecuencia de lo cual parecio 1ogico mejorar la
notma de compartimentado en tal seccién y no
hacia popa. El concepto probabilista, al estar
basado en pruebas estadisticas sobre lo que ocurre
efectivamente cuando los buques se abordan,
depara unos elementos mas ajustados a la realidad
que el anterior méiodo “determinista”, cuyos
principios sobre el compartimentado de los buques
de pasaje son tedricos, mis que practicos, en su
goncepcion.

En la misma reunién se aprobaron
enmiendas al Codigo internacional para la
construceién y el equipo de bugques que transporten
productos quirnicos peligrosos a granel y al Codigo
internacional para la construccién y el equipo de
buques que transporten gases licuados a granel.

Las enmiendas de 1991

Fecha de aprobacién: 24 de mayo de 1991
Entrada en vigor: ! de enero de 1994
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El aspecto tnds importante de estas
enmiendas es la total revision del capitulo VI
(transporte de grano), que se ha ampliado para
incluir otras cargas. El texto es més breve, aungue
el capitulo esta reforzado por dos nuevos codigos:
el Cadigo internacional para el transporte de grano,
que serd un instrumento de obligado cumplimiento,
y el Codigo de practicas de seguridad para la
estiba y sujecion de la carga, que solo tiene rango
de recomendacién. El nuevo capitulo se refiere
igualmente al Codigo de practicas de seguridad
para buques que transporten cubertadas de madera
y al Cédigo de précticas de seguridad relativas a
las cargas solidas a granel.

Las prescripciones de seguridad contra
incendios en los buques de pasaje han sido
mejoradas mediante enmiendas al capitulo II-2,
habiéndose introducido otros cambios en log
capitulos I11 y V (seguridad de la navegacion).

Las enmiendas de abril de 1992

Fecha de aprobacion: 10 de abril de 1992
Entrada en vigor: 1 de octubre de 1994

También habra un petiodo de implantacion
gradual para estas medidas. Algunas entrardn en
vigor el 1 de octubre de 1994, Las que se refieren
a la deteccién de humo, sisternas de alarma y
rociadores, se aplicaran a partir dell de octubre
de 1997. Las prescripciones relativas a las
cscaleras de armazén de acero, a los sistemas de
extincion de incendios en los espacios de maquinas
y a las puertas contraincendios seran obligatorias a
partir del 1 de octubre del afio 2000.

Las enmiendas de abril de 1992 son
especialmente importantes ya que se aplican a los
buques existentes. En el pasado, los cambios mds
importantes introducidos en el Convenio SOLAS
tenian restringido su Ambito de aplicacién a los
bugques nuevos como consecuencia de la clausula
de exencién. La razén de esto ¢3 que los cambios
mi4s importantes implican costosas modificaciones
para la mayoria de los buques. Debido a tas
cargas financieras que esto supone para ¢l sector,
la OMI ha sido reacia en el pasado a darle un
cardoter retroactivo 2 esas medidas.
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En las enmiendas al capitulo [1-1 figuraron
las nuevas normas relativas a la estabilidad de los
buques de pasaje de transbordo rodado existentes
después de averfa, Estas se basaban en las
medidas para mejorar la estabilidad con averia de
los buques de pasaje de transbordo rodado niuevos,
que entraron en vigor el 29 de abril de 1990, y alas
que se han hecho pequefias modificaciones. Las
medidas se iran aplicando durante un periodo
de 11 afios que comenzd ¢l 1 de octubre de 1994

Se adoptaron otras enmiendas al Convenio
SOLAS, entre las que figuran medidas de
seguridad contra incendios mejoradas para los
buques de pasaje existentes. Las medidas incluyen
prescripeiones obligatorias relativas a los sistermnas
de deteccion de humo, de alarma y de rociadores
en los espacios de alojamiento y de servicio,
troncos de escalera v pasillos. Qtras mejoras se
refieren al alumbrado de emergencia, los sistemas
de alarma de emergencia generales y otros medios
de comunicacion,

Las enmiendas de diciembre de 1992

Fecha de aprobacion: 17 de diciernbre de 1992
Entrada en vigor: 1 de octubre de 1994

Las enmiendas mas importantes estaban
relacionadas con las medidas de seguridad contra
incendios en los buques de pasaje nuevos.
Mediante estas enrmiendas sera obligatorio para los
buques nuevos (es decit, los construidos después
del1 de octubre de 1994) que transporten mas
de 36 pasajeros ir equipados con tociadores
automaticos (en la actualidad son opcionales) y con
1 sistemna de deteceion y alarma contraincendios
centralizado en un puesto de control a distancia
con dotacion permanente. Los controles para el
cierre a distancia de las puertas contraincendios y
la interrupcion de los ventiladores deben estar
situados en el mismo lugar.

Se introdujeron nuevas nommas para la
integridad al fuego de los mamparos y cubiertas, al

"jgual que mejoras en las normas para los pasillos y

las escaleras que se usan como medios de
evacuacién en caso de incendio. Se exigira contar
con alumbrado de emergencia para que los
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pasajeros puedan identificar las vias de
evacuacion,

Otras enmiendas afectan a la seguridad
contra incendios de los buques que transporten
hasta 36 pasajeros y también a la de los petroleros.

- Asimismo se enmendaron tres cédigos.
Entre ellos figuran el Codigo intemacional para la
construccion v el equipo de buques que fransporien
productos quimicos peligrosos a granel {codigo
CIQ) y el Codigo internacional para la
construceidn v el equipo de buques que transpotten
pases licuados a granel (cédigo CIG). En virtud
del Convenio SOLAS, ambos codigos son
obligatorios, y las enmiendas entraron en vigor ell
de julio de 1994. Estas enmiendas seran d¢
aplicacién para los bugues construidos despus de
esa fecha.

También se aprobaton enmiendas al
C6digo para la construccion y €l equipo de buques
que transporten productos quimicos peligrosos a
granel (codigo CGrQ), las cuales entraron en vigor
el 1 de julio de 1994, El Cédigo tiene carcter
voluntario y se aplica a los buques existentes.

El Articulo VII1 del Convenio SOLAS trata de los
procedimientos de ermienda del Convenio. De
conformidad con el texto existente, las enmiendas
propuestas deberdn distribuirse a los Gobiernos por
lo menos seis meses antes de que proceda
exarminarlas y no podrin entrar en vigor hasta al
menos 18 meses después de la aprobacién. Esto
se traduce en un total de 24 meses, desde el
periodo de distribucion (seis meses), pasando por la
aprobacién, hasta la fecha en que la propuesta se
comsidera aceptada (12 meses después de la
aprobacién), hasta 1a entrada en vigor (seis meses
después de la fecha en que la propuesta se
considera aceptada).

En la resolucién aprobada por la
conferencia se estipula que el periodo de
distribucién seguird siendo de seis meses, al igual
gue el periodo transcurrido entre la fecha a partir
de 1a cual se considera que la enmienda ha sido
aceptada y la fecha de entrada en vigor. Pero el
periodo comprendido entre la aprobacién y la fecha
a partir de la cual se considera que Ia enmienda ha
sido aceptada se puede reducir de 12 a seis meses.

En circunstancias excepcionales, el periedo total
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Las enmiendas de mayo de 1994
(Conferencia)

Fecha de aprobacién: 24 de mayo de 1994
Entrada en vigor:1 de enero de 1996 (capitulos X
y XD)

1 de julio de 1998 (capitulo IX).

La Conferencia aprobé tres nuevos capitelos del
Convenio SOLAS, asi como una resolucién sobre
un procedimiento de enmienda acelerado.

Procedimiento de enmienda

La Conferencia aprobo una resolucién relativa a un
procedimiento de enmienda acelerado que habria
de ser utilizade en circunstancias excepcionales,
segin el cual una Conferencia de Gobiernos
Contratantes podria reducir en tales circunstancias
a 6 meses el plazo de 12 meses que media hasta la
aceptacion de upa enmienda realizada a los
capitulos técnicos del Convenio (que excluye los
articulos y el capitulo T).

comprendido entre a distribucién de una enmienda
y su entrada en vigor podria reducirse, de esa
maneta, de 24 a 18 meses,

Capitulo IX:  Gestion de la seguridad
operacional de los buques:Este nuevo capitulo
de! Convenio tavo por objeto hacer obligatorio el
Codigo internacional de gestion de la seguridad,
aprobado por Ja OMI en noviembre de 1993
(resolucion de la Asamblea A.741(18)).

Las enmiendas para la introduccién del
nuevo capinilo IX entraron en vigor, en virtud de la
aceptacion tacita, el 1 dejulio de 1998, El capitulo
es aplicable a los buques de pasaje y los petroleros,
a partir de esa fecha, y a los demas buques de
carga y las unidades méviles de perforacion de
arqueo bruto igual o superior a 500 a partir del 1 de
julio del 2002

Los objetivos relativos a la gestion de la
seguridad establecidos mediante el Codigo son los
siguientes:
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- establecer practicas de seguridad en las
operaciones del buque y en el medio de
trabajo;

- fomar precauciones confra todos los
riesgos sefialados;

- mejorar continuamente Jos conocimiertos
practicos del personal, asi como el grado
de preparacién para hacer fremte a
situaciones de emergencia,

El Cédigo prescribe que "la compatifa”, por
la que s¢ entiende al propietario del buque o
cualquier persona, por gjemplo, el gestor naval o el
fletador a casco desnudo, responsable de la
explotacion del buque, establezca un sistemna de
gestion de la seguridad.

A contirmacion, se exige a la compariia
que establezca e implante unos principios para
alcanzar dichos objetivos. A este respecto, deberd
suministrar los recursos v €l apoyo necesarios en
tierra. Se prevé que cada compafiia "designe a
una o varas personas en tierra directamente
vinculadas a Ia direccién".

Los procedimientos prescritos en el Cédigo
deberdn documentarse y recogerse en un Manual
de gestion de la seguridad, del que cada buque
conservara una copia a bordo.

La regla 2 hace extensiva a los graneleros
de cinco afios o mas el programa mejorado de
reconocimientos de aplicaciin a buques tanque con
arreglo al MARPOL 73/78. Los reconocimientos
mejorados - deberdn  realizarse  durante los
reconocimientos periddicos, anuales e intermedios
prescritos por los convenios MARPOL y SOLAS.

En las directrices conexas relativas a los
reconocimientos mejorados se presta especial
atencion a la corrosion. Se deberin comprobar
minuciosamente los revestimientos y los sistemas
de prevencién de la corrosion de los tanques y se
deberan realizar mediciones para verificar el
espesor de las chapas.

La regla 3 estipula que todos los buques
de pasaje de arqueo bruto igual o superiora 100y
todos los bugues de carga de arqueo bruto igual o
superior a 300 deberdn estar provistos de un
mimero de identificacion conforme al sistema de
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Capitulo X: Medidas de seguridad aplicables
a las naves de gran velocidad: Este capitulo
también es nuevo. La enmienda para la
introduccién del capitulo hace obligatorio el Codigo
internacional para naves de gran velocidad,
aprobado por ¢] Comité de Seguridad Maritima
(CSM) al mismo tiempo que la conferencia.

El capitulo entrd en vigor, en virtud de la
aceptacion técita, el1 de enero de 1996 y sera
aplicable a las naves de gran velocidad construidas
en esa fecha ¢ posteriormente.

Capitulo XI: Medidas especiales para
incrementar la seguridad maritima: El capitulo
fue elaborado durante la conferencia para resolver
las diferencias relativas al procedimiento de
enmienda adecuado. 8e prevé que el nuevo
capitulo entre en vigor, en virtud de la aceptacion
thcita, €] 1 de enero de 1996,

En la regla 1 se establece que las
organizaciones a las que la Administracion haya
confiado las inspecciones y los reconocimientos
deberan cumplir las directrices aprobadas por la
OMI en la resolucion A.739(18), en noviembre
de 1993,

asignacion de un nimero de la OMI a los buques
para su identificacion, segin se aprobé en la
resolucion A.600(15) en 1987,

La regla 4 permite a los funcionarios de
supervision del Estado rector del puerio
inspeccionar los buques extranjeros con el fin de
comprobar ¢l cumplimiento de las prescripciones
operacionaks "cuando existan claros indicios para
suponer que el capitan y la fripulacion no estin
familiarizados con los procedimientos esenciales a
bordo relativos a la seguridad de los buques”.
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Se hace referencia a la
resolucién A.742(18), aprobada en noviembre
de 1993. La resolucién tiene presente la necesidad
de que Jos Estados rectores de puertos no sélo
puedan supervisar el modo en que los buques
extranjeros cumplen las normas de la OMI sino
tamnbién evaluar "la capacidad de la tripulacién
para cumplir las prescripciones operacionales
correspondientes a sus funciones, particularmente
en los buques de pasaje y en los buques que
pueden entrafiar riesgos especiales”.

El concepto de "claros indicios" al que se
hace referencia aparece definido en el anexo ala
resolucién y comprende factores tales como la
existencia de deficiencias operacionales, la prueba
de que las operaciones de carga 'y de otra indole no
se llevan a cabo en condiciones de seguridad, la
patticipacién  del buque en sucesos  por
incurniplimiento de las prescripciones operacionales,
la ausencia de un cuadro de obligaciones
actualizado y la presuncién de que los miembros de
la tripulacién no pueden comunicarse entre si.

Por lo general, en las inspecciones de
gupervision del Estado rector del puerto las
autoridades se limitan a comprobar la validez de los
certificados v documentos. Pero s no existen
certificados validos o si hay ¢latos indicios para
sospechar que ¢l estade del buque, de su equipo o
su tripulacién no se ajustan en lo esencial a las
prescripciones de un instrumento pertinente, se
podra realizar una inspeccion mas detallada.

La nueva regla 22 g aprobé con ¢l fin de
mejorar la visibilidad en el puente de navegacion.

La tercera nueva regla, la 8-1, trata de los
sistemas de notificacion para buques, y hace
obligatorio el uso de los sistemas aprobados por la
OML.

Los principios generales relativos a los
sigremas de notificacién para buques fueron
aprobados por la OMI en 1989 con carécter de
recomendacion, Los sistemas se usan para
facilitar, recopilar o intercambiar informacion
mediante informes por radio.

'La regla confiere cardcter obligatorio, en
el caso de los bugues que eniran eh ZOmas
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Enire los procedimientos operacionales a
los que el inspector deberd prestar una especial
atenci6n se encuentran la determinacién de si los
tripulantes tienen suficiente conocimiento de las
responsabilidades que se les hayan asignado en el
cuadro de obligaciones; las comunicaciones; los
gjercicios de lucha contra incendios y abandono del
buque; la familiatizacion con el plan de contencion
de averias y el sistema de lucha contra incendios;
el conocimiento del equipo de mando, de la cargay
del funcionamiento de las maquinas; y la capacidad
para comprender la informacién de los manuales y
demas instrucciones.

Las enmiendas de mayo de 1994 (CSM)

Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 1994
Entrada en viger: 1 de enero de 1996

Algunas de las enrmiendas més importantes
afectan al capitulo V, que trata de la seguridad de
la navegacion. Se agregaron tres reglas.

Laregla 15-1 dispone que todos los bugues
tanque de 20 000 o mas toneladas de peso muerto
construidos después dell de enero de 1996
deberan tener instalados en ambos extremos del
buque medios de remolque de emergencia. Los
buques tanque construidos antes de esa fecha
tenian que ser equipados con medios similares no
mas tarde del 1 de enero de 1999,

comprendidas en sisternas de notificacion para
bugques, notificar los pormenores de sus planes de
navegacién a las autoridades riberefias.

El capinulo I1-2, que trata de las medidas
de seguridad contra incendios, fue tambien
enmendado. Se mejoro el texto de laregla 15, que
trata de los medios de proteccion contra incendios
de fueloil, aceites lubricantes y otros aceites
inflamables.

Se adoptaron una serie de enmiendas al
Codigo internacional para la construccién y. el
equipo de buques que transporten gases licuados a
granel (codigo CIG) y al Cédigo para la
construceion y el equipo de bugues que transporten
gases licuados a granel (Cédigo de gaseros). Los
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cambios afectan a los limites de llenado de los
tanques de carga.

Las enmiendas de diciembre de 1994

Fecha de aprobacién: 9 de diciembre de 1994
Entrada en vigor: 1dejulic de 199

Dos de las enmiendas afectan al
capitulo VI v hacen obligatotio el Cédigo de
practicas de seguridad para la estiba y sujecion de
la carga. El Codigo fue aprobado como una
recomendacion en 1991, Las enmiendas hacen
obligatorio facilitar informacién sobre la carga
segin lo prescrito en el Codigo, y cargar, estibar y
sujetar las unidades de carga, incluidos los
contenedores, de acuerdo con un manual que al
menos debera ser equivalente al Cédigo.

La aplicacion del Codigo es también
obligatoria en virtud del capitulo VII, que trata
sobre el transporte de mercancias peligrosas.

Las enmiendas de mayo de 1993

Fecha de aprobacién: 16 de mayo de 1995
Entrada en vigor: 1 de enero de 1997

Estas enmiendas afectan a la regla 8 del
capitulo V (Seguridad de la navegacion). Laregla
ge enmendd con ¢l fin de hacer obligatorios los
sisternas de organizacién del trafico maritimo.

. Los Gobiernos tienen 1a responsabilidad de
presentar  propuestas  sobre  sistemnas de
organizacion del trafico maritimo 2 la OM] de

Se aprobé una nueva regla 8-2 que
contiene prescripciones especiales aplicables a los
buques de pasaje de transbordo rodado que
transporten 400 personas o mas. Con ello se
pretende retirar gradualmente del servicio los
buques construidos segin la norma de un
compartimiento y por Olra parte asegurar que los
demés pueden sobrevivir sin zozobrar con dos
compartimientos principales inundados después de
averia.

La Conferencia aprobo una resolucion por
la que s¢ permite a los Gobiernos Contratantes que
concierten  acuerdos  regiomales  sobre
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conformidad con las enmiendas a las Disposiciones
generales sobre organizacién del trafico maritimo
que se aprobaron al mismo tiempo.

Las enmiendas de neviembre de 1995
(Conferencia)

Fecha de aprobacién: 29 de noviembre de 1995
Entrada en vigor: 1 de julio de 1997

Las enmiendas se basaron en las
propuestas del Panel de expertos sobre seguridad
de los buques de transbordo rodado que se
constituyd en diciembre de 1994 a raiz del
hundimiento del buque Estonia.

El cambio més importante se refiere a la
estabilidad de los bugues de pasaje de transhordo
rodado, y estd recogido en el capitulo I-1 -
Construcclon.

Lanorma SOLAS 90 sobre estabilidad con
averia, que se aplicaba a todos los buques de
pasaje de transbordo rodado construidos desde
1990, se ha extendido también a los buques de
pasaje de transbordo rodado existemies, de
conformidad con un programa convenido de
aplicacion gradual.  Los buques que solo
respondian al 85% de la norma tenian que cumplir
plenamente con ella el 1 de octubre de 1998 a mas
tardar, y l0s que respondan como minimo al 97,5%
tendran que hacerlo el 1 de octubre de 2005 a mds
tardar.

préséripciones especiales de seguridad aplicables a
los buques de pasaje de transbordo rodado.

La Conferencia aprobd también ciertas
enmiendas a varios otros capitulos del Convernio
SOLAS.

Las modificaciones introducidas en el
capitulo 111, que trata de los dispositivos y medios
de salvamento, comprenden la adicién de una
nueva seccién en la que se prescribe que los
buques de pasaje de transbordo rodado estén
provistos de sistemas megafonicos, una regla
nueva que contiene prescripciones mejoradas
aplicables a los dispositivos y medios de
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salvamento, la prescripcion de que todos los
buques de pasaje dispongan de todos los
pormenores de los pasajeros que haya a bordo y
otra disposicion relativa a zonas de aterrizaje y de
evacuacion para helicopteros.

Asimismo, se introdujeron enmiendas al
capitulo 1V (radiocomunicaciones); capitulo V
(seguridad de la navegaciém), incluida la
prescripeion de que en todos los buques de pasaje
de transbordo rodado se tenga establecido un
idioma de trabajo; y &l capitulo VI (transporte de
carga),

Las enmiendas de junio de 1996

Fecha de aprobacién: 4 de junio de 1996
Entrada en vigor: 1 de julio de 1998

Se aprobd un capitulo ITT totalmente
revisado que trata de los dispositivos y medios de
salvamento. FEn las enmiendas al capitulo se ha
tenido en cuenta la evolucién tecnoldgica que ha
habido desde la ultima vez que volvié a redactarse
el capitulo en 1983,

Muchas de las prescripciones técnicas de
este capitulo fueron trasla dadas a un nuevo Codigo
internacional de dispositivos de salvamento (Codigo
IDS). Este Codigo se aplicard a todos los buques
construidos el 1 de julio de 1998, o posteriormente.
Algunas de las enmiendas al capitulo IIf se aplican
tanto a los buques existentes como a los bugques
NUEVOS.

También se ha introducido un cambio en el
capitulo XTI, que afecta a la autorizacion de las
organizaciones reconocidas.  Asimismo, se
enmendaron el Cédigo Internacional de
Quimiqueros (codigo CIQ) y el Codigo de
Graneleros Quimicos (codigo CGr(). El codigo
CIQ es de obligade cumplimiento en virtud del
Convenio SOLAS y se aplica a todos los buques
que transportan productos guimicos peligrosos a
granel construidos después del 1 de julio de 1936.
Fl codigo CGr(QQ tiene cardeter de recomendacion
y se aplica a todos los buques construidos antes de
esa fecha.

