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ANEXO 1 - ORDEN DEL DiA DEL 78° PERIODO DE SESIONES

Por economia, del presente documento no se ha hecho més que unatirada limitada. Se ruega alos sefiores
delegados que traigan sus respectivos giemplares alas reuniones y que se abstengan de pedir otros.
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LEG 78/11

A

1

INTRODUCCION

El Comité Juridico celebrd su 78° periodo de sesiones en la sede de la OMI del 19 a 23 de octubre

de 1998, bajo lapresidenciadel Sr. A.H.E. Popp (Canada).

2

Asistieron a periodo de sesiones delegaciones de |os siguientes Estados Miembros:

ALEMANIA
ARABIA SAUDITA
ARGENTINA
AUSTRALIA
BAHAMAS
BANGLADESH
BRASIL

CANADA
COLOMBIA

COTE D'IVOIRE
CUBA

CHILE

CHINA

CHIPRE
DINAMARCA
EGIPTO
ESLOVENIA
ESPANA
ESTADOS UNIDOS
ESTONIA
FEDERACION DE RUSIA
FILIPINAS
FINLANDIA
FRANCIA

GABON

GHANA

GRECIA
HONDURAS
INDIA

INDONESIA

IRAN, REPUBLICA ISLAMICA DEL

y del siguiente Miembro Asociado dela OMI:

HONG KONG (CHINA)

IRLANDA

ITALIA

JAMAICA

JAPON

KUWAIT

LETONIA

LIBERIA

MALASIA

MARRUECOS

MEXICO

NIGERIA

NORUEGA

PAISES BAJOS

PANAMA

PERU

POLONIA

REINO UNIDO

REPUBLICA ARABE SIRIA

REPUBLICA DE COREA

REPUBLICA POPULAR DEMOCRATICA
DE COREA

SINGAPUR

SUDAFRICA

SUECIA

SUIZA

TAILANDIA

TRINIDAD Y TABAGO

TUNEZ

TURQUIA

UCRANIA

VANUATU

En el periodo de sesiones participd un representante de las NACIONES UNIDAS.

También participaron en el periodo de sesiones observadores de las siguientes organizaciones.

COMISION EUROPEA (CE)
FEDERACION NAVIERA ARABE (AFS)
LIGA DE LOS ESTADOS ARABES
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-3- LEG 78/11

FONDO INTERNACIONAL DE INDEMNIZACION DE DANOS DEBIDOS A
CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS (FONDO IOPC)

CAMARA NAVIERA INTERNACIONAL (ICS)

UNION INTERNACIONAL DE SEGUROS DE TRANSPORTES (IUMI)

CONFEDERACION INTERNACIONAL DE ORGANIZACIONES SINDICALES
LIBRES (CIOSL)

COMITE MARITIMO INTERNACIONAL (CMI)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE PUERTOS (IAPH)

CONSEJO MARITIMO INTERNACIONAL Y DEL BALTICO (BIMCO)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE SOCIEDADES DE CLASIFICACION (IACS)

CONSEJO EUROPEO DE LA INDUSTRIA QUIMICA (CEFIC)

FORO MARITIMO INTERNACIONAL DE COMPARNIAS PETROLERAS (OCIMF)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE SONDEADORES (IADC)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE LOS INSTITUTOS DE NAVEGACION (IAIN)

FEDERACION INTERNACIONAL DE ASOCIACIONES DE CAPITANES DE
BUQUE (IFSMA)

FORO INTERNACIONAL DE EXPLORACION Y PRODUCCION DE LA INDUSTRIA
PETROLERA (FOROE Yy P)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE ARMADORES INDEPENDIENTES DE
PETROLEROS (INTERTANKO)

GRUPO INTERNACIONAL DE ASOCIACIONES DE PROTECCION E INDEMNIZACION
(CLUBESPel)

UNION INTERNACIONAL PARA LA CONSERVACION DE LA NATURALEZA Y SUS
RECURSOS (UICN)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE OPERADORES DE BUQUESY TERMINALES
GASEROS (SIGTTO)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE ARMADORES DE BUQUES DE CARGA SECA
(INTERCARGO)

5 Al dar la bienvenida a los participantes, e Secretario General sefidd que la labor que esta
realizando el Comité constituye una demostracion de los esfuerzos que se estén haciendo para fomentar
la seguridad maritimay la proteccion del medio marino de un modo préacticoy Util y él esperaba que los
delegados lograran nuevos avances y mantuvieran un debate constructivo durante la semana.