Las enmiendas de diciembre de 1996

Fecha de aprobacién: 6de diciembre de 1996

-7,

También se enmendaron otros capitulos
del Convenio SOLAS.

En el capitulo M-1 (Construccién -
Compartimentado y estabilidad, instalaciones de
méquinas e instalaciones eléctricas) se incluye una
nueva parte A-1, que trata de la estructura de los
buques. La nuevaregla 3-1 dispone que los buques
s¢ proyectaran, construirin y mantendrén
cumpliendo las prescripciones sobre aspectos
estructurales de una sociedad de clasificacion
reconocida o las normas aplicables de la
Administracién, La nueva regla 3-2 trata de la
proteccién contra la corrosion de los tanques de
lastre de agua de mar, y ofras enmiendas al
capitulo 1I-1 se refieren a la estabilidad de los
bugues de pasaje y de los buques de carga despues
de averia.

En el capitulo VI (Transporte de carga), el
texto de laregla 7 es sustituido por otro nuevo, que
se refiere al embarque, desembarque y estiba de
cargas a granel. Lo que se pretende es que,
durante esas operaciones, la estructura del buque
no esté sometida a esfuerzos excesivos. Paraello,
los buques han de llevar un cuadernillo que
contenga informacion sobre las operaciones de
manipulacién de la carga, y el capitdn y el
representante de la terminal deben convenir un
plan para que las operaciones de carga y descarga
se realicen en condiciones de seguridad.

Entrada en vigor: 1 dejulio de 1998

Las enrniendas al capitulo II-1 incluyen
una prescripeion, segin la cual los buques deberin
egiar provistos de un sisterna que garantice que el
equipo necesario para Ja propulsion y el gobiemo
del buque se manienga o restablezca
inmediatamente en el caso de que falle cualquiera
de los generadores en servicia.

El capitlo IF-2  se modifics
considerablemente. Estas modificaciones afectan
a la introducci6n general, a la parte B (medidas de
seguridad contra incendios en buques de pasaje), la
parte C (medidas de seguridad contra incendios en
buques de carga) y la parte D (medidas de
gepuridad contra incendios en buques tanque).
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El nuevo Cédigo internacional para la
aplicacién de procedimientos de ensayo de
exposicion al fuego se hizo de obligado
cumplimiento en virtud del capitulo II-2 revisado.
Este Codigo habrén de wtilizarlo  las
administraciones cuando aproeben productos que
vayan a instalarse en los buques que enarbolen su
pabellon.

. Se introdujo una enmienda al capitulo V
(Seguridad de la navegacion) con el.fin de que la
tripulacién pueda acceder sin riesgos a la proa del
buque, aun con mal tiempo. También se
introdujeron  enmiendas a dos reglas  del
capitulo VIT  (Transporte  de  mercancias
peligrosas).

Igualmente se enmends el codigo CIQ.
Las enmiendas de junio de 1997

Fecha de aprobacién: 4 de junio de 1957
Entrada en vigor: 1 de julio de 1999 (por el
procedimiento de aceptacién técita)

Se ha aprobado una nueva regla sobre los
servicios de trafico maritimo (STM), Los STM
son sistemas de regulacidn del trafico tales como
los que se emplean en los estrechos de intenso
movitniento.

Laregla 8-2 del capitulo V (Seguridad de
la navegacion) del Convenio SOLAS establece
Enmiendas de  noviembre de 1997
{Conferencia)

Fecha de aprobacién: 27 de noviembre de 1997
Entrada en vigor: 1 de julio de 1999 (por el
procedimiento de aceptacidn tdcita)

Estas enmiendas afiaden un nuevo
capitulo XTI al Convenio y se denominan Medidas
de seguridad adicionales aplicables a los
graneleros.

Las reglas estipulan que todos los
graneleros nuevos de 150 metros o més de eslora
(construidos con posterioridad a esa fecha) que
transporten carga de una densidad de 1000 kefor' o
mds deben poseer resistencia suficiente para

-3

cuando cabe poner en prdctica los STM,
especificando que los servicios de trafico maritimo
deben proyectarse para que contribuyan a la
seguridad de la vida humana en el mar, la
seguridad y la eficacia de la navegacion y la
proteccion del medio marino, las zonas costeras
adyacentes, las zonas de operaciones Y las
instalaciones mar adentro, contra los posibles
efectos desfavorables del trafico maritimo. Los
Gobiernos podrén establecer servicios de trafico
marftimo cuando, en su opinidn, el volumen del
trafico o el grado de riesgo justifique la existencia
de log mismos. Sefiala, no abstante, que los STM
no iran en detrimento de los "derechos y deberes
de los Gobiernos en virtud del derecho
internacional”, y que un STM sélo podrd ser
obligatorio en las zonas maritimas que se
encuentren comprendidas en las aguas territoriales
de un Estado riberefio.

También se entnendo el capitulo II-1, que
trata de las prescripciones relativas a la estabilidad
de los buques de pasaje. La regla 8.3 sobre
"Prescripciones especiales para los buques de
pasaje que no sean de transhordo rodado y que
transporten 400 o més pasajeros” de hecho obligaa
dichos buques a cumplir con las prescripciones
especiales para los buques de pasaje de transbordo
rodado de la regla 8.2, aprobadas en noviembre
de 1995, Las prescripciones especiales tienen por
objeto asegurar que los buques pueden conservar
la flotabilidad sin zozobrar con dos compartimientos
principales inundados después de averia.

soportar la inundacién de una cualquiera de sus
bodegas de carga, tomando en cuenta los efectos
dindmicos resultantes de la presencia del agua en
la bodega v tomando asimismo en cuenta las
recomendaciones aprobadas por la OML

En cuanto a los buques existentes
(construidos antes dell de julio de 1999) que
transporten carga a granel de una densidad
de 1780 kg/m’ o mds, el mamparo estanco
iransversal entre las dos bodegas mas cercanas a
proa y ¢l doble fondo de la bodega mas cercana a
proa, debe poseer suficiente resistencia para
soportar la inundacién y los efectos dindmicos
concomitantes en la bodega mas ¢ercana a proa.
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Las cargas de una densidad de 1780 kg’
o més (cargas pesadas) comprenden mineral de
hierro, hierro en lingotes, acero, bauxita y cemento.
Cargas més ligeras, pero de una densidad superior
& 1000 kg/m’, incluyen granos tales como trigo y
arroz, v madera.

Las enmiendas toman en consideracion un
estudio de la conservacion de la flotabilidad de los
oraneleros  realizado por la  Asociacion
Internacional de Sociedades de Clasificacion
(TACS) a solicitud dela OMI. LaTACS determind
que, s un buque tiene immdada la bodega de proa,
es posible que el mamparo situado entre las dos
bodegas m4s cercanas a proa no pueda soportar la
presion resultante de la agitacién de la mezcla dela
carga v el agua, sobre todo si el buque lleva en
bodegas alternas cargas de gran densidad (como
mineral de hierro). S8i el mamparo entre una
bodega y la siguiente llega a ceder. se puede
producir una inundacion progresiva a lo largo de

toda la eslora del bugque y éste podria hundirse en’

cosa de minutos.

La IACS llegé a 1a conclusion de que las
zonas mas vulnerables son el mamparo entre las

La fecha en que el nuevo capitulo entra en
vigor para los graneleros existentes depende de su
edad. Los graneleros que tengan 20 o0 mds afios
de edad el 1 de julio de 1999 tienen que cumplirlo
para la fecha del primer reconocimiento
intermedio, o del periddico, posterior a dicha fecha,
sl esto ocurre antes. Los graneleros de entre 13
¥ 20 afios deben cumplirlo para la fecha del primer
reconocimiento periodico posterior all de julio
de 1999 pero no despues del 1 de julio del2002.
Los graneleros de menos de 13 afios deben
cumplirlo para la fecha de su primer
reconocimiento periodico después que el buque
alcance sus 15 afios pero no con posterioridad 2 1a
fecha en la que ¢! buque alcance los 17 afios de
edad.

Las ¢enmiendas de mayo de 1998
Fecha de aprobacién: 18 de mayo de 1998
Entrada en vigor: 1 de julio de 2002 (por el

procedimiento de aprobacion tcita)

Las emmiendas al capitulo II-1
(Construceién - Compartimentado y estabilidad,

_24 .

bodegas mimero uno y nimero dos en ¢l extremo
de proa del buque y €l doble fondo del buque ¢n
este punto.  Durante los reconocimientos
especiales de los buques se debe conceder
atencion particular a estas zonas y, si resultare
necesario, se lleven a cabo refuerzos.

Log ctiterios y las férmulas empleados
para determinar si un buque satisface en la
actualidad las nuevas prescripciones, por gjemplo
en términos del espesor del acero utilizado en las
estructuras de los mamparos, © sl €s preciso
aplicar refuerzos, se encuentran pormenorizados
en las normas de la OMI aprobadas por la
Conferencia de 1997

De acuerdo con el capitulo X, los
ingpectores técnicos pueden tener en cuenta las
restricciones aplicadas a la carga transportada al
considerar la necesidad y el grado de
reforzamiento del mamparo estanco transversal o
el doble fondo. Cuando se imponen restricciones a
la carga, el granelero debe marcarse
permanentemente con un triangulo solido en el
forro exterior de su costado.

instalaciones de maquinas e instalaciones
eléctricas) se refieren a laregla 14, que trata sobre
la Construccion y pruebas iniciales de
mamparos estancos, elc., en los bugues de
pasajey en los bugues de carga. Se sustiniye el
parrafo 3 a fin de permitir la inspeccion visual de
las conexiones soldadas cuando no sea posible
llenar de agua los compartimientos principales o
hacer una prueba con manguera.

En el capitulo TV - Radiocomunicaciones,
las enrniendas incluyen:

- una nueva regla 5-1 que exige a los
Gobiernos Contratantes que garanticen
que se toman medidas adecuadas para
registrar las identidades del Sistema
mundial de socorro y seguridad maritimos
(SMSSM) (incluido €] distintivo de [lamada
del buque y las identidades Inmarsat) y
que pongan a disposicion de los centros
coordinadores de salvamento informacion
sobre dichas identidades las 24 horas del
dia;
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- un nuevo pamafo 9 de la regla 15,
Prescripciones relativas a
mantenimiento, que abarca los intervalos
de prueba de las radiobalizas de
localizacion de siniestros (RLS) por
satélite;

- una nueva regla 18 sobre Actualizacion
de la situacion que exige €l suministro
aulomatico de informacion sobre la
situacién del buque en virtud de la cual un
equipo bidireccional de comunicaciones
sera capaz de incluir automaticamente la
situacion del buque en ¢! alerta de socorro.

Las enmiendas al capitulo VI (Transporte
de cargas), parrafo 6 de la regla 5 Estiba y
sujecién establecen con claridad que "todas las
cargas, salvo las solidas y liquidas a granel” se
embarcaran, estibardn y sujetaran de conformidad
con lo dispuesto en el Manual de sujecién de la
carga. Se aprobé una enmienda similar ala regla 6
del capitulo VII (Transporte de mercancias
peligrosas), que también trata de la Estiba y
sufecion.

Convenio intermacional sobre lineas
de carga, 1966

Fecha de aprobacién: 5 de abril de 1966
Entrada en vigor: 21 de julio de 1968

Las lincas de carga asignadas deben
marcarse a cada lado en el centro del buque, junto
con la linea de cubierta. Los buques destinados al
transportc de cubertadas de madera tienen
asignado un francobordo més pequefio, ya que la
cubertada proporciona proteccion confra el
impacto de las olas.

El Convenio incluye el Anexo I, que se
divide en cuatro capitulos:

Capitulo [ - Generalidades;

Capimlo I -  Condiciones de asignacion del
francobordo;

Capitulo IIT - Los francobordos;

Capftulo IV - Prescripciones especiales para

buques a los que se asigne un francobordo para el

transporte de madera en cubierta.
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Desde hace mucho tiempo se sabe que el
establecimiento de limites respecio del calado
hasta ¢l que se puede cargar un buque contribuye
de manera importante a la seguridad de éste. Esos
limites se establecen en forma de francobordos, los
cuales constituyen, junto con la estanquidad a la
intemperie y la integtidad de estanquidad, el
objetivo principal del Convenio.

El primer Convenio intemacional sobre
lineas de cares, adoptado en 1930, se basaba en el
principio de la flotabilidad de reserva, aunque s¢
reconocio entonces que el francobordo también
debetia asegurar una estabilidad adecuada y evitar
esfiuerzos excesivos sobre el casco del buque
como resultado de la sobrecarga.

En el Convenio sobre lineas de carga de
1966 ge establecen disposiciones por las que s¢
determing el francobordo de los buques tanque
mediante  compartimentado y  céleulos  de
estabilidad con averia.

Las reglas tienen en cuenta los posibles
peligros que surgen en diferentes zomas y en
distintas estaciones del afio. El anexo técnico
contiene vatias medidas adicionales de seguridad
relativas a puertas, portas de desagie, escotillas y
otros elementos del bugue. El objetivo principal de
estas medidas es garantizar la integridad de
estanquidad del casco de los bugues por debajo de
la cubierta de francobordo.

El Anexo II trata de las zonas, regiones y
periodos estacionales y el Anexo IH incluye
certificados, entre ellos el Certificado internacional
de francobordo.

Enmiendas

Se aprobaron enmiendas al Convenio
en 1971 (para introducir ciertas mejoras en el texto
y en el mapa de zonas y de periodos estacionales);
en 1975 (para introducir el principio de "aceptacion
ticita"); enl1979 (para hacer  ciertas
modificaciones en los limites de las zonas frente a
la costa de Australia); y en 1983 (para ampliar las
zonas de verano y tropical al sur de la costa de
Chile).
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Hasta la fecha no ha entrado en vigor
ninguna de estas enmiendas. En cada caso, 5&
necesita que sean aceptadas por dos tercios de las
Partes Contratantes, condicion ésta que todavia no
se ha satisfecho.

Protocolo de 1988

Fecha de aprobacién: 11 de noviembre de 1988
Entrada en vigor: 3 de febrero de 2000

El Protocolo fue adoptado a fin de
armonizar las prescripeiones sobre reconocimiernto
y certificacién del Convenio con las que figuran en
el Convenio SOLAS (véase mas arriba) y en el
MARPOL 73/78 (véase més abajo).

Los tres instrumentos exigen la expedicién de
certificados que demuestren que se han cumplido
las preseripciones, lo cual ha de hacerse medjante
un Teconocimiento que puede entrafiar la retirada
de servicio durartte varios dias del bugue.

El sistema armonizado reducird los
problemas causados por las fechas de los
reconocimientos v log  intervalos  enfre
reconocimientos que no coinciden, de forma que un
buque yano se vea obligado a dirigirse a un puerto
o a un astillero de reparaciones a fin de suftir el
reconocimiento exigido por un cenverio poco
tiempo después de haber sido reconocido en virtud
de otro instrumento,

Acuerdo sobre buques de pasaje que

prestan servicios especiales, 1971

Fecha de aprobacién: 6 de ochibre de 1971
Entrada en vigor: 2 de enero de 1974

El rransporte de gran nimero de pasajeros
sin literas en buques dedicados a trficos
especiales, como el fransporte de persgrinos -en
una zona maritima restringida en torno al océano
indico- es de particular interés para los paises de
esa zona. FHse transporte se regia por las
Reglas Simla, de 1931, que quedaron superadas
tras la adopcion de los convenios SOLAS de 1048
v 1960,

-6 -

El Proiocolo de 1988 de las Lineas de
Cargs también introduce el procedimiento de
enmienda de "aceptacion tacita” en el Convenio de
Lineas de Carga. En la actualidad, las enmiendas
entran en vigor después de que hayan sido
positivamente aceptadas por dos tercios de las
Partes, pero ¢l procedimiento ha resultado tan lento
en la ptéctica que ninguna de las enmiendas al
Convenio aprobadas ha Hegado a ponerse er vigot.

De acuerdo con el procedimiento de
aceptacion tacita, las enmiendas entran en vigor en
una fecha escogida en ¢l momento de la
aprobacion, a menos que sean rechazadas por un
tercio de las Partes. El procedimiento permitira la
puesta en vigor en el término de dos afios (o
menos, en dertos casos) de modificaciones que
afectan al Convenio. Esto es importante debido a
que la OMI esta revisando el Convenio.

Las enmiendas de 1995

Fecha de aprobacion: 24 de noviembre de 1993
Entrada en vigor: 12 meses después de que

"hayan sido aceptadas por dos tercios de los

Gobiernos Contratantes
Estado juridico: Se han recibido 5 aceptaciones

Las enmiendas se refieren a la zona
tropical meridional frente a la costa de Australia.

Como resultado de ello, la OMIL convoco
una conferencia internacional, en 1971, para
examinar prescripeiones de seguridad apticables a
los buques de pasaje que prestan Servicios
gspeciales, en Telacién  con el Convenio
S0OLAS 1960,

En un anexo de este Acuerdo figuran las
Reglas para buques de pasaje que prestan
servicios especiales, 1971, las cuales introducen
modificaciones en las reglas de los capitulos II
y 111 del Convenio SOLAS 1960.

Protocolo sobre espacios habitables en
buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1973

Fecha de aprobacién: 13 de julio de 1973
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Entrada en vigor: 2 de junio de 1977

A raiz de la Conferencia internacional
sobre buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1971,1a OM], en cooperacion con otras
organizaciones y, en particular, con la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), elabord reglas
técnicas relativas a los aspectos de seguridad de!
transporte de pasajeros a bordo de tales buques.

En 1973 .se adoptdé un Protocolo sobre
espacios habitables en buques de pasaje que
prestan servicios especiales. Como anexo de ese
Protocolo figuran reglas técnicas que se refieren a
los aspectos de seguridad del transporte de
pasajeros en esos bugues.

Las prescripciones sobre espacios
habitables en buques de pasaje (ue prestan
servicios especiales complementan el Acuerdo
sobre buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1971,

El Convenio agrupa las disposiciones en
secciones que tratan de las reglas de rumbo y
gobiemno, luces, marcas y sefiales actisticas y
luminosas. Hay también cuatro anexos que
contienen prescripeiones técmicas relativas a la
posicién y caracteristicas de las luces y MATCAS,
aparatos de sefiales acusticas, sefiales adicionales
para bugues de pesca que se encuentren faenando
mily cerca de otros y sobre sefiales internacionales
de socorro.

Se proporciona  orientacién - para
determinar la velocidad de seguridad, el riesgo de
abordaje v la conducta de buques que circulen
dentro o en la proximidad de dispositivos de
separacion del trdfico. Otras reglas s¢ refieren a
la navegacion de buques en canales angostos, la
conducta de los bugues en condiciones de

-27 -

Convenio sobre el reglamento
internacional para prevenir Jos
abordajes, 1972 (COLREG)

Fecha de aprobacién: 20 de octubre de 1972
Entrada en vigor: 15 de julio de 1977

Este Convenio tenda por objeto actualizar y
sustituir el Reglamento para prevenir los abordajes
de 1960, que se adjuntd el Convenio SOLAS
adoptado aquel afio.

El Convenio de 1972 también incorporé el
procedimiento de aceptacién técita.

Una de las innovaciones mas importantes
del Reglamento de 1972 fue la importancia que se
concedia a los dispositivos de separacion del
frafico.

La regla 10 dispone que los bugques que
utilicen esos dispositivos deberin navegar en la via
de circulacion apropiada, siguiendo la direccion
general ¢ la corriente del tréfico indicada para
dicha via, y manteniendo su rumbo fliera de la linea
de separacién o de la zona de separacidn del
trafico. En lo posible, los buques evitaran cruzar
las vias de circulacién. Cuando sea necesario
cruzar una via de circulacion, deberd hacerlo
siguiendo un rumbo que en la medida de lo posible
forme una perpendicular con la direccién general
de la corriente de! trafico.

vigibilidad reducida, buques con capacidad de
maniobra restringida y disposiciones relativas a
buques restringidos por su calado.

Las reglas incluyen también preseripciones
relativas a luces especiales para aerodeslizadores
cuando operen en 1a condicidén sin desplazamiento,
a Ja exhibicién de una luz amarilla por encima de la
tuz blanca de proa en el caso de buques dedicados
a una operaci6n de remolque, la exhibicion de luces
especiales y sefiales diurnas en buques dedicados a
operaciones de dragado o submarinas, y acerca de
las seBales actisticas que han de darse en casos de
visibilidad reducida.

Los detalles técnicos de construccion y
posicién de las luces y marcas se han recogido en
un anexo separado.
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Las enmiendas de 1981

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1981
Entrada en vigor: 1 de junio de 1983

Estas enmiendas fueron aprobadas por la
Asamblea de la OMI y entraron en vigor mediante
¢] procedimiento de aceptacion ticita el 1 de junic
de 1983. Resultaron afectadas una serie de reglas,
pero tal vez el cambio més importante sea el que
se refiere a la regla 10, que se ha modificado a fin
de que los buques que realicen diversas
operaciones de seguridad, tales como dragado o
levantamientos  hidrogrificos, realicen esas
funciones en dispositivos de separacién del trafico.

Las enmiendas de 1987

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1987
Entrada en vigor: 19 de noviembre de 1989

Las enmiendas afectan a varias reglas,
como la regla 1€k buques de construccion
especial (la enmienda clasifica la aplicacién del
Convenio a tales buques); 1a regla 3 h), que define
un bugque restringido por su calado; la regla 10 c),
sobre cruce de las vias de circulacidn, etc.