6 El Secretario General recordd que en el presente afio se conmemoraba €l cincuentenario de la
adopciéon del Convenio congtitutivo de la Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental,
actualmente OMI, y que durante todo €l afio se habia aprovechado esta ocasion para centrar la atencién
sobre € papel de la OMI, su pasado, presente y futuro. Los esfuerzos del Comité Juridico para elaborar,
revisar eimplantar instrumentos juridicos seguian constituyendo una parte esencial de las actividades de
la Organizacion.

7 El DiaMaritimo Mundia se celebro e pasado 24 de septiembre, bajo €l lema Cincuentenario de
la OMI: el transporte maritimo y los océanos, que brind6 ala OMI la oportunidad de demostrar la
importancia que sigue teniendo e transporte maritimo para la economia mundia y la labor que la
Organizacion ha llevado a cabo para conseguir una navegacion mas seguray mares mas limpios. La
exposicion instalada en e vestibulo forma parte de las actividades organizadas con motivo del
cincuentenario de la Organizacion, y € Secretario General animé a los delegados que todavia no la
hubieran visitado a que lo hiciesen durante €l actual periodo de sesiones.
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8 El Secretario Genera sefial6 que e Comité ya llevaba algun tiempo examinando |os tres puntos
principales del orden del diay que, ajuzgar por los documentos presentados, era evidente que €l interés
por esos puntos seguia siendo considerable y que, desde € Ultimo periodo de sesiones, se habia
desarrollado una gran labor. También sefial 6 que, aungue se habia alcanzado un acuerdo con respecto a
determinadas cuestiones, todavia seguian pendientes de resolucion varios puntos de cierta complejidad,
y que esperaba que en € actual periodo de sesiones fuese posible avanzar con relacion alos dos puntos
prioritarios, a saber: la provision de garantia financieray la remocién de restos de naufragio.

9 El Secretario General presento ala Sra. Rosalie Balkin, nueva Directora de la Division de Asuntos
Juridicos y Relaciones Exteriores, tras la partida del Sr. Magnus Géransson para ocupar € cargo de
Presidente de Sala del Tribunal de Segunda Instancia de Svea (Suecia). En tanto que antigua jefe de la
delegacion de Audtrdliaen € Comitéy ex Vicepresdentadel mismo, € Secretario General confiaba en que,
dada su experiencia previa de la labor del Comité, y contando con la competente asistencia de la Sra.
Mbanefo y de los deméas miembros de la Secretaria, e Comité Juridico podria seguir disponiendo de todos
los medios y servicios requeridos para su labor.

10 El orden del diadel periodo de sesiones aprobado por € Comité figuraen el anexo 1 del presente
documento.

11 A continuacion se resumen las deliberaciones y conclusiones del Comité sobre |os distintos puntos
del orden del dia.

B INFORME DEL SECRETARIO GENERAL SOBRE LOS PODERES DE LAS
DELEGACIONES (punto 2 del orden del dia)

12 El Comité tomé nota del informe del Secretario General, segin el cua los poderes de las
delegaciones asistentes a periodo de sesiones estaban en regla.

C PROVISION DE GARANTIA FINANCIERA (punto 3 del orden del dia)
I Reclamaciones relacionadas con |os pasaj er os

13 En relacion con este punto del orden del diael Comité examind un informe del Grupo de trabajo
por correspondencia que contenia un proyecto de articulado para enmendar el régimen existente en virtud
del Convenio de Atenas (documento LEG 78/3/1) y que fue presentado por la delegacion de Noruega, pais
coordinador de los trabajos del Grupo.