Las enmiendas de 1989

Fecha de aprobacion: 19 de octubre de 1989
Entrada en vigor: 19 de abril de 1991

El Convenio sobre la seguridad de los
contenedores, 1972, tiene dos objetivos. El primero
es mantener un elevado nivel de seguridad de la
vida humana en el transporte y manipulacién de
contenedores, estableciendo procedimientos de
prueba generalmente aceptables y prescripciones
conexas de resistencia que han resultado
adecuadas a o largo de los afios.

El otro objetivo es facilitar el transporte
internacional de contenedores proporcionando
replas de seguridad internacionales uniformes,
aplicables igualmente a todos los modos de
transporte de superficie. De esta manera, puede
evitarse la proliferacion de reglas nacionales de
seguridad divergentes.
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La enmienda se refiere a la regla 10y
tiene por objeto evitar el uso innecesario de la zona
de navegacion costera.

Las enmiendas de 1993

Fecha de aprobacién: 4 de noviembre de 1993
Entrada en vigor: 4 de noviembre de 1995

Las enmiendas se refieren principalmente
2 Ja ubicacidn de las luces.

Convenio internacional sobre la
seguridad de los contenedores, 1972

Fecha de aprobacién: 2 de diciembre de 1972
Entrada en vigor: 6 de septiembre de 1977

Habida cuenta del rapido incremento de la
utilizacién de contenedores para el transporte de
metcancias por mar, y la construceion de buques
portacontenedores especializados, la OMI s¢
comprometié en 1967 a estudiar la seguridad de la
contenerizacién en el transporte marftimo. El
contenedor en §f resultd ser el aspecto de estudio
tnds importante.

La OMI, en cooperacién con la Comision
Econémica para Europa, elaboré un proyecto de
converio y en 1972, en una conferencia convocada
conjuntamente por las Naciones Unidas y la oM,
se aprobo el convenio conchudo.

Las prescripciones del Convenio se aplican
a la gran mayorfa de los contenedores utilizados
intemacionalmente, con excepoion de los
dedicados especialmente al transporte por via
adres. Como no se tenia la intencion de que
resultasen  afectados todos los contenedores,
furgonetas 0 cajas reutilizables, el ambito de
aplicacién del Convenio se limita a los
contenedores de un determinado tamafio minimo
con accesorios en las esquinas, dispositivos éstos
que permiten su manipulacion, sujeciénr o
apilarniento.

El Convenio establece procedimientos en
virtud de los cuales los contenedores que se
utilicen en el transporte internacional deberan
haber sido aprobados, respecto de su seguridad,
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por la Administracion de un Estado Contratante o
por una organizacién que actie en su nombre.

La Administracion 0 su representante
antorizado facultara al fabricante para que coloque
en log contenedores aprobados una placa de
aprobacién relativa a la seguridad con los datos
técnicos pertinentes,

La aprobacién, de la cual dard fe la placa
de aprobacién relativa a la seguridad, otorgada por
un Bstade Contratante, debe ser reconocida por
otros Estados Contratantes. Este principio de
aceptacion reciproca de contenedores aprobados
en cuarto a su seguridad es la clave del Convenio,
una vez aprobade y con la placa correspondiente,
se espera que el contenedor circule en el
transporte  internacional con el mimmo de
formalidades de control de seguridad.

El mantenimiento posterior de un
contenedor aprobado es responsabilidad del
propietario, al cual incumbe que el contenedor se
someta petiddicaments a revision.

El anexo técnico del Convenio prescribe
especificamente que ¢l conteneder ha de ser objeto
de diversas pruchas que representen una
combinacién de las prescripciones de seguridad,
tanto para el transporte de tierra como para ¢l
{ransporte maritimo. :

$e ha dotado de flexibilidad al Convenio
arbitrando  procedimientos  de  enmienda

Las enmiendas se refieren a los Anexos I
y II del Convenio. Incluyen un nuevo capitulo V
del Anexo | relativo a las reglas para la aprobacion
de los contenedores modificados.

Las enmicndas de 1993

Fecha de aprobaciom: 4 de noviembre de 1993
Entrada en vigor: 12 meses después de haber
sido aceptadas por dos tercios de las Partes
Contratantes.

Estado juridico: Se han recibido 4 acepiaciones

. Las enmiendas sc¢ refieren a la
informacién que figura en la placa de aprobacién
relativa a la segunidad del CSC y modifican

-20.

simplificados que permiten adaptar ripidamente los
procedimientos de prueba a las exigencias del
trafico internacional de contenedores.

Las enmiendas de 1981

Fecha de aprobacién: 2 de abril de 198!
Entrada en vigor: | de diciembre de 1981

Las enmiendas prevén disposiciones
transitorias para la colocacién de placas en los
contenedores (que habia de estar terminadael 1 de
enero de 1985), y para marcar la fecha de la
sigtiente revigion del contenedor, a més tardar el 1
de enero de 1987,

Las enmiendas de 1983

Fecha de aprobacién: 13 de junio de 1983
Entrada en vigor: 1de enero de 1984

Las enmiendas amplian el intervalo entre
reconocimientos a 30 meses y permiten una
eleccién de procedimientos para nueva revisién de
los contenedores entre ¢l sistema de revisién
periddica original ¢ un nueve programa de
reconocimiento continuo.

Lus enmiendas de 1991

Fecha de aprobacién: 17 de mayo de 1991
Entrada en vigor: 1de enero de 1993

sleunos de los procedimientos v cargas de prueba
que estipula el Convenio.
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Convenio  constitutivo de la
Organizacién  Internacional  de
Telecomunicaciones Maritimas por
Satélite, 1976

Fecha de aprobacién: 3 de septiembre de 1976
Entrada en vigor: 16 de julio de 1979

La OMI reconocid el potencial de ayuda
de las comunicaciones por satélite en situaciones
de emergencia en ¢l mar poco despues del
larzamiento, ¢n 1962, del primer satélite de
telecomunicaciones del mundo, el Telstar. En
febreto de 1966, el Comité de Seguridad Maritima
(CSM) de la OMI decidié estudiar los requisitos
operacionales de un sistema de comunicaciones
por satélite para fines maritimos exclusivamernte.

En 1973, 1a OMI decidio convocar una conferencia
con el objeto de establecer un nuevo sistema de
comunicaciones maritimas basado en la tecnologia
de los satélites.

La Conferencia se reunio por primera vez
en 1975 y celebro tres periodos de sesiones, en el
tercero de los cuales, en 1976, fueron adoptados el
Convenio  constitutivo de  la  Organizacin
Internacional de Telecomunicaciones Maritimas y
un Acuerdo de Explotacién.

El Convenio establece que e] objetivo de
[mmarsat es mejorar las cornunicaciones maritimas,
contribuyendo asi a mejorar las comunicaciones de
socorto v las destinadas a la seguridad de la vida
humana en el mar, el rendimiento y la explotacion
de los buques, los servicios maritimos de
comrespondencia  ptblica y los medios de
radiodeterminacion.

La Organizacién consta de una Asamblea,
un Consejo ¥ una Direccidn General, a cuyo fiente

Una de las enmiendas se refiere al cambio
de mombre de la Organizacion por el de
Organizacién Internacional de Telecomunicaciones
Moviles por Satélite, abreviado como Inmarsat.
Esta modificacién es resultado de los cambios
oeurridos desde la creacidn de la Organizacion y la
ampliacion de sus servicios del sector maritimo a
otros medios de transporte.
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hay un Director General, cuyas funciones
tespectivas han quedado definidas. Un anexo del
Convenio esboza procedimientos para la solucion
de controversias.

El Acuerdo de Explotacion fijé un tope de
capital inicial de la Organizacion de 200 millones de
délares de los Estados Unidos. Las participaciones
en la inversién se determinan de acuerdo con la
utilizacién del segmento espacial de Inmarsat.

Inmarsat inicid sus operaciones en 1981 y
tiene su sede en Londres.

Las enmiendas de 1985

Fecha de aprobacién: 16 de octubre de 1983
Entrada en vigor: 13 de octubre de 1989

LLas enmiendas permitieron que Inmarsat
proporcionara servicios a las aeronaves, ademas
de a los buques.

Las enmiendas de 1989

Fecha de aprobacién: 19 de enero de 1989
Entrada en vigor: 26 de junio de 1997

I.as enmiendas permitieron que Inmarsat
proporcionara servicios a vehiculos terrestres,
ademas de a buques y aeronaves,

Las enmiendas de 1994

Fecha de aprobacion: 9 de diciembre de 1994
Entrada en vigor: Un afio después de ser
aceptadas por dos tercios de las Partes
Contratantes que representen dos tercios de la
participacion total en la inversion

Estado juridico: Se han recibido 30 aceptaciones

También se introdujeron modificaciones en
el articulo 13, que trata sobre la composicién del
Consejo de Inmarsat,

Reestructuracién de Inmarsat
En septiembre de 1998, la Asamblea de Gobiernos

Miembros de Inmarsat acordé privatizar Itunarsat
en abri] de 1999,
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%in embargo, Inmarsat conservard un
drgano intergubernamental que garantizard que la
organizacién cumpla con sus obligaciones de
servicio publico, incluidas las relativas al Sistema
mundial de socoro y seguridad maritimos
(SMSEM).

Convenio internacional de
Torremolinos para la seguridad de los
buques pesqueros, 1977

Fecha de aprebacion: 2 de abrl de 1977
Entrada en vigor: Un afio después de que
15 Estados que tengan en conjunto un 50% de la
flota mundial de bugues pesqueros de esloraigual o
superior 2 24 m hayan ratificado el Convenio
Estado juridico: El Convenio ha sido ratificado
por 18 Estados, pero ba sido sustituido por el
Protocolo de 1993 (ver més abajo).

E] Convertio, adoptado en una conferencia

celebrada en Torremolinos (Espafia), fue el

primero de indole internacional sobre la seguridad
de los bnques pasqueros.

La seguridad de los buques pesqueros fue
motivo de preocupacion para la OMI desde su
creacion, pero las grandes diferencias existentes
en el proyecto y utilizacion de los buques
pesqueros v ofros tipos de bugues siempre habia
constinzido un gran obstéculo para poder incluirlos
en ¢l Convenio para la seguridad de la vida
humana en el mar y en &l Convenio de Lineas de
(Carga.

El Convenio contiene prescripciones de
seguridad para la construceién y el equipo de
buques pesqueros mUevos  con cubjerta y
destinados a la navegacion de altura, de eslora

El Protocolo actualiza el Convenio original
y toma en cuenta la evolucién tecnolbgica de los
altimos afios y 1a necesidad de adoptar un enfoque
pragmatico respecto a la pronta ratificacion de un
instrumento que es necesario para regular la
seguridad de los buques pesqueros y de sus
tripulaciones.

El Protocolo, que enmienda e incorpora el
Converio original, también se aplica a los buques
pesqueros de eslora igual o superior a 24 metros,
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igual o superior a 24 metros, incluidos los que
procesan las capturas. Por lo que respecta a los
buques existentes, las prescripciones s¢ refieren
tan s6lo al equipo radioeléctrico.

Una de las caracteristicas mas importantes
del Convenio es que por vez primera se incluyen
presctipciones de estabilidad en un instrumento
internacional.

Otros capitulos fratan de cuestiones tales
como construccién, integridad de estanquidad y
equipo; instalaciones de maquinas e instalagiones
eléctricas v espacios de maquinas sin dotacion
permanente; proteccion, deteccion y extincion de
incendios; proteccion de Ia tripulacion; dispositivos
de salvamento; procedimientos de emergencia,
reuniones de  inspeccidn Yy gjercicios;
radiotelegrafia y radiotelefonia, y aparatos nauticos
de a bordo.

Fl Protocolo de Torremolinos de 1993

Fecha de aprobacion: 2 de abril de 1993
Entrada en vigor: Un afio después de que haya
sido ratificado por 15 Estados que refinan como
minimo 14 000 bugues pesqueros de eslora igual o
superior  a 24 metros, lo  que equivale
aproximadamente al50% de Ja actual flota
pesquera mundial
Estado juridico:
aceptaciones

Se han recibido cinco

En el decenio de 1980 resulto claro que el
Convenio original dificilmente enfraria en vigor,
debido principalmente a razones técnicas. Porello,
se decidid reemplazatlo con wn nuevo texto en
forma de Protocolo.

incluidos los bugues que también procesan sus
capturas.

La finalidad del Protocolo es eliminar las
disposiciones del Convenio original que planteaban
dificultades a los Estados, y permitir asi su entrada
en vigor lo antes posible. IR

El Protocolo tanbién responde a los
avances habidos desde la aprobacion del Convenio
de 1977 en la actividad pesquera y 1a tecnologia de
Jos buques pesqueros, relacionados con la
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seguridad de los buques pesqueros y de los
pescadores, La tendencia a explotar en gran
escala las zonas pesqueras de aguas profundas y el
que se pesque en aguas alejadas exigen unas
condiciones de vida y de trabajo para los
pescadores mas seguras y mas confortables.

Bsto ha obligado al sector pesquero a
proyectar y consfruir una nueva generacion de
buques pesqueros mas modernos y mds complejos.
Para operar con éxito, estos buques han de
equiparse con equipos avanzados de localizacion
de bancos de pesca v de navegacién. Aunque se
siguen utilizando eficazmente redes de arrastre, s¢
intenta gque éstas sean favorables al medio
ambiente con el fin de preservar los recursos
pesqueros y los fondos marinoes.

Entre los buques pesqueros modemos, la
tendencia general, si se quiere que el buque sea
econémicamente rentable, ha de ser que éste
cuente con mejoras en las maquinas y en los artes
de pesca, al igual que con adelantos en los
aspectos relativos a la seguridad en su acepcidn
maés amplia, y mejores condiciones de trabajo para
fos pescadores. Las disposiciones relativas a la
seguridad contenidas en el Protocole incluyen los
£spacios de maquinas controlados
automaticamente, dispositivos  de  salvamento
mejorados, trajes de inmersién y ayudas térmicas,
sistermas de comunicacién por satélitc y otros
componentes del sistema mundial de socorro ¥
seguridad maritimos.

Convenio internacional sobre normas
de. formacién, titulacion y gunardia
para la gente de mar, 1978

Fecha de aprobacién: 7 de julio de 1978
Entrada en vigor: 28 de abril de 1984

{Nota: Las enmiendas de 1995 -véase
mds abajo- representaron una revision completa
del Convenio)

Se faté del primer Convenio que
establecié prescripciones basicas relativas 2 la
formacién, titnlacion y guardia para la gente de
mar a nivel internacional.

2 Seccién de miquinas: Este capifulo
expone los principios fundamentales que
procede observar en la realizacion de las

-3

Las disposiciones técnicas del Convenio
figuraban en un anexo, dividido en seis capitulos.
El primero de ellos contiene disposiciones
cenerales, y los ofros las que se resumen
seguidamente:

A Seccién de puente: Este capimlo

expone los principios fundamentales que
procede observar en la realizacion de las
guardias de navegacidn.

Establece ademas los requisitos minimos
aplicables a la titulacién de capitanes,
primeros oficiales y pilotos de primera
clase encargados de guardias de
navegacion en bugues de arqueo bruto
igual o superior a200 toneladas. Otras
reglas tratan de las presctipciones
minimas obligatorias para oficiales a cargo
de guardias de navegacion y patrones de
bugues de menos de 200 toneladas de
arqueo bruto y para marineros que hayan
de formar parte de una guardia de
navegacion.

El capitulo incluye también reglas
encaminadas a garantizar en todo
momento la suficiencia y la actualizacion
de conocimientos de los capitanes y
oficiales de puente. En una serie de
anexos figuran otras prescripeiones.

puardias de maquinas. Incluye requisitos
minimos aplicables a la tilulacion de
maquinistas navales jefes y maquinistas
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navales prirneros de buques cuya maquina
propulsora principal tenga una potercia
jgual o superior a 3 000 kW y para buques
con potencia propulsora de entre 750 kW
y 3 000 kW.

También se establecen requisitos minimos
aplicables a la titulacion de oficiales de
maquina ¢hcargados de la guardia en
cAmaras de maquinas tradicionalmente
provistas de dotacién y de los maquinistas
designados para prestar servicios en
cdmaras de mAaquinas sin  dotacion
permanente, y el capifulo establece
también los requisitos minimeos aplicables a
los marineros que hayan de formar parte
de las guardias en la cdmara de maquinas.

3 Seccién de radiocomunicaciones: La
primera regla de este capitulo se refiere al
servicio de escucha radioeléctrica y al
mantenimiento del equipo. El capitulo
establece seguidamente los requisitos
minimos aplicables a la titulacidn de
oficiales radiotelegrafistas y operadores de
radio, as como los requisitos minimos para
garantizar en todo momento la suficiencia
y la actualizacién de esos conocimientos.
Ofra regla establece requisitos minimos
aplicables a la titulacién de operadores
radiotelefonistas.

4 Requisitos especiales para el personal
de buques tangue : Este capitulo trata de
los requisitos minimos adicionales
aplicables a la formacion y competencia
de capitanes, oficiales y marineros de
petroleros, quimiqueros v gaseros.

A Suficiencia en el manejo de
embarcaciones de supervivencia: Esie
capiilo se refiere a los requisitos minimos
aplicables a la expedicién de titulos de
suficiencia en el manejo de embarcaciones
de supervivencia.

El Convenio de Formacion original de 1978
habia sido criticado por diversos motivos. Hubo
quien sefiald la existencia de muchas frases vagas
como "que a juicio de Ja Administracion sea
satisfactorio”, que daban lugar a diversas
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Las prescripciones del Convenio fueron
incrementadas con 23 resoluciones adoptadas por
la Conferencia, muchas de las cuales contienen
disposiciones mas pormenorizadas sobre los temas
que abarca el Convenio,

Las enmiendas de 1991

Fecha de aprobacion: 22 de mayo de 1991
Entrada en vigor: 1de diciembre de 1992

Las enmiendas tratan mayormente de las
prescripciones adicionales necesarias para la
implantacién del Sistema mundial de socorro y
seguridad maritimos (SMSSM).

Las enxmiendas de 1994

Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 1994
Entrada en vigor: 1 de enero de 1996 (por el
procedimiento de aceptacion tacita)

Las enmiendas sustituyeron el texto del
capitulo V, que trata sobre la formacién especial
de las tripulaciones de los buques tatque, por un
texto nuevo,

Las enmiendas de 1995

Fecha de aprobacion: 7 de julio de 1995
Entrada en vigor: 1 de febrero de 1997

Las enmiendas de 1995 representaron una
importante revisién del Converio.

Una de las caracteristicas principales de la
revisidn es la aprobacion de un nuevo Codigo de
Formacion, al que se han trasladado muchas reglas
de cardcter técnico. La parte A del Codigo es de
obligado cumplimiento mientras que la parte B
tiene cardcter de recomendacion. Al dividir las
reglas de ese modo se facilita la labor de
administracion y se simplifica €l trabajo de
revisarlas y actualizarlas.

interpretaciones. Otros se quejaron de que el
Convenio nunca s¢ aplicaba uniformemente y no
imponia ninguna obligacién estricta a las Partes en
lo referente a su implantacion. Por otra parte,
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estaba ampliamente reconocido que, después
de 17 afios, urgia actualizar el Convenio.

Algunas de las enmiendas més importantes
aprobadas por la conferencia se refieren al
capfmilo I (Disposiciones generales).  Estas
comprenden lo siguiente:

Las Partes en el Convenio estén
obligadas a facilitar informacién detallada
a la OMI sobre Ilaz medidas
administrativas que hayan adoptado para
asegurar el cumplimiento del Converio.

El Comité de Seguridad Maritima
(CSMD), el drgano técnico principal de la
OMI, usard esa informacién para
determinar cudles son las Partes capaces
de demostrar que pueden dar plena
efectividad al Convenio. Otras Partes
podrin entonces aceptar los timilos
expedidos por las Partes que responden a
lo dispuesto en el Convenio.

Se considera que esa prescripcion
tiene importancia espechl porque significa
gue los Gobiernos tendran que dejar muy
claro  que tienen los  recursos
administrativos, de formacion vy titulacién
necesarios para implantar el Convenio.

El Convenio original no exigia tal
prueba, ko que produjo quejas en el sentido
de que habia grandes diferencias de un
pais a otro en los niveles alcanzados y que,
por tanto, los titulos no eran siempre
dignos de confianza. En la parte A del
Codigo de Formacion, que es de obligado
cumplimiento, hay otras reglas que tratan
de ese asunto.

Se han mejorado los
procedimientos relativos al ejercicio de la
supervisién por el Estado rector del puerto
con objeto de poder intervenir si se
descubren deficiencias que constituyen un
peligro para las personas, los bienes o el
medio ambiente.

El Convenio se aplicard al personal que
preste servicia a bordo de buques pesqueros de
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Se han introducido medidas
encaminadas a impedir la fatiga del
personal de guardia.

El Codigo de Formacién

Las reglas del Convenio tienen al apoyo de
clertas secciones del Codigo. En términos
generales, el Convenio contiene prescripeiones
fundamentales, ampliadas y  aclaradas
posteriormente en el Codigo.

La parte B del Cédigo contiene
orientaciones con caracter de recomendacion cuya
intencién es ayudar a las Partes a implantar el
Convenio. Las medidas recomendadas no son
obligatorias y los ejemplos citados sirven
{inicamente para ilustrar ¢l modo de cumplir ciertas
prescripciones del Convenio. No obstante, las
recomendaciones representan en general un
enfoque que ha quedado armonizado tras las
deliberaciones pertinentes en el seno de la OMLy
jas consultas con ofras  organizaciones
internacionales.

No obstante, hasta el 1 de febrero de 2002,
las Partes podrén sepuir expidiendo, reconociendo
y refrendando los titulos que eran vélidos antes de
esa fecha respecto de la gente de mar que haya
comenzado su formacion o servicio de mar anies
del 1 de agosto de 1998,

Convenio internacional sobre normas
de formacién, titulacion y guardia
para el personal de los buques
pesqueros, 1995

Fecha de aprobacién: 7 de julio de 1995
Entrada en vigor: 12 meses despucs de que
haya sido aceptado por 13 Estados

Estado juridico: se han recibide dos
aceptaciones

La naturaleza del sector pesquero hace
que sea sumamente dificil elaborar reglas para
otras ramas del sector naviero que puedan ser
aplicables también sin modificaciones a los buques
PESCUeTos.

navegacion maritima de eslora igual o superior
a 24 metros.
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Al principio se pensé que los requisitos
exigibles a log tripulantes de buques pesqueros
fueran elaborados en forma de protocolo del
Convenio de Formacion principal, pero después de
un estudio a fondo se decidié que seria mejor
adoptar un convenio totalmente independiente. El
Convenio constituye el primer intento de dar
carfcter obligatorio a las normas de seguridad
aplicables a los tripulantes de buques pesqueros.

El Convenio de Formacion para
Pescadores es relativamente corto y comprende
15 articulos y un amexo que contiene varios
capitulos. El capitulo I contiene las disposiciones
generales y el capitulo TT trata de la titulacién de
patrones, oficiales, oficiales de méquinas y
radiooperadores.

Con anterioridad, los esfierzos para
mejorar las normas de formacion, titulacién y
guardia del personal de los buques pesqueros
habian congistido en la  aprobacidn de
recomendaciones adjuntas a resoluciones de la
Asamblea v Ja publicacién del Documento que ha
de servir de guia para la formacion y titulacién de
los pescadores, elaborado conjuntamente por Ia
OMI y la Organizacién para la Agricultura y la
Alimentacion (FAO) vy la  Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT).

Convenio internacional sobre
busqueda y salvamento
maritimos, 1979

Fecha de aprobacion: 27 de abril de 1979
Entrada en vigor: 22 de junio de 1985

El objetivo principal del Convenio ¢s
facilitar 1a cooperacion entre los Gobiernos y entre
las personas que participan en operaciones de
bisqueda y salvamento en el mar mediante el
establecimiento de un plan internacional de
bsqueda y salvamento.

El Convenio infetnacional para la
seguridad de la vida humana en el mar, 1974,
fomenta este tipo de cooperacion, por cuanto las

En virtud del Convenio, los océanos se han
dividido en regiones de bisqueda y salvamento y
en cada region los paises han estado tratando de
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Partes s¢ obligan "a garantizar la adopeién de las
medidas que exijan la vigilancia costera y el
galvamento de personas que se hallen en peligro en
el mar. Dichas medidas comprenderan el
establecimiento, la utilizacidn y el mantenimiento de
las instalaciones de seguridad maritima que se
juzguen necesarias y viables".

Las prescripciones técnicas del Convenio
de Bisqueda y Salvamento figuran en su anexo.
Las Partes en el Convenio estin obligadas a
garantizar que se toman medidas para la creacion
de servicios de busqueda y salvamento adecuados
en sus aguas costeras.

Se alienta a las Partes a que concierten
con Estados vecinos acuerdos de blisqueda y
galvamento que entrafien el establecimiento de
regiones de biisqueda y salvamento, la utilizacion
mancomunicada  de  sus  ingtalaciones, el
establecimiento de procedimientos comunes, la
formacién y visitas de enlace. El Convenio
dispone que las Partes adopten medidas que hagan
posible la rapida entrada en sus aguas territoriales
de unidades de salvamento de otras Partes.

El Convenio establece Juego las medidas
preparatorias que deben adoptarse, incluido el
establecimiento de centros y  subcentros
coordinadores de salvamento, ¥ los procedinientos
operacionales que han de seguirse ¢n el caso de
emergencias o alertas y durante operaciones de
busqueda y  salvamnento. Eilo incluye la
designacién de un jefe en el lugar del siniestro y las
responsabilidades que asume,

Se exige a las Partes en el Convenio que
establezean sisternas de notificacidn para buques,
en virtud de los cuales los buques informen de su
situacion a una radioestacion costera. Esto
permite reducir el intervalo entre la pérdida de
contacto con un buque y la iniciacion de las
operaciones de biisqueda, y contribuye también a
que se pueda determinar rapidamente a que
buques se podrd recurrir para prestar asistencia,
incluida la asistencia médica, en caso necesario.

convenir entre ellos la regién de busqueda y
salvamento por la cual cada uno de ellos es
responsable. Esta red mundial se concluyd
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provisionalmente tras una Conferencia celebrada
en septiembre de 1998 en Fremantle (Australia).

Las enmiendas de 1998

Fecha de aprobacién: 18 de mayo de 1998
Entrada ¢n vigor: 1 de enero de 2000 (por &l
procedimiento de aceptacién tacita)

El Convenio de Bisgueda y Salvamento
define las obligaciones de los Gobiemnos y concede
una mayor importancia al planteamiento de
caracter regional v a la coordinacién entre las
operaciones de bisqueda y salvamento maritimos y
aeronduticos. Se confia en que el Convenio
revisado resulte mas aceptable para los Estados
que todavia no han ratificado el Convenio
internacional sobre bisgueda y salvamento, 1979,

ya que al 1 de febrero de 1999 el Convenio solo

habia sido ratificado por 60 paises, cuyas flotas
mercantes combinadas representan menos del
50% del tonelaje bruto mundial.

La revision es de aplicacidén al cuerpo
principal del Convenio, que figura en un anexo
dividido en capitulos, Se han actualizado los
términos y definiciones que figuran en el capitulo 1,
y s ha redactade de nuevo el texto del capitulo 2,
que trata de la organizacién y la coordinacion, para
definir con mayor ¢laridad las obligaciones de los
Gobiernos.

En virtud del nuevo texto, las Partes, ya
sea separadamente o en cooperacion con otros
Estados, deben establecer los elementos bisicos de
un servicio de biisqueda y salvamento, y en él se
establece la forma en que se ha de organizar dicho
servicio v se ba de desarrollar la competencia de
cada pais en la materia. Se exige a las Parles la
formacion de centros coordinadores de las
operaciones de salvamento que funcionardn 24
horas al dia v tendran personal debidamente
formado que posea conocimientos practicos del
idioma inglés.

En el nuevo capitule 2 se estipula que las
Partes "se asegurardin de que existe la
coordinacién més esfrecha posible entre los
servicios maritimos y log aeronauticos". La OMLy
la Organizacién de Aviacién Civil Internacional
(OAC)) han elaborado conjuntamente el Manual
internacional de |busqueda y salvamento
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aeronduticos y maritimos (TAMSAR) a fin de
sustituir el Manualde biisqueda y salvamento para
buques mercantes (MERSAR), publicado
originalmente en 1971, y ¢l Manual OMI de
bisqueda y salvamento (IMOSAR), publicado
ariginalmente en 1978,

Otros capitulos del Convenio de Bisqueda
y Salvamento revisado tratan de la Cooperacién
entre los Estados (capitulo 3) y de los
Procedimientos operacionales (capitulo 4), que
incorpora los anteriores capitulos 4 (Medidas
preparatorias) y 5 (Procedimientos operacionales).
Fl capitulo 4 contiene los proceditnientos que se
tian de seguir, por ejemplo durante las actividades
iniciales, las fases de emergencia, la iniciacién de
las operaciones de busqueda y salvamento cuando
se desconozea la situacion del objero de la
busqueda v la coordinacién de las actividades de
bisqueda y salvamento. En el nuevo capitulo 4 se
indica que "Las operaciones de bilisqueda y
salvamento se prolongardn, cuando sea posible,
hasta que no quede esperanza razonable de
encontrar supervivientes".

Fl capitulo & original (Sistemas de notificacion para
buques) ha sido actualizado y numerado shora
como capitulo 5. En él se establece que los
sisternas de notificacién para buques debetian
facilitar informacién de Wltima hora acerca del
movimiento de los buques ¢n caso de que se
produzca un suceso que entrafie peligro a fin de
ayudar a las actividades de blsqueda y
salvamento.
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CONTAMINACION DEL MAR

Convenio internacional para prevenir
la contaminacion de las aguas del mar
por hidrocarburos, 1954, en su forma
modificada en 1962, 1969 y 1971

Nota: Ha sido sustituide por e MARPOL
(véase mds abajo)

Fecha de aprobacién: 12 de mayo de 1954
Entrada en vigor: 26 de julio de 1958
FEnmiendas de 1962 aprobadas: abrl de 1962
Entrada en vigor: 18de mayo/28 de junio
de 1967

Enmiendas de 1969 aprobadas: 21 de octubre
de 1969

Entrada en vigor: 20 de enero de 1978
Enmiendas de 1971 (Gran Barrera de Coral)
aprobadas: 12 de octubre de 1971

Entrada en vigor?

Enmiendas de 1971 (bugues tanque)
aprobadas: 15 de octubre de 1971

Entrada en vigor: :

Una de las primeras indicaciones de que la
contaminacion del mar es un problema que exige
un control intemacional fue la contaminacién
causada por hidrocarburos.

En 1954 se adopté el Convenio
internacional para preverir la contaminacion de las
aguas del mar por hidrocarburos. Dicho Convenio
ha sido sustitido por el MARPOL 73/78 (véase
mas abajo), ¥ si se describe aqui es por su
importancia histérica.

Cuando se cred la OMI en 1959, se le
transfirieron las funciones de depositaria de aquel
Convemio. Una de las primeras tarcas que
emprendié la Organizacién fue una encuesta
mundial acerca de la amplitud general de la
contaminacion pot hidrocarburos, la disponibilidad
de instalaciones de rcocpeion en tierra y el
progreso de las investigaciones sobre métodos para

5

$i bien nunea entraron en vigor,
estas ehmiendas fueron incorporadas sustancizlmente
en el Canvenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973,

combatir esa creciente amenaza. Los resultados
de la encuesta dieron pie a que la OMI convocase
una conferencia en 1962, que hizo extensivo el
Convenio de 1954 a buques de menor arqueo bruto
y amplio las zonas prohibidas.

El Conveni¢ prohibe la descarga
deliberada de hidrocarburos o de mezclas oleosas
procedentes de todos los buques de navegacion
maritima, con excepeion de los buques tanque de
menos de 150 toneladas brutas y otros buques de
menos de 500 toneladas brutas, en determinadas
areas denominadas "zonas prohibidas”". En general,
dstas se extienden al menos hasta 50 millas de la
costa, aurique se establecieron zonas de 100 millas
¢ incluso mas en 4reas tales como los mares
Mediterréneo y Adridtico, el golfo Pérsico y ¢l mar
Rojo, las costas de Australia, de Madagascar y
algunas otras.

Las Partes Contratantes se comprometen
a fomentar la provision de instalaciones de
recepeion de residuos y mezclas oleosas sin causar
una demora indebida & los buques. El Convenio
prescribe que todo buque que wtilice combustible
liquido ¥ todos los buques tanque deberin llevar a
bordo un libro en el que se congignen todos los
trasvases de hidrocarburos y las operaciones de
lastrado.

El Libro registro de hidrocarburos puede
ser inspeccionado por las autoridades de cualquier
Parte Contratante.

Las Partes Contratantes tienen derecho a
informar a cualquier otra Parte Contratante en ¢l
caso de que un buque de esta tltima inftinja las
disposiciones del Convenio. El Gobiemo que
reciba esa informacion investigard la cuestidn y, si
estima que los elementos de prueba son
guficientes, entablard procedimiento. Se
comunicard el resultado de tales diligencias al
gobierno informante v a la OML
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Toda infraceién de las disposiciones del
Convenio sera un delito punible en virtud de las
leyes del Estado de abanderamiento. Las
sanciones por descarga ilicita fuera del mar
territorial de aquel Estado no serdn inferiores a las
sarciones que puedan imponerse por las mismas
infracciones dentro de su mar territorial. Los
Gobiernos Contratantes se comprometen a
informar a la Organizacion de las sanciones que
efectivamente s¢ impongan por cada infraccion.

Aunque las restricciones impuestas por ¢l

Convenio de 1954 han sido muy eficaces, el

enorme  crecimiento  del  transporte  de
hidrocarburos durante la década de 1960 obligo a
introducit reglas més rigurosas.

Las enmiendas de 1969

En octubre de 1969 se aprobaron amplias
enmiendas  adicionales al Convenio de
contarinacién por hidrocarburos y su anexo,
basadas generalmente en el principio de la
prohibicién total de las descargas de hidrocarburos,
que han dado reconocimiento internacional al
sisterna de "carga sobre residuos”,

Entre Ias restricciones estan 1as siguientes:

a) limitacion de la cantidad maxima de
hidrocarburos que un bugue tanque puede
descargar en un viaje en lastre a 1/15 000
de la capacidad total de carga del buque;

b) limitacion del régimen de descarga de
hidrocarburos & un méximo de 60 litros por
milla recortida por el buque;

¢) - prohibicién de descargar todo hidrocarburo
procedente de los espacios de carga deun
buque tangue a menos de 50 millas de la
tierra mds proxima.

Se modifico también el formato del Libro
registro de hidrocarburos para facilitar 1a tarea de
los funcionarios encargados de supervisar el
cumplimiento de! Convenio.

Las enmiendas de 1971
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En 1971, la Asamblea de la OMI aprobé
dos nuevas enmiendas. Una de ellas reconocia la
necesidad de proteger la Gran Barrera de Coral
como zona de singular importancia cientifica, ¥
establecia limites precisos de zona protegida que
exceden con mucho los preseritos en el Convenio.

La otra enmienda limitaba el tamafio de los
distintos tanques de carga de los super- petroleros,
con ¢l fin de reducir la cantidad de hidrocarburos
que pudieran derramarse en caso de abordaje o
varada. Las consecuencias de esta limitacion del
derrame de hidrocarburos varian segin diversos
factores, tales como la disposicién de los tanques,
Ja provisién de doble fondo, la interposicién de
tanques de agua limpia, etc.; pero en el caso de los
buques tanque monocasco normales de hasta
422 000 toneladas de peso muerto, con dos
mamparos longitudinales, la capacidad de un solo
tanque central y de un tanque lateral se limita
a30000m’ y 15000 m®, respectivamente, y
aumenta paulatinamente hasta 40 000’ y 20 600
m3, respectivamente, si se fata de un buque
tanque de un tnilién de toneladas de peso muerto.

Convenio internacional relativo a la
fntervencion en alta mar en casos de
accidentes que  causen una
contaminacion por
hidrocarburos, 1969

Fecha de aprobaci6n: 29 de noviembre de 1969
Enirada en vigor: 6 de mayo de 1975

 Eldesastre del Torrey Canyon, en 1967,
puso de manifiesto ciertas dudas respecio de las
facultades de los Estados, en virtud del derecho
internacional piblico cuando se produce un
siniesro en alta mar. En particular, se suscito la
cuestién de hasta donde puede un Estado riberefio
adoptar medidas para proteger su territorio contra
la contarninacion por hidrocarburos cuando existe
tal amenaza, especialmente cuando es probable
que las medidas necesarias afecten a los intereses
de los propietarios de buques exfranjeros, los
propietarios de la carga, e incluso a los intereses de
otros Estados de abanderamiento.
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El consenso general fie que era necesario
un nuevo régimen que, aun reconociendo la
necesidad de cierta intervencidn estatal en alta mar
en casos de emergencia grave, limitase claramente

Fl Convenio resultante afirma el derecho
del Estado riberefio a adoptar las medidas que
puedan ser necesarias en alta mar para prevenir,
mitigar o climinar todo. peligro contra su litoral o
intereses conexos, debido a la cottaminacién o
amenaza de contaminacién por hidrocarburos, a
talz de un siniestro maritimo. No obstante, el
Estado riberefio est4 facultado micamente para
tomar las medidas que sean necesarias, y eso tras
celebrar consultas con los intereses apropiados, en
particular e} Estado o Estados de abanderamiento
del bugue o buques implicados, los propietarios de
los bugques o las cargas de que se trate y, cuando
las circunstancias lo permitan, los experios
independientes designados para ese fin. Todo
Estado riberefio que tome medidas que excedan las
permitidas en virid &l Convenio se expone 2
pagar indemnizacion por cualesquiera dafios que
¢sas medidas pudiesen causar. Se prevé un
procedimiento de arbitraje para la solucién de
controversias resultantes de la aplicacidn del
Convertio,

Fl Convenio se aplica a todos los buques
de navegacion maritima, excepto los buques de
guerra u oftros buques cuya propiedad o
explotacion corresponda a un Estado y destinados
a servicios no comerciales del Gobiemo.

El Proiocolo de 1973

Fecha de aprobacién: 2 de noviembre de 1973
Entrada en vigor: 30 de marzo de 1983

El Convenio de Intervencidn, 1969, se
aplicaba a siniestros que entrafiasen contaminacion
por hidrocarburos. Habida cuenia de la creciente
cantidad de otras sustancias, principalmente
productos quimicos, ftransportadas por buques,
algunas de las cuales cavsarfan, si se derramasen,
graves peligros para el medio marino, la
Conferencia de Bruselag de 1969 reconocid la
necesidad de ampliar el Convenio para incluit
sustancias distintas de los hidrocarburos.

Tras la labor considerable realizada sobre
este tema en el seno del Comité Juridico, se
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¢se derecho para proteger asi otros intereses
legitimos. Bn consecuencia, en 1969 se celebro en
Bruselas una conferencia para examinar un
régimen de esa naturaleza.

redacté un proyecto de articulos para un
instrumento que ampliase la aplicacién  del
Convenio de 1969 a otras sustancias distintas de
los hidrocarburos, proyecto que fue sometido a la
consideracion de la Conferencia de Londres sobre
contaminacién del mar, de 1973,

La Conferencia adopté el Protocolo
relativo a la intervencién en alta mar en casos de
contaminacién por sustancias distintas de 10s
hidrocarburos, el cual amplia et régimen del
Convenio de Intervencién, 1969, a las sustancias
que, o bien estan enumeradas en el anexo del
Ptotocolo, o tienen caracteristicas sustancialmente
anilogas 4 lag de esas sustancias.

Las enmiendas de 1991

Fecha de aprobacion: 4 de julio de 1991
Entrada en vigor: 30 de marzo de 1993

Estas enmisndas modifican la lista de
sustancias que se redactd en 1974 para facilitar la
aplicacion del Protocolo de 1973.

Las enmiendas de 1996

Fecha de aprobacién: 10 de julio de 1996
Entrada en vigor: 19 de diciembre de 1997

Estas enmiendas modifican la lista de
sustancias adjunta al Protocolo de 1973, con
arreglo a los nuevos criterios de seleccion
aprobados.

Convenio sobre la prevencion de la
contaminacion del ~mar  por
vertimiento de desechos y otras
materias, 1972

Fecha de aprobacién: 13 de noviembre de 1972
Entrada en vigor: 30 de agosto de 1975

La Conferencia intergubernamental para el
Convenio sobre vertimiento de desechos en el mar,
gue se celebro en Londres en noviembre de 1972
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por invitacién del Reino Umdo, adopto ese
instrumento, al que generalmente ¢ cONoOCe COmMO
Convenio de Londres.

El Convenio tiene cardcter mundial v
conribuye al control y la  prevencion
internacionales de la contaminacion del mar.
Prohibe el vertimiento de clertos materiales
potencialmente peligrosos, exige un permiso previo
especial para el veriimiento de una serie de
materiales determinados y un permiso general
previo para otros desechos o materias.

Se ha definido el "vertimiento" como toda
evacuacion deliberada en el mar de desechos u
otras materias efectuada desde buques, aeronaves,
plataformas u otras construcciones, asi como toda
evacuacion deliberada de esos propios buques o
plataformas.

No obstante, quedan excluidos de la
definicién los desechos derivados de la exploracion
y explotacion de los recursos minerales del fondo
marino, Tampoco se aplicardn las disposiciones
del Convenio cuando sea necesario garantizar la
seguridad de 1a vida humana o de los buques en
casos de fuerza mayor.

Entre otras prescripciones, lag Partes
Contratantes se comprometen & designar una
autoridad que se encargue de expedir permnisos,
llevar registros y vigilar las condiciones del mar.

Otros articnlos tienen por objeto promover
la cooperacion regional, particularmente en las
esferas de la monitorizacion y de la investigacion
cientifica.

En los anexos se enumetan los desechos
que Tio pueden verterse y otros para los cuales se
necesita un permiso de vertimiento especial. Los
criterios que rigen la expedicion de esos permisos
se establecen en un tercer anexo, que se refiere a
la naturaleza del material de desecho, las
caracteristicas del lugar de vertimiento y el método
de evacuacion.

40 .

El Convenio entrd en vigor el 30 de agosto
de 1975 y se han confiado a la OMI las funciones
de secretaria.

Las enmiendas de 1978 (incineracion)

Fecha de aprebacién: 12 de octubre de 1978
Entrada en vigor: 11 de marzo de 1979

Las enmiendas afectan al Anexo ! del
Convenio y se refieren a la incineracién de
desechos y otras materias en el mar.

Las enmiendas de 1978 (controversias)

Fecha de aprobacién: 12 de octubre de 1978
Entrada en vigor: 60 dias después de haber sido
aceptadas por dos tercios de lag Partes
Contratantes

Estado juridico: Las enmiendas han sido
aceptadas por 20 Estados

Como estas enmiendas afectan a los
articulos del Convenio, no estdn syjetas al
procedimiento de aceptacion tacita y entrarin en
vigor un afio después de haber sido aceptadas
positivamente por dos tercios de las Partes
Contratantes. Introducen nuevos procedimientos
para la solucién de controversias.