14 Al presentar el documento LEG 78/3/4, la delegacion observadora de la Camara Naviera
Internacional (ICS) subray6 que si se introducia e seguro obligatorio, debia hacerse en el contexto del
Convenio de Atenas, que establece un régimen de responsabilidad claramente definido. El representante
de laICS también destacd las diferencias existentes entre el transporte maritimo y el aéreo, 1o que, asu
juicio, suponia que las enmiendas a Convenio de Atenas no tendrian necesariamente que gjustarse alos
principios del régimen de responsabilidad que se estd examinando en relacion con el Convenio de Varsovia

15 El Comité examind cinco cuestiones principales, a saber: laforma de seguro, las reclamaciones

gue gquedarian cubiertas, e fundamento de la responsabilidad, los limites de la responsabilidad y €
concepto de transportista.
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-5- LEG 78/11

Forma del seguro

16 Bgjo este epigrafe, 1a delegacion observadora del Comité Maritimo Internacional (CMI) presento
su ponencia sobre el seguro personal contra accidentes, contenida en el documento LEG 78/3/3. A este
respecto, sefia 6 la capacidad de seguro que existe actualmentey la voluntad de |os aseguradores de ofrecer
una cobertura de seguro persona contra accidentes. También se refirié a los datos estadisticos sobre
pérdidas de vidas humanas ocurridas en el mar entre 1990 y 1997, datos que demostraban que no existe
actualmente ninguna tendencia que relacione la evaluacion de los riesgos con € célculo de las primas.

17 El Comité debatio las distintas opciones propuestas en €l informe del Grupo de trabajo por
correspondencia pararegular la cuestion del seguro obligatorio, comparando las caracteristicas del seguro
obligatorio de responsabilidad civil con las del seguro personal contra accidentes.

18 Un ndmero importante de delegaciones estaba a favor de un régimen de seguro obligatorio de
responsabilidad civil similar alos establecidos por el Convenio de Responsabilidad Civil y € Convenio
SNP. A sujuicio, éste era un tipo de garantia financiera que los Estados conocian y que habia resultado
eficaz para acanzar |os principal es objetivos que justificaban laintroduccion de un seguro obligatorio, es
decir, laseguridad y accesibilidad de laindemnizacién y un trato igual paratodas las reclamaciones. Otra
ventagja de este tipo de seguro era la posibilidad de verificar los certificados de seguro en el marco dela
supervision por e Estado rector del puerto. A juicio de esas delegaciones, el hecho de ofrecer la
posibilidad de elegir entre un seguro obligatorio de responsabilidad civil y €l régimen de seguro contra
accidentes introduciria complicaciones innecesarias que darian lugar a una inseguridad juridicay a una
mayor posibilidad de litigios. Algunas delegaciones previnieron contra la posibilidad de que una
combinacion de ambos sistemas pudiera resultar en una duplicacion del seguro y de la indemnizacion.
Algunas del egaciones consideraban injusto un sistema de tarifas para el seguro contra accidentes al estar
predeterminados |os pagos y no ofrecer, por tanto, la flexibilidad necesaria para adaptarse alas distintas
situaciones de los demandantes. Algunas delegaciones también expresaron dudas con respecto a la
posibilidad real de verificar la solvencia del asegurador en €l caso del seguro contra accidentes.

19 Varias del egaciones se mostraron partidarias, sin embargo, de seguir examinando el seguro contra
accidentes, bien como alternativa al seguro de responsabilidad civil, bien como complemento de éste. A
este respecto se sefid 6 que € sSistema de tarifas solo erauna opcion mas del seguro contra accidentes. Otra
seriadgar que lostribunaes evaluaran |os dafios con arreglo alas legislaciones nacionales, con lo cual las
indemnizaciones serian semejantes a las percibidas con arreglo a un seguro de responsabilidad civil.
También se sefid 6 que la combinacion de ambos sistemas ofreceria al transportista la posibilidad de elegir
Y que esto no tenia por qué resultar en una doble responsabilidad, puesto que en el caso del seguro personal
contra accidentes el transportista no seriala persona responsable, sino un mero intermediario encargado
de contratar € seguro en nombre del pasgero. Otra ventajaimportante del seguro contra accidentes seria
gue, puesto que las victimas podrian recibir directamente la indemnizacion, en tanto que personas
aseguradas, con arreglo a lo estipulado en su pdliza, la conducta dolosa del transportista no seria un
obstaculo para el pago de laindemnizacion.