Las cnmiendas de 1980 (lista de sustancias)

Fecha de aprobacion: 24 de septiembre de 1980
Entrada en vigor: 11 de marzo de 1981

Estas enmiendas estan relacionadas con
las relativas a la incineracion y en ellas se
enumeran las sustancias que requieren cuidados
especiales durante dicho proceso. ‘

Las enmiendas de 1989

Fecha de aprobacién: 3 de noviembre de 1989
Entrada en vigor: 19 de mayo de 1990

Las enmiendas estipulan los
procedimientos que han de seguirse cuando se
expiden permisos a tenor del Anexo I11. Antes de
concederse tales permisos, se deberd comprobar si
se dispone o no de suficiente informacion cientifica
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con la que calcular las consecuencias del
vertimiento.

Las enmiendas de 1993

Fecha de aprobacién: 12 de noviembre de 1993
Entrada en vigor: 20 de febrero de 1994

- prohiben la incineracién en el mar de
desechos industriates.

A pesar de que anteriormente estaban
petmitidos, en virtud del Convenlo, es0s fres
métodos, con el paso de los afios han cambiado las
actitudes respecto al uso del mar como lugar de
eliminacion de desechos. En 1983, las Partes
Contratantes del Convenio de Londres aprobaron
una resolucion en la que se pedia una moratoria de
las actividades de vertiriento al mar de desechos
radiactivos de baja actividad.

En posteriores resoluciones se solicitd la
supresion gradual del vertimiento de desechos
industdales v el fin de la incineracién de desechos
nocivos liquidos en el mar. Las resoluciones
destinadas a poner término al vertimiento e
incineracion de desechos industriales en el mar
fueron, ambas, aprobadas por consenso.

El Protocolo de 1996

Fecha de aprobacién: 7 de noviembre de 1996
Entrada en vigor: 30 dias después de haber sido
ratificado por 26 paises, de los cuales 15 deben ser
Partes Contratantes del Convenio de 1972
Estado juridico: Se han recibide cuatro
aceptaciones
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Las enmiendas prohiben el vertimiento al
mar de desechos radiactivos de baja actividad.
Ademas, las enmiendas:

- suprimen gradualmente la evacuacién de
desechos industriales en ¢l mar, la cual
cesard el 31 de diciembre de 1995,

Este Protocolo esta destinado a sustituir al
Convenio de 1972 y representa un cambio
importante del planteamiento de la cuestién de
cémo regular la wutilizacion del mar como deposito
para los materiales de desecho. Una de las
novedades mas importantes es que introduce (en ¢!
articulo 3) ¢l  denominado  "planteamiento
preventivo”, segin el cual "se adoptaran las
medidas preventivas procedentes cuando haya
motivos para creer que los desechos u ofras
materias introducidas en el medio marino pueden
ocasionar dafios aun cuando no haya pruebas
definitivas que demnuesiren una relacién causal
entre los aportes y sus efectos”.

- En ese mismo articulo también se afimma
que "quien contamina deberia, en principio,
sufragar los costes de la contaminacion” y se
subraya que las Partes Coniratantes deben
cuidarse de que la aplicacion del Protocolo no
signifique simplemente que la contaminacion se
traslade de una parte del medio ambiente a otra.

Fl Convenio de 1972 permite et vertimiento
siempre que se respeten ciertas condiciones. Esas
condiciones son mas o menos estrictas en fineion
del peligro que representen para el medio ambiente
los propios materfales, y hay una "lista negra” de
materiales que no pueden ser objeto de vertimiento
en ningim ¢aso. '

Fl Protocolo es mucho mas restrictivo. En
el Articulo 4 se dispone que las Partes
Confratantes  "prohibiran €] vertimiento de
cualesquiera descchos u otras materias, con
excepcidn de los que se enumeran en el anexo 17

Se trata de los signientes:

1 Materiales de dragado
.2 Fangos cloacales
3 Desechos de pescado o materiales

resultantes de las operaciones de
elaboracion del pescado
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4 Bugues y  plataformas  u  ofras
construcciones en el mar

5 Materiales geologicos inorgénicos inertes
.6 Materiales orgdnicos de origen natural
) Objetos  voluminosos  constilwidos

principalmente por hierro, acero, hormigon
y matetiales igualmente no perjudiciales en
relacién con los cuales el impacto fisico
sea el motivo de preocupacion, y
solamente en aquellas circunstancias en
que esos desechos se produzean en
lugares, tales como islas pequefias con
comunidades aisladas, en que no haya
acceso praclico a otras opciones de
evacuacion que no sean ¢l vertimiento.

En los titimos afios se ha manifestado
preccupacion por 1a practica de exportar a Estados
que no son Partes Contratantes, desechos cuyo
vertimiento en ¢l mar prohibe el Convenio de 1972,
El articulo 6 del Protocolo dispone que "las Partes
Contratantes no permitirin la exportacion de
desechos u otras materias a otros paises para su
vertimiento o incineracién en el mar."

Fl articulo 9 oblizge a las Partes
Contratantes a designar a la autoridad o
autoridades competentes para expedir permisos de
conformidad con el Protocolo.

En este instrumento se reconoce la
importancia de que se cumplan las disposiciones,
previéndose en su articulo 11 procedimientos para
el cumplimiento segin los cuales, a mas tardar dos
afios después de la entrada en vigor del Protocolo,
la Reunion de las Partes Contratantes "habilitara
los procedimientos y mecanismos necesarios para
evaluar y fomentar el cumplimiento ..".

Un aspecto fundamental del Protocolo es
el denominado periodo de transicion (articulo 26),
que permite a las nuevas Partes Contratantes
escalonar el cumplimiento de las disposiciones 2 Jo
largo de cinco afios. Para ello, se ha previsto un
amplio programa de asistencia técnica.

La OMI tiene etrcomendadas las fimciones
de Secretaria en relacién con el Protocolo (al igual
que en el caso del Convenio de 1972). Otros
articulos recogen procedimientos para el arreglo de
controversias (articulo 16) y procedimientos de

47 .

Las unicas excepclones figuran en el
articulo 8, que permite el vertimiento "en ¢asos de
fuerza mayor debidos a las inclemencias del tiempo
o en cualquier ofro caso que constituya un peligro
para la vida humana o una amenaza real para
buques, ...".

El Convenio de 1972 permitia la
incineracion de desechos en ¢ mar, pero ésta
quedd posteriormente prohibida, como resultado de
las enmiendas aprobadas en 1993. Elarticulo 5del
Protocolo de 1996 la prohibe expresamente.

enmienda. Las enmiendas a los articulos entrardn
en vigor "el sexagésimo dia después de que dos
tercios de las Partes Contratantes hayan
depositade en la Organizacion [la OMI] el
instrumento de aceptacion de la enmienda”.

El Protocolo contiene tres anexos. El
anexo 1 se ha descrito mas arriba y los otros dos
se refieren a la evaluacion de los desechos y al
procedimiento arbitral. Para la enmienda de los
anexos s¢ ha adoptado un procedimiento de
aceptacion tcita, segin el cual las enmiendas
entraran en vigor, a mas tardar, 100 dias después
de haberse aprobade. Esas enmiendas obligarana
todas las Partes Contratantes, salvo a las que
hayan declarado expresamente que no las aceptan.

Convenio internacional para prevenir
la contaminacion por los
bugues, 1973, en su forma modificada
por el correspondiente Protocolo
de 1978 (MARPOL 73/78)

Este instrumento  constituye una
combinacién de otros dos tratados adoptados
en 1973 y 1978, respectivamente. 51 bien es
actualmente un solo instrumento, s¢ describe bajo
dos encabezamientos para mostrar cdmo se
desarrolld.

Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, 1973

Fecha de aprobacién: 2 de noviembre de 1973
Entrada en vigor: Véase cada uno de los anexos
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Pese a las medidas ya adoptadas por la
OMI para hacer frente a la contaminacion por
hidtocarburos, las trascendentales novedades
surgidas en las practicas industriales modernas
hicieron pronto patente la necesidad de adoptar
otras medidas.

En consecuencia, la Asamblea de la OMI
decidié, en 1969, convocar una conferencia
imemnacional que elaborase un  acuerdo
internacional para imponer restricciones a la

El Convenio tiene dos protocolos que
tratan, respectivamente, de los informes sobre
sucesos relacionados con sustancias perjudiciales y
del arbitraje, y cinco anexos que contienen reglas
para la prevencion de las diversas formas de
contaminacion, a saber:

a) contaminacién por hidrocarburos;

b) contarminacion por sustancias nocivas
liquidas transportadas a granel;

¢} . contaminacién por sustancias perjudiciales
transportadas en paquetes, contenedores,
tanques portitiles y camiones-cisterna o
vagones-tanque;

d) contaminacién por las aguas sucias de los
buques; y

£) contaminacion por las basuras de los
buques.

Anexo I: Prevencion de la contaminacion por
hidrocarburos
Entrada en vigor: 2 de octubre de 1983
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contaminacion del mar, la tierra v el aire por los
buques. El Convenio fue adoptado en noviembre
de 1973,

Abarca todos los aspectos técnicos de la
contaminacién procedente de los buques, excepto
¢! vertimiento de desechos en el mar, y se aplicaa
todos los tipos de bugues, aunque no es aplicable a
la contaminacién resultante de la exploracion y
explotacion de los recursos minerales de los fondos
marinos.

El Convenio mantiene Jos criterios sobre
descarga de hidrocarburos prescritos en las
enmiendas de 1969 al  Convenio  sobre
contarninacion por hidrocarburos, de 1954 (véase
mds arriba), sin cambios sustanciales y con la
salvedad de que la cantidad méxima de
hidrocatburos que los buques tangue nuevos
pueden descargar en un viaje en lastre se ha
reducido de 1/15 000 de la capacidad de la cargaa
1/30 000 de la cantidad de carga transportada.
Estos criterios se aplican igualmente a los
hidrocarburos persistentes (negros) y a los no
persistentes (blancos).

Una caracteristica nueva e importante del
Convenio de 1973 es el concepto de “zonas
especiales”, las cuales. se consideran  fan
vulnerables a la contaminacion por hidrocarburos
que se prohibe completamente toda descarga de
hidrocarburos en ellas, con pequefias y bien
definidas excepciones. Las zonas especiales
principales son ¢l mar Mediterrineo, el mar Negro,
el mar B4ltico, el mar Rojo y la zona del golfo
Pérsico.

Todos los bugues que iransporien
hidrocarburos deberdn ser capaces de utilizar el
método de retener a bordo desechos oleosos
mediante el sisterna de "carga sobre residuos” o
para descargarlos en instalaciones de recepeion en
tierra.

Esto entrafia la instalacién de equipo
apropiado, que ncluye un sistema de vigilancia y
control de las descargas de hidrocarburos, equipo
separador de agua y un sistemna filirador, tanques
de retencion, tanques de decantacién e
instalaciones de tuberias y bombas.
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Los petroleros nuevos (es decir, aquéllos
cuyo contrato de construccidn se formalizéd
después del 31 de diclembre de 1975) de peso
muerto igual o superior a 70 000 toneladas deberan
it provistos de tanques de lastre separado de
suficiente capacidad para proporcionar un calado
operacional adecuado sin necesidad de recurira la
utilizacién de agua de lastre en los tanques de
carga de hidrocarburos.

Adicionalmente, los petroleros nuevos
deberan cumplir clertas prescripciones sobre
compartimentado y estabilidad de forma que, en
cualquier situacion de carga, puedan conservar la
flotabilidad después de averia causada por
abordaje o varada.

Anexo III:  Prevencién de la contaminacion
por sustancias perjudiciales transportadas en
paquetes, contenedores, tanques portétiles y
camiones-cisterna o vagones-tanque

Entrada en vigor: 1 de julio de 1992

Bste es el primero de los anexos
facultativos del Convenio. Los Estados que
ratifiquen el Convenio deberén aceptar igualmenite
los anexos I yII, si bien pueden optar por no
aceptar los otros tres. Por consiguiente, han
tardado mucho mas tiempo en entrar en vigor.

El AnexoIIl contiene prescripciones
generales para la promulgacién de normas
detalladas  sobre  empaquetado, marcado,
etiquetado, documentacion, estiba, limitaciones
cuantitativas, excepciones y notificaciones para
impedir la contaminacion por sustancias
petjudiciales.

A partir de 1991, el Codigo maritimo
internacional de mercancias peligrosas incluye
contaminanies del mar.

Anexo IT: Prevencidn de la contaminacion por
sustancias nocivas liquidas
Entrada en vigor: 6 de abril de 1987

El Anexo I expone los criterios que han
de respetarse para las descargas y las medidas
destinadas a contener la contaminacion ocasionada
por sustancias nocivas liquidas transportadas a
granel.

Se han evaluado e incluido unas 230
sustancias en la lista que figura como apéndice del
Convenio. La descarga de sus residuos se permite
tan $6lo en instalaciones de recepcion, a menos
que se cumplan ciertas concentraciones y
condiciones (que varian segim la categoria de las
sustancias).  En cualquier caso, no se permiten las
descargas de residuos que contengan sustancias
petjudiciales a menos de 12 milias de la tierra mas
proxima. Las restricciones son mds rigurosas en
los casos de las zonas del mar Baltico y del mar
Negro.

Anecxo IV: Provencién de la contaminacién por
las aguas sucias

Entrada en vigor: 12 meses después de su
ratificacién por 15 Estados cuyas flotas mercantes
combinadas representen cuando menos el 50% de
Ia flota mundial

Estado juridico: El anexo ha sido aceptado
por 73 Estados cuyas flotas representan el 42,59%
del tonelaje mundial.

Es el segundo de los tres anexos
facultativos vy establece prescripciones para
controlar la contaminacién del mar por aguas
sucias.

Anexo V:
por las basuras
Entrada en vigor: 31 de diciembre de 1988

Prevencién de la contaminacién

Trata este anexo de los distintos tipos de
basuras y especifica las distancias desde tierra y la
manera en ¢ue se pueden evacuar. Las
prescripeiones son mucho més estrictas en el caso
de diversas "zonas especiales”, aunque quizi la
caracteristica mds importante del Anexo sea la
total prohibicion impuesta al vertimiento en ¢l mar
de toda clage de plasticos.

Implantacién
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Toda transgresion de las disposiciones del
Convenio dentro de la jurisdiccidn de una Parte ¢n
el mismmo es punible bien en virtud de la legislacion
de esa Parte o bien en consonancia con las leyes
del Estado de abanderamiento. A este respecto, el
témino "jurisdiceién" debe entenderse en el
Convenio a la luz det derecho internacional vigente
en elmomento en que es aplicado o interpretado el
Convenio,

Con la excepeién de las embarcaciones
muy pequefias, los buques dedicados a la
navegacion de almra deberan llevar a bordo
certificados internacionales validos aceptables en
puertos extranjeros como prueba prima facie de
que el buque cumple las prescripciones del
Convenio.

No obstante, cuando haya motives claros
para pensar que el estado del buque o de su equipo
no ge comesponden sustancialmente con los
pormenores, del certificado, o si el buque no lleva
certificado vilido, la autoridad que efectia la
inspeccion podrd detener el buque hasta que éste
pueda hacerse a la mar sin peligro irrazonable de
dafiar el medio marino. '

En cambio, en el caso del MARPOL, la
Conferencia adopté un método distinto.  En
aquellos momentos, los principales problemas que
impedian que el Convenio MARPOL fuera
ratificado pronto eran los relacionados con el
Anexo 11

Los cambios previstog por la Conferencia
ge referian principalmente al Amexol y, en
consecuencia, se decidié adoptar los cambios
acordados, al tiempo que se permitia a los Estados
Contratantes diferir la implantacion del Anexo II
hasta tres afios después de la entrada en vigor del
Protocolo (es decir, hasta el 2 de octubre de 1986).

Se esperaba que para entonces habrian quedado
resueltos los problemas téenicos.

El Protocolo introduce una sere de
modificaciones en el Anexel del Convenio.
Prescribe tanques de lastre separado para todos
los buques tanque nuevos de peso muerto igual o
superior 2 20 000 toneladas (en el Convenio
original, dichos tanques se prescribian Unicamente
para los buques tanque nuevos de peso muerlo
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A tenor del articulo 17, lag Partes en el
Convenio se obligan a promover, en consulta con
olrps  organismos internacionales y con la
asistencia del PNUMA, la prestacion de ayuda a
las Partes que soliciten asistencia técnica para
varios fines, tales como formacion, suministro de
equipo, investigacién y lucha contra la
contaminacion.

El Protocolo de 1978

Fecha de aprobacién: 17 de febrero de 1978
Entrada en vigor: 2 de octubre de 1933

La Conferencia internacional sobre
seguridad de los buques tanque y prevencion de la
contaminacién, celebrada del6 al 17 de febrero
de 1978, tuvo como resultado la adopeion de una
getie de medidas importantes, inchiidos los
protocolos a los Convenios SOLAS 1974 y
MARFPOL 1973. La Conferencia decidio que ¢l
Protocolo relativo al SOLAS fuera un instrumento
independiente y que entrara en vigor después de
que lo hiciera e] Convenio.

igual o superior a 70 000). El Protocolo tambien
dispone que los tanques de lastre separado estén
situados de tal manera que confribuyan a proteger
los tanques de carga en caso de abordaje o varada.

Otra innovacion importants es la retativa al
Javado con crudos, método que habia sido
recienternente perfeccionado por la industria
petrolera y ofrecia grandes ventayjas.  El
procedimiento de lavado con crudos consiste en
lavar los tanques no con agua, sino con ¢rudos de
hidrocarburos, es decir, ¢on la propia carga. Dicho
método es aceptado en vez de los tangues de lastre
separado para los bugues tanque existentes pero
constillye una prescripeién adicional pata los
bugues tangue nuevos.
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Las enmiendas de 1985 (Protocolo I)

Fecha de aprobacitn; 5 de diciembre de 1985
Entrada en vigor: 6 de abril de 1987

Las enmiendas obligan explicitamente a
notificar los sucesos que entrafian la descarga en
el mar de sustancias perjudiciales en bultos.

Las enmiendas de 1987

Fecha de aprobacién: diciembre de 1987
Entrada en vigor: } de atxil de 1989

Estas enmiendas hicieron extensiva al
Golfo de Adén la condicién de zona especial en
virtud del Anexo .

Las cnmiéndas de octubre de 1989

Fecha de aprobacién: 17 de ocﬁ.lbre de 1989
Entrada en vigor: 18 de febrero de 1991

Estas enmiendas dan al Mar del Norte el
caracter de "zona especial” a tenor de lo dispuesto
en el Anexo V del Convenio. Con ello se awamenta
muy notablemente la proteceion del mar contra los
vertidos de basuras por los bugues.

Las enmiendas de 199¢ (SARC)

Fecha de aprobacién: Marzo de 1990
Entrada en vigor: En la misma fecha de entrada
en vigor de los protocolos de 1988 relativos al
Convenio SOLAS y al Convenio de Lineas de
Carga, es decir, el 3 de febrero de 2000 (por el
procedimiento de aprobacidn tacita)

Las emmiendas estdn destinadas a
imroducir unm  sistema  armonizado  de
reconocimientos y certificacién (SARC) en el
MARPOL 73/78. Esto puede hacerse mediante el
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Las enmiendas de marzo de 1989

Fecha de aprobacién: roarzo de 1989
Entrada en vigor: 13 de octubre de 1990

Un grupo de enmiendas afectan al Codigo
internacional para la construccién y el equipo de
buques que transporten productos quimicos
peligrosos a granel (cddigo CIQ). Este Codigo es
obligatorio en virtud del MARPOL 73/78 y del
Convenio SOLAS, y se aplica a los buques
construidos a partir de] 1 de julio de 1986,

Un segundo grupo de enmiendas afectan
al Cadigo para la construccién y el equipo de
buques que transporten productos quimicos
peligrosos a granel (codigo CGrQ). En ambos
casos, 1as enmiendas incluyen una lista revisada de
productos quimicos. El cddigo CGr(Q) es obligatorio
en virtud del MARPOL 73/78 y vohmtario &
efectos del Convenio SOLAS 1974,

El tercer grupo de enmiendas afecta al
Anexo 11 del MARPOL. Las listas de productos
guirnicos que figuran en los apéndices IE y I han
sido sustituidas por ofras nuevas.

procedimiento de aceptacion tacita, lo que no es
posible en ¢ caso del Convenic SOLAS y el
Convenio de Lineas de Carpa.

Las enmiendas al MARPOL 73/78 se
consideran que han sido acepladas seis meses
después de haberse reunido las condiciones para la
entrada en vigor de los protocolos relativos al
Convenio SOLAS y al Convenio de Lineas de
Carga (1o cual se logro el 2 de febrero de 1999} y
gntraran en vigor seis meses més tarde (en la
misma fecha de entrada en vigor de los protocolos
de 1988 relativos al Convenio SOLAS y al
Convenio de Lineas de Carga), siemptre que no se
reciban objeciones.

Los tres instrumentos exigen la expedicion
de certificados que demuestren que se han
curnplido las prescripeiones, lo cual ha de hacerse
mediante un reconocimiente que puede entrafiar la
retirada de servicio del bugque durante varios dias.

Fl sistema armonizado reducird los
problemas caugados por las fechas de los
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Se ofrecia a los petroleros existentes para
crudo una tercera opcidn durante un periodo de
dos a cuatro afios, a contar desde la fecha de
entrada en vigor del MARPOL 73/78. Setrata de
los tanques dedicados a lastre impio, sistema por el
que ciertos tanques se dedican exclusivamente al
transporte de agua de lastre. Este metodo es mds
econ6mico que un sistema comple to de tanques de
lastre separado porque utiliza tuberias y bombas
existentes, pero cuando expire el periodo de gracia
habra que emplear otros sistemas.

El Protocolo también modifica las
instalaciones de drenaje y descarga, introduciendo
reglas para mejorar los sistemas de apotamiento
final de la carga.

Algumos petroleros operan solamente en
determinados trifices vy entre puertos dotados de
las adecuadas instalaciones de recepcion. Otros
no utilizan agua para el lastre. La Conferencia
sobre seguridad de los buques tanque y prevencién
de 1a contaminacion reconocid que tales buques no
debian quedar sometidos a todas las prescripeiones
Las enmiendas de 1984

Fecha de aprobacién: 7 de septiembre de 1984
Entrada en vigor: 7de encro de 1986

Las enmiendas se refieren al Anexo I del
Convenio y estdn encaminadas a facilitar y hacer
més eficaz su implantacién. Se han daborado
nuevas prescripciones para evitar que se
descarguen aguas olesas en zonas especiales, al
tiempo que se han reforzade otras disposiciones.
Ahora bien, en algunos casos se han suavizado, a
condici6n de que se cumplan diversas condiciones:
por gjemplo, s¢ permiten ahora algunas descargas
por debajo de la linea de flotacion, lo cual
contribuye a reducir los costes al ser necesarias
menos tuberias adicionales.

Las epmiendas de 1985 (Anexo II)

Fecha de aprobacién; 5 de diciembre de 1985
Entrada en vigor: 6 de abril de 1987

del MARPOL vy, por consiguiente, estin exentos
de 1as prescripciones relativas a tanques de lastre
separado, lavado con crudos y tanques dedicados a
lastre limpio.

Se reconoce por 1o general que la eficacia
de los convenios internacionales depende del grade
en que se observan, y esto, a su vez, depende en
gran medida de como se aplican. Por consiguiente,
el Protocolo de 1978 relativo al MARPOL
inrodujo reglas mds  rigurosas para el
reconocimiento y la certificacién de log buques.

Este procedimiento significada en efecto
que el Protocelo habia incorporado el convenio
original. Los Estados que ratifican el Protocolo
deben también cumplir lo dispuesto en el Convenio
de 1973 sin que haya necesidad de un nuevo
instrurnentos para la ratificacion de este Gltimo. El
Convenio MARPOL 1973 y el Protocolo de 1978
del MARPOL s¢ leerfin por tanto como un $0lo
instrumento, conocido normalmente  como
MARPOL 73/78.

Las enmiendas se refieren al Anexo I,
que trata de las sustancias nocivas liquidag (tales
como productos quimicos). Tienen en cuenta las
novedades tecnoldgicas ocwridas desde que se
elabord el Anexo enl973, y estdn ademds
orientadas a simplificar su implantacion. En
particular, tienen por objeto disminuir la necesidad
de instalaciones de recepcién de desechos
quimicos y mejorar la eficiencia de los sistemas de
agotamiento final de la carga.

Las enmiendas declaran también
obligatorio el Cédigo internacional de quirniqueros,
lo cual es importante dado que el Anexo se refiere
tan s6lo a los procedimientos de descarga, en tanto
que el Coédigo confiens prescripeiones sobre
transporte. El propio Codigo fue revisado para
tener en cuenta las prescripciones relativas a la
contaminacién y, como consecuencia de todo ello,
el Anexo enmendado serd mds eficaz para reducir
la contaminacion accidental.
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reconocimjentos  y  los  infervalos  entre
reconocimientos que no coinciden, de forma que un
buque ya no e vea obligado a dirigirse a un puerto
o a un astillero de reparaciones a fin de suftir el
reconocimiento exigido por un convenio poco
tiermnpo despuss de haber sido reconocido en virtud
de otro insrumento.

Las enmiendas de 1990 (cédigo CIQ)

Fecha de aprobacién: Marzo de 1990
Entrada en vigor: en la misma fecha que las
ermmiendas de marzo de 1990 relativas al SARC, ¢s
decir, el 3 de febrero de 2000.

Las enmiendas introducen el SARC en el
codigo CIQ.

Las enmiendas de 1990 (¢édige CGrQ)

Fecha de aprobacién: marzo de 1990

Entrada en vigor: en la misma fecha que las
enmiendas de marzo de 1990 relativas al SARC, es
decir, el 3 de febrero de 2000,

Las enmiendas introducen ¢l SARC en el
eddigo CGIQ.
Las enmiendas de 1992

Fecha de aprobacién: 6 de marzo de 1992
Entrada en vigor: 6 de julio de 1993

Las enmiendas al Anexo 1 del Convenio,
que trata de la contaminacién por hidrocarburos,
introdujeron las prescripeiones relativas al doble
casco para Jos petroleros, que son de aplicacidn a
buques nuevos (petroleros encargados después
del6 de julio, cuya quilla hubiese sido colocada
el 6 de enero de 1994 o posteriormente, ¢ cuya
entrega se haya efectuado el 6 de julio de 1996 0
posteriormente) y a buques existentes construidos
antes de esa fecha, con un periodo de aplicacion
gradual.

En la regla 13F se incluyen los
petroleros nuevos, mientras que la regla 13G se
aplica a los petroleros existentes para crudos de 20
000 toneladas de peso muerto y a los petroleros
existentes para productos de peso muerto igual o
superior a 30 000 toneladas. La regia 13G entrd
en vigor el 6 de julio de 1995,
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Las cnmiendas de 1990 (Anexos 1y V)

Fecha de aprobacion: noviembre de 1990
Entrada en vigor: 17 de marzo de 1992

Las enmiendas hacen extensiva al
Antartico la condicién de zona especial en virtud
de los Anexos Ly V.

Las enmiendas de 1991

Fecha de aprobacién: 4 de julio de 1991
Entrada en vigor; 4 de abril de 1993

Las enmiendas hacen extensiva al Gran
Caribe la condicion de zona especial en virtud del
Anexo V.

Otras enmiendas afiaden un nuevo
capitulo TV al Anexo [, en el que se preseribe que
los bugues cuenten con un plan de emergencia en
caso de contaminacion por hidrocarburos. Para los
buques existentes este requisito puede postergarse
dos afios,

La regla 13F estipula que todos los
petroleros nuevos de peso muerto igual o glperior
a 5 000 toneladas han de tener un doble casco
separado por un espacio de hasta 2 metros (en los
petroleros de menos de 5000 toneladas de peso
muerto este espacio debe tener al menos 0,76
Metros).

Como alternativa, pueden estar dotados de
"cubiertas intermedias" con lo que la presion dentro
del tanque de carga no excede de la presion
hidrostatica externa del agua. Los petroleros
construidos siguiendo este proyecto tienen doble
forro pero no doble fondo. Cuentan en cambio con
otra cubierta dentro del tanque de carga, y la
Tespiracion va de tal manera dispuesta que existe
una presién ascendente en el fondo del casco.

También podran aceptarse otros métodos
de proyecto v construccion "a condicién de que
ofrezcan como minimo el mismo grado de
proteccion  contra  la  contaminacion  por
hidrocarburos en caso de abordaje o varada, y que
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sean aprobados en principio por el Comité de
Proteccion del Medio Marino teniendo en cuenta
directrices  elaboradas al efecto por la
Organizacion”.

Para los petroleros de peso muerto igual o
superior a 20 000 toneladas se han infroducido
nuevas prescripciones sobre compartimentado y
estabilidad. ‘ -

Las enmiendas también reducen
considerablemente la cantidad de hidrocarburos
que pueden descargarse al mar desde los buques
(por ejemplo, como consecuencia de la limpieza de
los tanques de carga o de las sentinas de los
espacios de maquinas). Originalmente se permitia
que los petroleros descargaran hidrocarburos o
mezclas oleosas a un régimen de 60 litros por milla
marina. Las enmiendas lo han reducido a 30 litros.

Para los buques no petroleros de arqueo bruto
igual o superior 4400 toneladas, el contenido de
hidrocarburos del efluente que puede descargarse
al mar se ha reducido de 100 partes por millon a
15 partes por millén.

. Los petroleros existerites tendran que ser
objeto de un programa mejorade de inspecciones
durante  sus  reconocimientos  periédicos,
intermedios y anuales. Los petroleros de edad
igual o superior a cinco afios han de llevar a bordo
un expediente completo de los informes sobre los
reconocimientos junto con un informe sobre la
evaluacion de la condicion refrendado por la
Administracion del Estado de abanderamiento.

Mugchos buques tanque construidos en la
década de los 70 estdn para cumplir, o ya han
cumplido, los 25 afios. Si no s¢ ajustan a la
regla 13F, los propietarios deben decidir si procede
adaptarlos a las nuevas normas de la regla 13F o
desguazarlos. Otra serie de buques tanque
construidos de acuerdo con las normas del
Protocolo de 1978 prorito estardn para curplir los
30 afios, por lo cual serd entonces necesario
adoptar las mismas decisiones.
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También se ha modificado la regla 24 4),
relativa a la disposicion de los tanques de carga y
la limitacién de su capacidad.

La regla 13G se aplica a los petroleros
para crudos de peso muerto igual o superior
220000 toneladas y a los pefroleros para
productos de peso muerto igual o supetiora 30 000
toneladas,

Los petroleros con mas de 25 afios de
edad v que no se construyeron siguiendo las
prescripciones del Protacolo de 1978 relativo al
Convenio MARPOL 73/78 deberan equiparse ¢on
doble forro v doble fondo. El Protocolo se aplicaa
los petroleros encargados después del 1 de junio
de 1979, que se hubiesen empezado a construir
después del 1 de enero de 1980, o que hubiesen
sido finalizados después dell de junio de 1982.
Los petroleros construidos siguiendo las normas
contenidas en el Protocolo quedan exentos hasta
los 30 afios de edad.

Las enmiendas de 1994

Fecha de aprobacién: 13 de noviembre de 1954
Entrada en vigor: 3 de marzo de 1996

Las enmiendas afectan a cuatro de los
cinco anexos téenicos del Convenio (I, 1L Iy V)
y todas ellas estdn concebidas con el objeto de
mejorar €l modo de implantacién. Segin lo
establecido en las enmiendas sera posible
inspeccionar los buques cuando s¢ hallen en los
puertos de otras Partes del Convemio para
asegurar que las tripulaciones son capaces de
realizar a bordo de los bugques los procedimientos
esenciales relacionados con la prevencion de la
contaminacion del mar. Estas aparecen contenidas
en la resolucién A.742(18), que fue aprobada por
1a Asamblea de la OMI en noviembre de 1993,

Las enrniendas son similares a las mcluidas
en el SOLAS en mayo de 1994. La extensién al
Estado rector del puerto de la facultad de
supervisar las prescripciones operacionales se
considera un modo importante de mejorar la
eficacia con que se implantan log tratados
internacionales sobre seguridad y las medidas
preventivas contra la contaminacion.
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Las enmiendas de 1995

Fecha de aprobacidn: 14 de septiembre de 1995
Entrada en vigor: 1 dejulio de 1997

Estas enmiendas afectan al Anexo V' y
tienen por finalidad mejorar la forma de implantar
el Convenio. Se ha aclarado el texto de laregla 2
y se ha afiadido una nueva regla 9, que trata de
rotulos, planes de gestion de basuras y
mantenirniento de registros de basuras.

Las enmiendas de 1996

Fecha de aprobacién: 10 de julio de 1996
Entrada en vigor: 1 de enero de 1998

Una parte de las enmiendas se refiere al
Protocolo 1 del Convemio, que contiche
disposiciones para formular los informes sobre
sucesos relacionados con sustancias perjudiciales.
Las enmiendas aportan prescripciones mds
precisas por lo que respecta al envio de dichos
informes.

En las zonas especiales estd prohibida la
descarga en el mar de hidrocarburos o de mezclas
oleosas por petroleros o buques de mas de 400
toneladas. Otras zonas especiales ya designadas
en virtud del Anexo I del MARPOL incluyen: Ia
zona del mar Mediterraneo, la zona del tnar
Baltico, 1a zona del mar Rojo, la zona del Golfo de
Adén vy la zona del Antértico.

El Protocolo de 1997 (Anexo VI)

Fecha de aprobacién: 26 de septiembre de 1997
Entrada en vigor: 12 meses después de haber
sido aceptado por un minimo de 15 Estados cuyas
flotas mercantes combinadas representen no
menos del 50% del tonelaje mundial

Estado juridico: Se han recibido dos
aceptaciones

? La Confercneia también adoptd una

resolucion en la que se invita al Comité de Proteccion
del Medio Marino de la OMI a identificar cualesquiera
abstaculos a 1a entrada en vigor del Protocolo, si las
condiciones para ésia no sc han cumplido 2131 de
dicicmbre de 2002,
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Otra parte de estas enmiendas armonizan
las prescripeiones del MARPOL relativas a los
codigos CIQ y CGrQ con las enmiendas al
Convenio SOLAS aprobadas.

Las enmiendas de 1997

Fecha deaprobacion: 23 de septiembre de 1997
Entrada en vigor: 1 de febrero de 1999

La regla 25A del Anexo I especifica los
eriterios de estabilidad sin averfa para los buques
tangue de doble casco.

Otra enmienda define las aguas
noroccidentales de BEuropa como "zona especial”
en virtud de fa regla 10 del Anexo . Estas aguas
incluyen el Mar del Norte y sus accesos, el mar de
Irtanda, el mar Celta, el Canal de la Mancha y sus
accesos ¥ la parte del Atlintico nororiental que se
encuentra inmediatamente al oeste de Irlanda,

El Protocolo se aprobd durante la
Conferencia celebrada del 15 al 26 de septiembre
de 1997 y agrega al Convenio un nuevo Anexo VI
sobte Reglas para prevenir la contaminacién
atmosférica ocasionada por los buques.

Las reglas establecerdn los limites de las
emisiones de oxidos de azufre y de dxidos de
nitrdgeno de los escapes de los buques y prohibird
las emisiones deliberadas de sustancias agotadoras
del ozono.

‘ El nuevo Anexo VI incluye un Jimite
mundial de 4,5% masa/masa del contenido de
azufre del fueloil v pide a la OMI que vigile el
contenido promedio mundial de azufre de los
combustibles una vez que el protocolo entre en
VIigor.

El Anexo VI contiene disposiciones que
permiten "Zonas de control de las emisiones de
S0x" en las que se establecerdn controles més
rigurosos de las emisiones de azufre. En dichas
zonas, ¢l contenido de azufre de! fueloil usado a
bordo no excederd de 1,5% m/tn. Por otra parie,
los buques deberdn instalar un sistema de limpieza
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de los gases de escape o deberédn usar otros
métodos técnicos para limitar las emisiones de
SOx. En el Protocolo se designa al mar Baltico
como una zona de control de las emisiones de
SO,

El Anexo VI prohibe las emisiones
deliberadas de sustancias agotadoras de la capa de
ozomo, entre las que se incluyen los halones y los
clorofluorocarbonos (CFC). Se prohibe en todos
los buques nuevas instalaciones que contengan
sustancias agotadoras del ozono. Por el contrario,
las nuevas instalaciones que contengan
hidroclorofluorocarbonos (HCFC) se permitirdn
hasta el 1 de eneto de 2020

Las prescripciones del Protocolo de la

OMLI se ajustan al Protocolo de Montreal de 1987,

epmendado en Londres en 1990. El Protocolo de

Montreal es un tratado ambiental de caracter

internacional, elaborado bajo los auspicios de las

Naciones [Jnidas, en virtud del cual las naciones

acuerdan reducir el conswno v produceién de CFC

con objeto de proteger la capa de ozono.

. Apéndices, incluido e modelo de
Certificado internacional de prevencion de la
contaminacién atmosférica; criterios Yy
procedimientos para la designacion de zonas
de control de las emisiones de SOx;
informacion que debe incluirse en la nota de
entrega de combustible; homologacion y
limnites de servicio de los incineradores de a
bordo; ciclos de ensayo y factores de
ponderacion para verificar si los motores
diesel marinos cumplen los limites relativos a
los MNOx; y pormenores de los
reconocimientos e inspecciones que deberdn
realizarse.

Convenio internacional sobre
cooperacién, preparaciéon y lucha
contra la  contaminacién  por
hidrocarburos, 1990

Fecha de aprobacién: 30 de noviembre de 1990
Entrada en vigor: 13 de mayo de 1995

En julio de 1989 se celebrd en Paris una
conferencia de destacadas naciones industriales
que instd a la OMI a elaborar nuevas medidas con
mitas a prevernit 1a contaminacién por los buques.

_5]-

El Anexo VI establece los limites de las
emisiones de oxidos de nitrogeno (NOx) de los
motores diesel. Un Cadigo técnico sobre log NOx,
que elaborara la OMI con carédcter obligatorio,
definira Ia manera de establecer dichos limites.

El Anexo prohibe asimismo la in¢ineracion
a bordo de ciertos productos, tales como materiales
de embalaje/envase contaminados y de difenilos
policlorados (PCB).

Formato del nuevo Anexo VI

Fl nuevo Anexo VI comsta de tres
capitulos y varios apéndices, a saber:

Capitulo T - Generalidades

Capitule II - Reconocimiento,
certificacion y medios de control

Capitulo III - Prescripciones para el
control de las emisiones de los buques

Este llamamiento fue refrendado por la Asamblea
de la OMI en noviembre del mismo afio, dandose
comienzo asf a los trabajos para redactar un
proyecto de convenio.
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La finalidad de tal convenio es
proporcionar un marco mundial para la
cooperacién internacional en la lucha contra
sucesos importantes o amenazas de contaminacion
del mar. Las Partes en el Convenio deberdn
adoptar medidas para hacer frente a sucesos de
contaminacién, bien 2 nivel nacional o en
cooperacion con otros paises. L.os buques deberin
llevar a bordo un plan de emergencia en caso de
contaminacion por hidrocarburos, cuyo contenido
serd formulado por la OMIL.  Las empresas
explotadoras de unidades mar adentro que operen
bajo la jurisdiccion de las Partes tambien deberan
disponer de planes de emergencia en caso de
contaminacién por hidrocarburos u otros medios
gimilares, coordinados con los sistemnas nacionales
para responder pronta y eficazmente a los sucesos
de contaminacion por hidrocarburos.

Los buques estardn obligados a notificar
los sucesos de contaminacion a las autoridades
riberefias, v el Convenio estipula detalladamente
las medidas que deberan adoptarse. Dicho
Convenio estipula e} almacenamiento de equipo de
lucha contra los derrames de hidrocarburos, los
cjercicios necesarios y el desarrollo de planes
pormenorizados para hacer frente a los sucesos de
contamminacién. Se exige a las Partes en ¢l
Convenio que faciliten asistencia a otras Partes en
casos de emergencia de contaminacién, y se ha
previsto lo necesario para resarcir la asistencia
prestada.

El Convenio asigha a la OMI un
importante papel coordinador.
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RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION

Convenio internacional sobre
responsabilidad civil por dafios
causados por la contaminacion de Ias
aguas del mar por
hidrocarburos, 1969

Fecha de aprobacidn: 29 de noviembre de 1969
Entrada en vigor: 19 de junio de 1975

El  objetivo del Convenio de
Responsabilidad Civil es garantizar que se otorgue
indemnizacién adecuada a las victimaz de la
contarninacion por hidrocarburos resultante de
sinlestros maritimos en ¢ue intervienen petroleros.

El Convenio hace responsable de esos
dafios al propietario del buque que haya derramado
o desde el que se haya descargado el hidrocarburo
contaminante.

A reserva de un cierto nimeto de
excepciones especificas, la responsabilidad es
objetiva; el propietario del buque esti obligado a
demostrar, en cada cago, que debe aplicarse
alguna de las excepciones. No obstante, salvo en
la eventualidad de que sea culpable de hecho, ¢l
propietario puede limitar su responsabilidad de un
guceso a 133 derechos especiales de giro (DEG)
(umos 179 délares de los Estados Unidos a los tipos
de cambio actuales®) por cada tonelada de arqueo
bruto del buque, con una responsabilidad méxima
de 14 millones de DEG (unos 18,9 millones de
dolares) por cada suceso.

El Convepio exige que los bugues por €l
regidos mantengan un seguro W otra parantia
financiera por sumas equivalentzs a la
responsabilidad total del propietario en un suceso.

El Convenio se aplica 4 todos los buques
de navegacion maritima que ransporten
hidrocarburos a granel, pero sélo los que
tramsporten  mas  de 2 000 toneladas  de
hidrocarburos deberan mantener un seguro de
dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos.

4 Los tipos de cambio entre los DEG y

el délar y otras divisas fluctian diariamente.

Esto no se aplica a los buques de guerra ni
a otras naves propiedad de un Estado o explotadas
por éste y ¢ue se empleen por el momento en
servicios gubernamentales sin fin comercial.
Ahora bien, el Converio se aplica respecto de las
disposiciones de responsabilidad y jurisdiccién a los
buques propiedad de un Estado que se exploten
para fines comerciales. La unica excepcion en
este caso &5 que no tienen obligacion de estar
asegurados a tal efecto. En cambio, deben llevar
un certificado expedido por la aworidad
correspondiente del Fstado de matricula en el que
se declare que esti cubierta la responsabilidad del
buque prevista en el Convenio.