20 Atendiendo a una peticion dela presidencia, la delegacion observadorea de los Clubes P e | esbozo
una solucion aternativa, cuyos pormenores se remitiran a coordinador del Grupo de trabajo por
correspondencia.

21 Se sefid 6 que en laeleccion ditimaque hiciera el Comité del tipo de seguro obligatorio habria que

tener en cuenta las repercusiones para la navegacion comercial en funcion del tipo de transporte de
pasaj eros considerado, por jemplo los de crucerosy transbordadores.
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22 En vistade ladivergenciade opiniones, e Comité acordd seguir estudiando la opcion de un seguro
obligatorio de responsabilidad civil, pero examinando ademés también la posibilidad de introducir un
seguro persona contra accidentes, bien como complemento del seguro obligatorio de responsabilidad civil,
bien como alternativa a éste.

Reclamaciones cubiertas

23 Si bien hubo acuerdo general en que e seguro obligatorio debia cubrir las reclamaciones por
muerte y lesiones corporales, varias delegaciones se opusieron a que el seguro cubriera otro tipo de
reclamaciones. Otras, Sn embargo, no veian razén para no incluir las reclamaciones relacionadas con los

equipajes.

24 El Comité sefid 6 que la solucion definitiva sobre el tipo de reclamaciones que quedarian cubiertas
dependia dd tipo de seguro que se acordara finalmente. Por consiguiente, el Comité decidi6 volver sobre
esta cuestion una vez que hubiera adoptado una decision definitiva sobre el tipo de seguro.

Fundamento de la responsabilidad

25 Varias delegaciones recordaron que el primer objetivo que tuvo el Comité a introducir el seguro
obligatorio habia sido garantizar una indemnizacion adecuada para | as reclamaciones relacionadas con los
pasgeros. A juicio de algunas delegaciones, ese objetivo podria alcanzarse simplemente exigiendo alos
propietarios de buques prueba de seguro obligatorio y actualizando los limites de indemnizacion del
Convenio de Atenas, sin modificar en o esencia el fundamento de la responsabilidad establecida en ese
Convenio. Esas delegaciones opinaron que no debia destruirse el Convenio de Atenasy, por consiguiente,
se opusieron a la introduccion de un régimen de responsabilidad objetiva. A su juicio, en el derecho
maritimo no debian seguirse los precedentes del transporte aéreo dadas | as diferentes caracteristicas de los
posibles riesgos para los pasagjeros maritimos. A este respecto se sefialé que en el caso del transporte
maritimo e deber legal de prudencia de los pasgjeros es mucho méas amplio. Seria injusto hacer
objetivamente responsabl e al transportista en |os casos en que la muerte o las lesiones de un pasagjero no
se debieran a la negligencia del transportista sino a la del propio pasgjero. Un delegado sefidd, sin
embargo, que € articulo 6, que ofrece a transportista un medio de defensa en caso de negligencia
concurrente del pasajero, supone una escapatoria poco deseable.

26 Por otro lado, varias delegaciones eran partidarias de introducir un régimen de responsabilidad
objetiva, semejante al del proyecto de enmienda del Convenio de Varsovia que se estd examinando en la
OACI, por considerar que los pasajeros de buques y aeronaves deben gozar de la misma proteccion. Una
delegacion opind que laresponsabilidad objetiva la contrapartida de laimposicién de limites, y otra estaba
a favor de la responsabilidad objetiva por estimar que una responsabilidad fundada en la culpa
probablemente diera lugar a muchos més litigios.