El Convenio cubre los dafios debidos a
contaminacion ocasionada por derrames de
hidrocarburos persistenites ocurridos en ¢l territorio
(incluido el mar territorial) de un Estado Parte en ¢l
Convenio. Es de aplicacion a buques que
transporten hidrocarburos a granel como carga, es
decir, por lo general petroleros cargados. No se
incluyen los demames provenientes de buques
tanque en lastre o los derrames de los tanques de
combustible de buques distintos de los buques
tanque, ni tampoco ¢s posible resarcirse de gastos
cuando las medidas preventivas sean tan eficaces
que no se produzean derrames. El propietaric del
buque no puede limitar la responsabilidad si el
suceso ocwrrio por culpa suya.

El Protocolo de 1976

Fecha de aprobacion: 9 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 8 de abril de 198]
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El Convenio de Responsabilidad Civil
de 1969 utilizd como unidad de cuenta aplicable el
"franco Poincaré”, basado en el valor "oficial" del
oro. Ahora bien, la expenencia ha demostrado que
la conversion de ese franco oro a monedas
nacionales era cada vez mds dificil. Por elio,
en 1976 s¢ adoptd un Protocolo relativo al
Convenio que establece una nueva unidad de
cuenta, basada en los derechos especiales de giro
(DEG) utilizados por el Fonde Monetario
[nternacional (FMI). No obstante, para atender a
los paises que no sean miembros del FMI y cuyas
leyes no permitan la utilizacién de los DEG, el
Protocolo prevé otra unidad monetaria, basada, al
igual que anteriormente, en ¢l oro.

El Protacolo de 1984

Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 1984
Entrada en vigor: 12 meses después de haber
sido aceptado por 10 Estados, entre los cuales
haya seis con flotas petroleras de al menos un
millén de arqueo bruto

Estado juridico: sustituido por el Protocolo
de 1992

Aunque el sistema de indemnizacion
establecido por el Convenio de Responsabilidad
Civil 1969 v ¢l Convenio del Fondo 1971 habia
resultado muy til, a mediados del decenio de 1980
se convino en general gue los limites de
tesponsabilidad eran demasiado bajos  para
proporcionar indemnizacién adecuada si se
producia un suceso importante de.contaminacion.

El Protocolo de 1984 fijé limites mayores
de responsabilidad, pero poco a poco se vio que
este protocolo nunca reuniria las condiciones de
aceptacion necesarias para su entrada en vigor y
fue sustituido por la version de 1992 (véase a
continuacidn).

Un factor importante para que el Protocolo
de 1984 no entrara en vigor fie la negativa a
aceptarlo de Estados Unidos, un importador de
petrdleo importante, Estados Unidos prefirio un
sistermna de responsabilidad ilirnitada, que introdujo
en su Ley sobre la contaminacion por
hidrocarburos de 1990. Como resultado, el
Protocolo de 1992 se elabord de tal forma que no
fuera necesaria la ratificacién por Estados Unidos
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para lograr las condiciones requeridas para su
entrada en vigor,

E1 Protocolo de 1992

Fecha de aprobacién: 27 de noviembre de 1992
Entrada en vigor: 30 de mayo de 1996

Con este Protocolo se modificaron las
condiciones para la entrada en vigor al reducirse
de seig a cuatro el nimero requerido de paises con
grandes flotas petroleras. Los limites de la
indemnizacién son los que se acordaron en un
principio en 1984,

. Para buques cuyo arqueo bruto no exceda
de 5 000, 1a responsabilidad se limita a 3
millones de DEG (unos 4,1 millones de
dolares de Estados Unidos)

. Para buques de arqueo bruto de 5 000 a
140 000, la responsabilidad se limita
a 3 millones de DEG mas 420 DEG (unos
567 dolares) por cada tonelada adicional

. Para buques de arqueo bruto de més de
140 000, la responsabilidad se limita a 59,7
millones de DEG (unos 80 millones de
dolares)

El Protocolo de 1992 también extendio el
ambito del Convenio a fin de incluir los dafios
debidos a contaminacién ocasionados en la zona
exclusiva econémica (ZEE) o una zona equivalente
de un Estado Parte. Bl Protocolo incluye los dafios
debidos a contaminacién en la misma forma que
antes, pero la indemnizacién por dafios al medio
ambiente se limita a los gastos incurridos por la
puesta en practica de medidas razonables para
restaurar el medio ambiente contamninado.
También penmite el resarcimiento de gastos
incurridos en la aplicacion de medidas preventivas
incluso cuando no ocwre un derrame de
hidrocarburos, siempre y cuando haya habido una
amenaza inminente de dafos debidos a
contaminacién.

El Protocolo también amplié el Convenio a
fin de incluir derrames procedentes de buques de
navegacién maritima o adaptados para el
transporte de hidrocarburos a granel como carga,
de forma que fiese de aplicacién también a buques
tanque con carga y sin carga y a derrames de
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hidrocarburos de los tanques de combustible
produeidos por dichos buques.

De conformidad con el Protocolo de 1992,
el propietario de un buque no tendra derecho a
limitar su responsabilidad si se¢ demuestra que los

A partir del 16 de mayo de 1998, las
Partes en el Protocolo de 1992 cesaron de ser
Partes en el Convenio de Responsabilidad
Civil, 1969, debido 2 un mecanismo de denuncia
obligatoria del "viejo" régimen establecido en el
Protocolo de 1992, De momernto, sin embargo, los
dos regimenes coexisten, ya que hay un gran
nimero de Estados que no son parie en el
Convenio de Responsabilidad Civil, 1969 pero que
todavia no han ratificade el Protocolo de 1992,
provectade para sustituir en su dia ¢l Convenio de
Responsabilidad Civil, 1969.

E! Protocolo de 1992 permite a4 los Estados
Partes en el Protocolo de 1992 expedir certificados
a bugues matriculados en Estados que no son parte
en el Protocolo de 1992, de tanera que el
propietanio de un buque pueda obtener certificados
de conformidad con el Convenio de
Responsabilidad Civil, 1969 y el Protocolo de 1992,
incluso en los casos en que el buque esté
matriculade en un pais que todavia no haya
ratificado el Protocolo de 1992. Esto constituye un
punto importante debido a que un buque que sélo
cuenta con un certificado de conformidad con el
Convenio de Responsabilidad Civil, 1969 puede
tener dificultades para desarrollar sus actividades
comerciales en un pais que ha ratificado el
Protocolo de 1992, va que este establece limites de
responsabilidad mayores.

Convenio internacional sobre Ia
constitucién de un fondo internacional
de indemnizacion de dafios causados
por la contaminacién ~ de
hidrocarburos, 1971

Fecha de aprobaeién: 18 de diciembre de 1971
Entrada en vigor: 16 de octubre de 1978
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danos debidos a contaminacion fueron ocasionados
pOr una accion o una omisidn suyas y que incurrid
en éstas con intencién de causar ese perjuicio, o
bien temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se originaria tal perjuicio.

Aunque el Convenio de Responsabilidad
Civil de 1969 resultd un mecanisme il para
garantizar el pago de indemnizacion en caso de
dafios debidos a contaminacion pot hidrocarburos,
no resolvia satisfactoriamente todas 1ag cuestiones
Juridicas, financieras v de otra indale planteadas en
el curso de la conferencia,

Algunos Estados pusieron objeciones al
régimen establecido, ya que se basaba en la
responsabilidad objetiva del propietario del buque
por dafios que él no podria prever y, en
consecuencia, representaba un  apartamiento
tajante del derecho maritimo tradicional que basaba
la responsabilidad en la culpa. Por otra parte,
algunos Estados consideraban que las cifras de
limitacién adoptadas posiblemente resultarian
inguficientes en casos de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarbiros ocasionada por
grandes petroleros. Por consiguients, esos Estados
dezeaban que no se pusiera limite al nivel de
indemmizacién 0 que se fijara una cifra muy
elevada.

A la iz de esias reservas, la Conferencia
de Bruselas de 1969 examind wna propuesta de
avenencia eficaminada a establecer un fondo
internacional, que financiadan los inteteses
relacionados con la carga y estarfa disponible para
la doble finalidad de, por un lado, aliviar al
propietario del buque de la carga que le itnponian
las prescripeiones del nuevo Convenio y, por el
otro, proporcionar indemnizacidn adicionat a Ias
victimas de dafios debidos a contaminacion, en los
casos en que la indemnizacion en virtud del
Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 fiese
inadecuada o no pudiera obtenerse.

La Conferencia recomendd que la OMI s
encargase de organizar un sistema de esa
naturaleza. En consecuencia, el Comité Juridico
redactd i proyecto de articulado y el Convenio
fue adoptado en la Conferencia celebrada en
Bruselas. Este instrumento es complementario del
Convenio de Responsabilidad Civil, 1969,
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Los objetivos del Convenio del Fondo som:

A Proporcionar indemnizacion por dafios
debidos a contaminacién en la medida en
2 Prestar ayuda a los propietarios de buques

respecto de la carga financiera adicional
que les impone el Convenio de
Responsabilidad  Civil, 1969, quedando
sujeta esa ayuda a  condiciones
encaminadas a garantizar la observancia
de la seguridad en el mar y ofros
CONVenios.

3 Llevar a la practica los propdsitos conexos
establecidos en el Convenio.

En virtud del primero de esos objetivos, el
Fondo estard obligado a pagar indemnizacion a los
Estados y personas que sufran daflos debidos a
contaminacion, en el caso de que tales personas no
puedan obtener indemnizacion del propietario del
buque que haya derramado los hidrocarburos o en
¢l caso de que la indemnizacidn que haya de pagar
dicho propietario no sea suficiente para cubrir los
dafios suffidos.

Fn virtud det Convenio del Fondo, las
victimas de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos pueden recibir indemnizacidn por
encima del nivel de la responsabilidad del
propietario del buque.  No obstante, las
obligaciones del Fondo estan limitadas de ial forma
que la suma total pagadera a las victimas por el
propistario del buque y el Fondo no debera ser
superior a 30 millones de DEG (unos 40 millones
de dolares de Estados Unidos) en cada sucesa,
Asi, pues, de hecho, la responsabilidad maxima del
Fondo para cada suceso se limita a 16 millones de
DEG.

Ahora bien, cuando no haya propietario de
bugue responsable de los dafios o el propietatio del
buque responsable no pueda satisfacer su
responsabilidad, el Fondo deberd satisfacer el total
de la indemnizacién debida.  En ciertas
circunstancias, la responsabilidad méxima del
Fondo podrd azumentar hasta un maximo
de 60 millones de DEG (unos 81 millones de
dolares) por cada suceso.
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que sea inadecuada la proteccion que
dispensa ¢l Convenic de Responsabilidad
Civil, 1969.

Con la excepcidn de unos cuantos casos,
el Fondo estard obligado a pagar indemnizacion a
las victimas de dafios debidos a la contaminacion
por hidrocarburos que no puedan obtener
indemnizacion adecuada o cualquier ofra
indemnizacion, del propietario del bugue o de su
garante en virtud del Convenio de 1969. '

La obligacién del Fondo de pagar
indemmnizacion se limita a dafios debidos a
contaminacién sufiidos en los territorios de los
Fstados Contratantes, incluide su mar territorial.
El Fondo est4 imambién obligado a pagar
indemnizacién en concepto de las medidas
adoptadas por un Estado Contratante fuera de su
terriiorio.

El Fondo también puede proporcionar
asistencia a los Estados Contratantes que estén
amenazados o afectados por la contaminacion y
deseen tomar medidas al respecto. Tal asistencia
puede prestarse con personal, materiales,
facilidades de crédito u otras ayudas.

En relacion con su segunda funcion
principal, el Fondo estd obligado a indemnizar al
propietario del buque o a su asegurador respecto
de una parte de la responsabilidad del propietario
del bugue en virud del Convenio de
Responsabilidad.  Esa parte es equivalente
a 100 DEG (unos 134 ddlares) por tonelada
v $,3 millones de DEG (unos 11,2 millones de
dolares), si esta (ltima cantidad es inferior.

El Fondo no esta obligado a indemnnizar al
propietario si los dafios han sido causados por su
conducta dolosa o si el accidente ha sido
consecucheia, aunque sea parcialmente, de que el
buque no cumpliese con lo dispuesto en ciertos
convenios.

El Convenio contiene disposiciones acerca
del procedimiento para presentar reclamaciones,
los derechos y obligaciones y la jurisdiccion.
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Habran de hacer aportaciones al Fondo
todas las personas que reciban hidrocarburos por
rmar en log Estados Contratantes. La Organizacion
del Fondo estd compuesta por una Asamblea de
Estados y una Secretarfa encabezada por un
director designado por la Asamblea, y un Comité
Ejecutivo.

El Convenio del Fonde, 1971, aplicaba la
misma unidad de cuenta que ¢l Convenio de
Responsabilidad Civil, 1969, a saber, el "franco
Poincaré". Por razones andlogas, el Protocolo
establece una unidad de cuenta basada en los
derechos especiales de giro (DEG) utilizados por el
Fondo Monetario Internacional (FMI).

El Protocolo de 1984

Fecha de aprobacidn: 25 de mayo de 1984
Entrada en vigor 12 meses después de ser
aceptado por al menos ocho Estados cuyo total
combinado de hidrocarburos sujetos a contribucion
representaran al menos 600 millones de toneladas
durante el afio ¢ivil precedente

Estado juridico: Ha sido sustituido por el
Protocolo de 1992

El Protocolo estaba  encaminado
primordialmente a elevar los limites de
responsabilidad previstos en el Convenio y. por
consigulente, permite gque se  pague una
indernnizacién mayor a las victimas de sucesos de
contaminacion por hidrocarburos.

Pero al igual que sucedié con el Protocolo
de 1984 relativo al Convenio de Responsabilidad
Civil, se vio que este Protocolo nunca reuniria las
condiciones de aceptacién necesarias para su
entrada en vigor y ha sido sustituido por la version
de 1992 (véase a continuacion).

El Protocolo de 1992

Fecha de aprdbacién: 27 de noviembre de 1992
Entrada en vigor: 30 de mayo de 1996

.58

El Protocolo de 1976

Fecha de aprobacion: 19 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 22 de noviembre de 1994

Al igual que ocurrio con €l Protocolo
de 1992 relativo al Convenio de Responsabilidad
Civil (véase mds arriba), el principal proposito del
Protocolo era modificar los requisitos para la
enttada en vigor y aumentar los montos de
indemmnizacién. El ambito de la coberura se
extendio de conformidad con el Protocolo de 1992
relativo al Convenio de Responsabilidad Civil.

El Protocolo de 1992 estabiecio un Fondo
internacional de indemnizacion de dafios debidos a
comtaminacion por hidrocarburos  separado,
conocido como el Fondo de 1992, que es
administrado en Londres por una Secretaria, al

igual que el Fondo de 1971. En la préctica,

actualmente el director del Fondo de 1971 lo es
también del Fondo de 1992,

En virtud del Protocolo de 1992, la
cantidad méxima de indemnizacion pagadera con
cargo al Fondo para cada suceso, incluido el limite
establecido de conformidad con el Protocolo de
1992 relativo al Convenio de Responsabilidad Civil,
es de 135 millones de DEG (unos 182 millones de
dolares). Sin embargo, si tres Estados que
contribuyan al Fondo reciben més de 600 millones
de toneladas de hidrocarburos al afio, 1a cantidad
maxima se incrementa hasta 200 millones de DEG
(unos 267 millones de dolares).

A partir del 16 de mayo de 1998, las
Partcs en el Protocolo de 1992 cesaron de ser
Partes en ¢l Convenio del Fondo, 1971 debido a un
mecanismo de denuncia obligatoria del "viegjo"
régimen establecido en el Protocolo de 1992.

De momento, sin embargo, hay dos Fondos
en vigencia (gl Fondo de 1971 v el Fondo de 1992),
ya que algunos Estados todavia no se han adheride
al Protocolo de 1992, proyectado para sustituir por
completo el régimen de 1971,
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La OMI y la Secretaria del Fondo
internacional de indemnizacion de dafios debidos &
contaminaciénn  por  hidrocarburos  animan
activamente a adherirse al Protocolo de 1992 a los
Gobiemos que todavia no lo han hecho, y a
demmciar los regimenes de 1969 y 1971, Los
Estados Miembros que siguen siendo partes en el
Fondo de 1971 harin frente a desventajas
financieras, ya que la carga econdmica se reparte
entre menos contribuyentes. Tanto en el caso del
Fondo de 1971 como en el del Fondo de 1992, las
contribuciones anuales se recandan basdndose en
Jos pagos previstos de indemnizacidn y en un

En 1971, la OMI, en colaboracion con el
Organismo Internacional de Energia Atémica
(OIEA)y la Agencia Europea de Energia Nuclear
de la Organizacién de Cooperacion y Desarrollo
Econdmico (OCDE), convocd una conferencia en
la que se adoptd un convenio para regular la
responsabilidad respecto de dafios resultantes del
transporte de sustancias nucleares por via
maritima.

El propésito del Convenio es resolver las
dificultades v conflictos que surjan-de la aplicacion
simultanea, a los dafios de cardcter nuclear, de
ciertos convenios marfiimos relativos a la
responsabilidad de propietarios de buques y de
olros convenios que atribuyen la responsabilidad
nacida de sucesos de caracter muclear a los
encargados de las instalaciones nucleares desde 0
a las cuales se transporta ¢l material de que se
trate.

El Convenio de 1971 dispone que una
persona responsable de los dafios causados en un
suceso de caracter nuclear quedard exonerada de
dicha responsabilidad si el empresario de la
instalacién nuclear es también responsable de
dichos dafios en virtud del Convenio de Paris de 29
de julio de 1960 acerca de la responsabilidad civil
en materia de energia nuclear, del Convenio de
Viena de2lde mayo de 1963  sobre
responsabilidad civil por dafios y perjuicios
nucleares, o en virtud de uma legislacion nacional
analoga por lo que respecta a la proteccion
acordada a quienes suftieron los dafios.

-59.

caleulo de los gastos administrativos del afio
siguiente.

Convenio relativo a la responsabilidad
¢ivil en la esfera del transporte
maritimo de materiales
nucleares, 1971

Fecha de aprobaci6n: 17 de diciembre de 1971
Entrada en vigor: 15 de julio de 1975

Convenio de Atenas relativo al
transporte de pasajeros Yy sus
equipajes por mar, 1974

Fecha de aprobaci6n: 13 de diciembre de 1974
Entrada en vigor: 28 de abril de 1987

En 1974 se celebrd en Atenas una
conferencia en la que se adoptd el Convenio de
Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus
equipajes por mar, 1974.

El Convenio refunde y armoniza dos
convenios de Bruselas anteriores que se referfan a
pasajeros ¥ equipajes y habian sido adoptados
en 1961 y 1967, respectivamertie.

El Convenio establece un régimen de
responsabilidad acerca de los dafios sufridos por
pasajeros transportados en un buque de
navegacién maritima. Declara al transportista
responsable de los dafios o las pérdidas sufridos
por un pasajero si ¢l suceso causante del dafio
ocurre en ¢l curso del transporte y se debe a falta
o negligencia del transportista.

No obstante, el transportista puede limitar
su responsabilidad, 4 menos que hubiese actuado
con danimo de causar esos dafios, ©
imprudentemente y con conocimiento de la
probabilidad de que se causarian tales dafios. Este
limite de responsabilidad se fija en 46 666 derechos
capeciales de giro (DEG) (unos 63 000 dolares)
respecto de la muerte o lesiones de un pasajero..

Por lo que se refiere a la pérdida ¢ dafios
de un equipaje, el limite de la responsabilidad del
transportista varia, segin se trate de perdidas o
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dafios ocurridos en relacién con equipaje de
catmarote, un vehiculo y/o equipaje transpottado en
el interior de éste o sobre él, o respecto de otro
equipaje.

Protocolo correspondiente al Convenio de
Atenas relativo al transporte de pasajeros y
sus equipajes por mar, 1974

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 30 de abril de 1989

El Convenio de Atenas utilizaba también el
"franco Poincaré", basado en el valor "oficial" del
oro, como unidad de cuenta aplicable.

El objetivo principal del Protocolo consiste
en aumentar la cuantia de la compensacion en
caso de muerte o lesiones a 175 000 DEG (unos
235 000 dolares). Se fijan limites de | 800 DEG
(unos 2 400 ddlares) por pérdida o dafios del
equipaje de camarote, y de 10 000 DEG (unos 14
400 délares) por pérdida o dafios de vehiculos.

El Protocolo también prevé que se utilice
el procedimiento de “aceptacién ticita" para
modificar las cuantias de limitacion en el futuro.

El Comité Juridico estd revisande el
Convenio de Atenas con el fin de elaborar
enmiendas al mismo, teniendo en cuenta la labor de
la Organizacién de Aviacion Civil Internacional
(OACI) relativa a la enrnienda del Convenio de
Varsovia, que incluye la responsabilidad respecto
del transporte por aire de pasajeros, equipaje ¥y
mercanciag.

La revisién del Convenio de Atenas se
concentra en la adopeion de la provision de una
parantia financiera (seguro obligatorio), asi como
en otrag cuestionies tales como la introduccion de
responsabilidad objetiva y la actualizacidn de los
limites de indemnizacion. Se confia en que esias
enmiendas estimulen una mayor aceptacion del
Convenio de Atenas.

Convenio sobre limitacién de la
responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho
maritimo, 1976

_60 -

En cansecuencia se adopto, en noviembre
de 1976, un Protocolo del Converio, con las
mismas preseripciones que los protocolos relativos
al Convenio del Fondo, 1971, y al Convenio de
Responsabilidad Civil, 1969, que establecid el
derecho de giro especial (DEG) como la unidad de
cuenta.

El Protocolo de 19940

Fecha de aprobacién: 29 de marzo de 1990
Entrada en vigor: 90 dias después de haber sido
aceptado por 10 Estados

Estado juridico: Se han recibido tres
aceptaciones

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 1 de diciembre de 1986

El Convenio viene a sustituir el Convenio
internacional relativo a la limitacion de la
responsabilidad de los propietarios de buques de
navegacién maritima, que fue firmado en Bruselas
en 1957 y entré en vigor en 1968,

A tenor del Convenio de 1976, el limite de
responsabilidad por reclamaciones cubiertas se
aumenta considerablements, en algunos casos
hasta un 250% o un 300%. Se especifican limites
para dos tipos de reclamaciones: reclamaciones
por pérdida de vida o lesiones corporales, y
reclamaciones relativas a bienes (tales como dafios
a otros bugues, bienes o instalaciones portuarias).

En el Convenio, las cuantias de limitacion
ge expresan en unidades de cuenta. Cada unidad
es equivalente en valor a los derechos especlales
de giro (DEG) definidos por ¢! Fondo Monetario
Internacional (FMI), si Hen los Estados que no
sean miembros del FMI y cuyas leyes no permitan
la utilizacién de los DEG podrén seguir utilizando el
vigjo franco oro (que ahora se denomina "unidad
monetaria” en el Convenio).

Por lo que respecta a las reclamaciones
personales, la responsabilidad relativa a bugues que
no pasen de 500 toneladas se limita a 330 000
DEG (equivalentes a 444 000 délares). Respecio
de buques mayores de 500 toneladas se utilizaran
las sumas adicionales signientes al calcular las
reclamaciones:
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- Por cada tonelada de 501 2 3000
toneladas, 500 DEG (670 délares)

- Por cada tomelada de 3001 a 30000
toneladas, 333 DEG (448 dolares)

- Por cada tonelada de 30 001 a 70 000
toneladas, 250 DEG (335 dblares)

- Por cada tonelada por encima de 70 000
toneladas, 167 DEG (225 ddlares)

Respecto de otras reclamaciones, el limite
de responsabilidad se fija en 167 000 DEG (224

El Convenio establece um principio
précticamente inquebrantable sobre la limitacion de
la responsabilidad, segin ¢l cual la persona no
tendrd derecho a lirnitar su responsabilidad "si se
prueba que el perjuicio fue ocasionado por una
accion o una omision suyas y que incurri6 en €stas
con imtencién de causar ese perjuicio, o bien
temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se originarfa tal perjuicio”.

El Protocolo de 1996

Fecha de aprobacidom: 3 de mayo de 1996
Entrada en vigor: 90 dias después de haber sido
aceptado por 10 Estados

Estado juridico: No se ha recibide ninguna
aceptacion

Este Protocolo tendrd como resultado un
aumento importante de la cuantla de las
indemnizaciones pagaderas en caso de accidente, y
en &l se ha introducido un procedimiento de
"aceptaci6n tacita" para achializar esas cuantias.

En el caso de los buques cuy¢ arqueo no
exceda de 2000 toneladas, el limite de
responsabilidad ser4 de dos millones de DEG (2.7
millones de délares) para las reclamaciones
relacionadas con muerte o lesiones corporales y de
un millén de DEG (1,3 millones de dolares) para el
resto de lag reclamaciones.

A partir de ahi, los limites de
responsabilidad van aumentando con el arqueo del
buque hasta un maximo de dos millones de DEG
(2,7 millones de dolares) mas 400 DEG (538
délares) por tonelada para las reclamaciones
relacionadas con muerte o lesiones corporales y un
millén de DEG (1,3 millones de dolares)

-6l -

500 dblares) para bugues que no pasen
de 500 toneladas. Respecto de buques de mayor
tonelaje, las sumas adicionales seran:

- Por cada tonelada de 501 a 30000

toneladas, 167 DEG (225 dolares)

Por cada tonelada de 30001 a 70 (00

toneladas, 125 DEG (168 dolares)

- Por cada tonelada por encima de 70 000
toneladas, 83 DEG (112 délares)

mas 200 DEG (269 dolares) por tonelada para las
demas reclamaciones, cuando el arqueo del buque
supera las 70 000 toneladas.

Convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacion de
daiios en relacion con el transporte
maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente  peligrosas, 1996
(Convenio SNF)

Fecha de aprobacién: 3 de mayo de 1996
Entrada en vigor: 18 meses después de que se
hayan cumplido Jas siguientes condiciones:

por lo menos 12 Estados, incluidos cuatro
Estados con un minimo de dos millones de
unidades de arqueo bruto ¢ada uno, hayan
aceptado el Convenio; ¥

las personas que en dichos Estados
estarian obligadas a pagar contribucioties
hayan recibido durante el afio civil
precedente una cantidad total de al
menos 40 millones de toneladas de carga
sujeta a contribucion.

Estade juridico; No se ha recibido ninguna
aceptacién
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Este Convenio permitird pagar un maximo
de 250 millones DEG (unos 336 millones de
délares) en indemnizaciones a las victimas de
accidentes relacionados con sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas, tales como los
productos quimicos. El Convenio SNF s¢ basa en
el sistema de dos estratos establecido por el
Convenio de Responsabilided Civil y el Convenio
del Fondo (véase mas amiba). Sin embargo, va
mds all4 que esos convenios ya que cubre no sdlo
los dafios debidos a contaminacidn sino también los
riesgos de incendio y explosion, inchida la muerte
o lesiones corporales y la pérdida de bienes o los
dafios sufridos por bienes.

Las sustancias nocivas v potencialmente
peligrosas se definen con referencia a listas de

La defini¢ién de dafios incluye la muerte y
las lesiones corporales, la pérdida de bienes o los
dafios sufridos por bienes fiera del buque, las
pérdidas o dafios debidos a la contaminacion del
medio ambients, el costo de las medidas
preventivas y las otras pérdidas o daifios
ocasionados por tales medidas.

El Convenio introduce un régimen de
responsabilidad objetiva para el propietario del
buque y un sistema de seguro obligatorio y de
certificados de seguro.

La unidad de cuenta utilizada en el
Convenio es el derecho especial de giro (DEG) del
Fondo Monetario Internacional (FMI).

En ¢l caso de bugques cuyo argueo no
exceda de 2 000 toneladas, el limite se fija
en 10 millones de DEG (unos 13,4 millones de
dolares). Cuando el arqueo del buque supera las 2
000 toneladas, se agregan 1 500 DEG adicionales
por cada tonelada desde 2 001 hasta 30 000
toneladas, v 360 DEG por cada tonelada pot
encima de 50 000 toneladas. La cuantia total en
potencia por la cual el propietario del buque es
‘responsable se limita a 100 millones de DEG (134
millones de ddlares).

Los Estados Partes pueden decidir no
aplicar el Convenio a los buques de arqueo bruto
igual o inferior a200 que transporten sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas tmicaments én
bultos v que realicen viajes enire puertos o

o

sustancias incluidas en distintos convenios vy
codigos de la OML.  Estas sustancias incluyen
hidrocarburos, dras sustancias liquidas definidas
como nocivas o peligrosas, pases licuados,
sustancias liquidas con un punto de inflamacion
inferior a 60°C, materiales y sustancias peligrosos,
potencialmente  peligrosos  y  perjudiciales
transportados en bultos y materiales solidos a
granel definidos como capaces de presentar
tiesgos de cardcter quimico. El Convenio tambien
incluye los residuos que hayan quedado de
transportes anteriores de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas  distintas  de las
transportadas en bultos.

instalaciones del propio Estado. Ademas, dos
Estados vecinos pueden acordar, en esas mismas
condiciones, no aplicar ¢l Convenio a los buques
que operen entre puertos de los dos paises.

A fin de que los propietarios de buques
dedicados al transporte de sustancias nocivas ¥
potencialmente peligrosas puedan hacer frente a
sus responsabilidades, el Convenio obliga a dichos
propietarios a contratar un seguro. Todo buque ha
de llevar a bordo un certificado de seguro, det que
las autoridades encarpadas del registro de
matricula del buque han de guardar una copia.

Hube acuerdo general en que no seria
posible ofrecer cobertura suficiente con la sola
responsabilidad del propietario del buque por los
daiios que podrian ocasionarse en relacién con el
transpotte de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas.  Por ello, la responsabilidad del
propietario del buque, que constitiye el primer
estrato del Convenio, se ve complementada con el
segundo estrato: el Fondo SNP, financiado por los
intereses de la carga.

El Fondo intervendra cuando:

de los dafios ocasiopados no nazea
responsabilidad del propietario del buque.
Esto podria suceder, por gjemplo, si el
propietario del buque no hubiera sido
informado de que la carpa transportada
por el bugue contenia sustancias nocivas o
potencialmente peligrosas o si el accidente
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se hubiera producido ¢omo resultado de un
acto de guerra;

¢l propietario responsable de los dafios sea
financieramente insolvente para dar pleno
cumplimiento a sus obligaciones en virtud
del Convenio y la garantfa financiera
provista no cubra las reclamaciones de
indemnizacion de dafios o sea insuficiente
para satisfacerlas;

la cuantia de log dafios rebage los limites

de la responsabilidad del propietario
estipulados en el Convenio.

Las contribuciones al segundo estrato
procederén de las personas que en las Partes
Contratantes reciban una determinada cantidad
minima de sustancias nocivas y potencialmente

A partir de ese limite, el pago de la
indemnizacion correspondera al segundo estrato, es
decir, al Fondo SNP, hasta un méximo
de 250 millones de DEG (336 millones de délares)
(incluida la indemnizacién abonada por ¢l primer
estrato).

Fl Fondo tendrd tma Asatnblea, constituida
por todos 1os Estados Partes, y una Secretaria, al
frente de la cual habrd un director. La Asamblea
se reunir, normalmente, una vez al afio.

El Convenio SNP y los Convenios de
Responsabilidad Civil y del Fondo

El Convenio SNP excluye los daflos

debidos a contaminacién como se define en el
Convenio Tnternacional sobre responsabilidad civil
por dafios causados por la contaminacion de las
aguas del mar por hidrocarburos y en el Convenio
internacional sobre la constitucion de un fondo
internacional de indemnizacién de dafios causados
por la contaminacion de hidrocarburos, con el fin
de evitar que su funcion duplique la de estos dos
convenios.
Sin embargo, el Convernio SNP cubre oiros dafios
(incluidos muerte y lesiones corporales), asi como
dafios causados por incendio o explosién, o ambos,
cuando se transportan hidrocatburos.

-63-

peligrosas come carga durante un afio civil. Este
estrato estara constituido por una cuenta general y
tres cuentas independientes: una para los
hidrocarburos, otra para los gases naturales
licuados (GNL) y la tercera para los gases de
petrdleo licuados (GPL). Este sistema de cuentas
separadas se considera una forma de evitar que
unas sustancias subvencionen a otras.

Tal como sucede con el Convenio de
Responsabilidad Civil y el Convenio del Fondo,
cuando a rajz de un suceso la indemnizacion es
pagadera de conformidad con el Convenio SNP, se
procurard primero obtener indemnizacion del
propietario del buque, hasta el limite miximo
de 100 millones de DEG (134 millones de dolares).
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OTROS ASUNTOS

Convenio para facilitar el trifico
maritimo internacional, 1963

Fecha de aprebacion: 9 de abril de 1965
Entrada en vigor: 5 de marzo de 1967

Desde comienzos de siglo, las exigencias
de los estadisticos y la siempre creciente
complejidad del sector naviero han hecho aurnentar
¢l mimero de autoridades nacionales ¢ue han
gsentido interés por las escalas que hacen los
buques y las persohas en sus puertos.

Hacia la década de 1950, la ausencia de
procedimientos relativos a la documentacion
normalizados internacionalmente estaba
imponiendo un pesado y creciente gravamen sobre
el personal de a bordo y de tierra de este sector y
ocasionando considerables demoras.  Para
solucionar esos problemas, la OMI empezd a
trabajar en ese &mbito poco después de su
creacion, y en 1965 se adopt6 el Convenio para
facilitar el trafico matftimo internacional.

Los principales objetivos del Convenio son
prevenir demoras innecesarias en el tréfico
maritimo, estimular [a cooperacion entre los
Gobiemos y asegwrar el més alto grado de
. uniformidad posible en las formalidades y
procedimientos. :

El anexo del Convenio contiene
disposiciones relativas a la llegada, la permanencia
y salidad de buques y personas, higiene, servicios
médicos v cuarentena, serviclos veterinarios y
fitosanitarios.

Estas disposiciones se dividen en Nommas
y Practicas recomendadas, y se enumeran los
documentos que los Gobiernos deben exigir.

Las enmiendas de 1973

Fecha de aprobacién: noviembre de 1973 '
Entrada en vigor: 2 de junio de 1984

Las enmiendas al anexo fueron aprobadas
en 1969y 1977 y entraron en vigor en 1971 y 1978,
respectivamente. No obstante, fue virfualmente
imposible mejorar sustancialmente el Convenio
debido al engorroso procedimiento de enmienda
que exigia la aceptacion explicita de mads
del 50% de las Partes Contratantes.  Las
enmiendas de 1973 introdujeron el procedimiento
de "aceptacion tAcita", incluido ya en muchos otros
convenios de la OML

Las enmiendas de 1986

Fecha de aprobacién: 7 de marzo de 1986
Entrada en vigor: 1 de octubre de 1986

El nuevo procedimiento de "aceptacn
tacita" hizo posible actualizar rdpidamente el
Convenio, y las enmiendas de 1986 fueron
elaboradas fundamentalmente para reducir el
"papeleo" y, en particular, para permitir el uso de
técnicas de tratamiento automsatico de datos en los
docurnentos de embarque.

Las entmiendas de 1987

Fecha de aprobacidn: septiembre de 1987
Entrada en vigor: 1de enero de 1989

Las enmiendas han venido a simplificar la
documentacion que necesitan los buques, incluida
la lista de tripulantes, y también a facilitar los
movimientos de los buques ocupados en tareas de
socormo v actividades andlogas.

Las enmiendas de mayo de 1990

Fecha de aprobacién: mayo de 1990
Entrada en vigor: 1 de septiembre de 1991

Estas enmiendas constifuyen una revision
de diversas pricticas recomendadas y afiaden
otras relativas al trifico de narcéticos y a los
problemas de los minusvalidos y los ancianos.
Egtimulan el establecimiento de comités nacionales
de facilitacién y tratan asimismo del problema de
los polizones y la orgamizacion del trafico maritimo.
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Las enmiendas de 1992

Fecha de aprobacion: 1 de mayo de 1992
Entrada en vigor: 1 de septiembre de 1993

Las enmiendas afectan al' Anexo del
Convernio y se refiere a los siguientes aspectos:

- tratamiento electrénico de
* datos/intercambio ekctronico de datos
(TED/IED)

- paguetes de regalos personales y muestras
comerciales

- formalidades y derechos consulares

- presentacion de informacion previa a la
importacion

- despacho de equipo especial
- documentos falsificados

También se reestructuré el Anexo.
Las enmiendﬁs de 1993

Fecha de aprobacién: 29 de abril de 1993
Entrada en vigor: 1 de septiembre de 1994

Las enmiendas afectan al Anexo del
Convenio v se refieren a los bultos no declarados
en el manifiesto y al tratamiento de los polizones.

Las enmiendas de 1996

Fecha de aprobacién: | de enero de 1996
Entrada en vigor: 1 de mayo de 1997

Estas enmiendas se refieren a la lista de
pasajeros, las comisiones nacionales de facilitacion,
las personas no admisibles, el despacho de
inmigracién anterior a la llegada, la informacién
previa a la importacion y los pasajeros de buques
dedicados a cruceros.
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Convenio internacional sobre arqueo
de buques, 1969

Fecha de aprobacién: 23 de junio de 1969
Entrada en vigor: 18 de julio de 1982

E! Convenio, adoptado por la OMI
en 1969, fue ¢l primer intento que ha tenido éxito
en la creacion de un sistemna universal de arqueo.

Anteriormente se empleaban diferentes
sistemnas para calcular el arqueo de los buques
mercantes. Aungue todos ellos se basaban en el
méiodo ideado en 1854 por George Moorsom, del
Ministerio de Comercio BritAnico, habia
considerables diferencias entre ellos y por ello se
reconoci que era muy necesario créar un sistema
internacional Gnica,

Ei Convenio de Arqueo de 1969 establece
arqueos brutos y netos, que se calculan
independientemente. Bl arqueo bruto es una
fimecitn del volumen fotal de todos los espacios
cerrados del bugue, en tanto que el arqueo neto se
calcula mediante una formula que s una funcidn
del volumen total de todos los espacios de carga
det bugue. El arqueo neto no deberd ser inferior al
30% del arqueo bruto.

Hay sdlo un arqueo neto, cuya
modificacién se permite Unicamente una vez al
atio. Las reglas eran de aplicacién a todos los
buques construidos a partir del 18 de julio de 1982,
la fecha de entrada en vigor, mientras que los
buques existentes no transformados podian
conservar el arqueo original durante 12 afos
después de la entrada en vigor, o hasta el 18 de
julio de 1994, Con ello se pretendia garantizar que
los buques contaran con razonables salvaguardias
en interés del bienestar econdmico del sector
naviero. Por otra parte, si su propietario asf lo
desea, s¢ podra asignar a un buque existente el
IeVo arqueo.

En la medida de lo posible, ¢l Convenio se
redactd con &nimo de garantizar que los arqueos
bruto y neto calculados de conformidad con el
nuevo sistemna no difineran demasiade de los
calculados con arreglo a los métodos anteriotes.
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Convenio para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de la
navegacion maritima, 1988

Fecha de aprobacién: 10 de marzo de 1958
Entrada en vigor: 1 de marzo de 1992

El objetiva principal del Convenio es
garantizar que se Imponen las oportunas sanciones
a las personas que cometen actos ilicitos contra los
bugques. Tales actos consisten en apoderarse de
los buques por la fuerza, actos de violencia contra
las personas a bordo, v la colocacién de artefactos
a bordo que pueden destruirlos o dafiarlos,

El Convenio obliga a los Goblernos
Contratantes, bien a extraditar, bien a procesar
judicialmente a los presuntos delincuentes.

Protocolo para la represion de actos
flicitos contra la seguridad de las
plataformas fijas emplazadas en la
plataforma continental, 1988

Fecha de aprobacion: 10 de marzo de 1988
Entrada en vigor: 1 de marzo de 1992

El Protocolo hace extensivas las
prescripeiones del Convenio a las plataformas fijas,
por ejemplo las de explotacién de yacimientos de
petroleo y de gas mar adentro.

Convenio internacional sobre
salvamento maritimo, 1989

Fecha de aprobaciom:; 28 de abrl de 1989
Entrada en vigor: 14 de julic de 1996

Este Convenio vino a sustituir un convenio
sobre salvamento adoptado en Bruselas en 1910
que incorporaba el principio de "no se paga si no se
salva", seglin el cual al salvador s6lo sze le
retribuyen sus servicios si la operacion de
salvamento tiene éxito.
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Aunque este principio basico fiinciond bien
en la mayoria de los casos, en &} no se tuvo en
cuenta Ia contaminacion. El salvador que impedia
que s¢ prodlujera un suceso impottante de
contaminacién (por ejemplo, alejando a un buque
tanque dafiado de una zona ecologicaments
sensible), pero que no conseguia salvar el buque ni
la carga no percibia ninguna remuneracion. Por
ello, no existfan apenas incentivos para que €l
salvador emprenda operaciones que tienen pocas
posibilidades de éxito.

En ¢l Convenio de 1989 se intenta poner
remedio a esta situacion al ofrecer al salvador una
recompensa mayor, eh la que se tienen en cuenta
la pericia v los esfuerzos de éste pam impedir o
reducir al minime los dafios al medio ambiente,

En ¢l se infroduce, ademds, una
"compensacion especial” pagadera a los salvadores
que no hayan obtenido una recompensa para el

' procedimiento normal (es decir, salvando el buque

v la carga).

1oz dailos al medic ambiente se definen
como  "dafios  materiales  que  afecten
considerablemente a la salud del ser humano, a la
fiora ¢ la fauna marinas o a los recursos marinos
que se encuentren en aguas cogteras o interiores o
en las aguas adyacentes a éstas, ocasionados por
contaminacidn, impurificacion, incendio, explosionu
otros sucesos graves de analoga importancia”.

Esta compensacion es equivalente a los
gastos del salvador y puede incrementarse hasta
un maximea del 30% de dichos gastos en los casos
en que se eviten o reduzean al minimo los dafios al
medio ambiemte gracias a los esfuerzos del
salvador. Los gastos del salvador se definen como
"rastos personales que razongblemente haya tenido
el salvador en la operacion de salvamento y una
cantidad equitativa correspondients al equipo y al
personal que efectiva y razonablemente se hayan
empleado en la operacion de salvamento®,

El tribunal o arbitro que se encargue de
evaluar la recompensa podrd incrementar la
cuantia de esa compensacion especial hasta un
maximo del 100% de los gastos efectuados por el
salvador, "si lo considera equitativo y justo”.
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8i, por el contrario, el salvador ha sido
negligente y por ello no ha logrado evitar o reducir
al minimo los dafios al medio ambiente, se le podrd
privar total o parcialmente de compensacién
especial. El pago de Ia recompensa se efectuara
por todos los intereses vinculados al buque y a los
demas bienes salvados en proporcion a sus
regpectivos valores.

Febrero 1999
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