27 Con respecto a sistema de dos estratos, el Comité examind tres opciones, a saber:

- un primer estrato de responsabilidad objetiva hastalos limites establecidos por el Protocolo
de 1990 relativo a Convenio de Atenasy un segundo estrato de responsabilidad fundada
en la culpa con limites que duplicarian los del primero y con inversion de la carga de la
prueba;

- un primer estrato de responsabilidad objetiva hastalos limites establecidos por el Protocolo

de 1990 relativo a Convenio de Atenasy un segundo estrato de responsabilidad fundada
en la culpa con inversiéon de la carga de la prueba, pero sin limite de responsabilidad; y

['\LEG\78\11.WPD CD/SWPU/EH/mrl 11/98



-7- LEG 78/11

- un primer estrato de responsabilidad objetiva, con supresion del articulo 6, relativo ala
negligencia concurrente del pasajero, acompariado de un segundo estrato en el que la
responsabilidad por culpa no tendria limites, o bien estaria regulada por la legislacion
nacional. En este Ultimo caso, se eliminariael articulo 13 del Convenio.

28 El Comité llegd ala conclusion de que, afalta de acuerdo sobre una opcién concreta, no debia
modificarse el fundamento de la responsabilidad del Convenio de Atenas.

Limites deresponsabilidad

29 Lamayoria de |as delegaciones que intervinieron estuvo de acuerdo en la necesidad de incrementar
los limites de responsabilidad que figuran actualmente en el Convenio de Atenas. A este respecto, varias
delegaciones sefidaron que los limites establecidos por €l Protocolo de 1990 ya estaban desfasados. Una
delegacion propuso un limite de 500 000 DEG, como minimo, para las reclamaciones por muerte y
lesiones corporales, pero algunas otras estimaron que esta cifra era demasiado elevada, especialmente en
el caso de los buques de pasge grandes. Algunas otras delegaciones opinaron que los limites de
responsabilidad dependerian del tipo de régimen de responsabilidad que se adoptara finalmente.

30 El Comité sefial 6 que debia proseguirse el debate sobre estas cuestiones.
Concepto de transportista

31 Algunas delegaciones apoyaron la propuesta que figuraba en el texto elaborado por €l Grupo de
trabajo por correspondencia, la cual mantenia la responsabilidad tanto del transportista g ecutor como del
contratante en virtud del Convenio de Atenas. No obstante, hubo divergencia de opiniones en cuanto ala
conveniencia de que e convenio impusiera explicitamente la obligacion de contratar €l seguro a un
transportista en particular o que, por el contrario, esto lo resolviera la practica comercial normal.

32 Aungue algunas delegaciones opinaron que no era necesario estipular cud de los transportistas
debia contratar € seguro, otras sefialaron que las normas relativas al seguro obligatorio eran normas de
derecho publico y que, por tanto, @ texto debia establecer claramente quién tendria la obligacion de aportar
el seguro.

33 Se hicieron varias observaciones en relacion con las posibles funciones del transportista contratante
y del gecutor. Se sefial6 que, en general, la obligacion de contratar € seguro de los pasajeros la asumia
el transportista gjecutor, que también estaria sujeto ala supervision por el Estado rector del puerto. Se
opind que paralas autoridades portuarias seria més facil que Unicamente el transportista g ecutor tuviera
obligacion de contratar € seguro. En € caso de que la persona asegurada fuera €l transportista contratante
se crearia una situacion compleja cuando los billetes de los pasajeros de un mismo buque hubieran sido
expedidos por més de un transportista contratante. Cada uno de esos transportistas tendria que figurar en
los correspondientes certificados de seguro. Habida cuenta de tales complicaciones, se sugirio que, al igual
gue en el caso del Convenio de Responsabilidad Civil o en e del Convenio SNP, la persona asegurada
pudiera ser el propietario del buque.

34 Sin embargo, se subrayaron las diferencias que existen entre los ambitos de aplicacién del Convenio
de Responsabilidad Civil y el Convenio SNP, por un lado, y el del Convenio de Atenas, por otro, para
demostrar que las disposiciones sobre € seguro obligatorio tendrian que ser diferentes en este Ultimo caso.
En los dos primeros casos, € propietario del buque es responsable del funcionamiento de éste frente a
terceros. De ahi, lanecesidad de que contrate € seguro y presente un certificado de seguro refrendado por
las autoridades del Estado de abanderamiento, que se examina en el marco de la supervision por el Estado
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rector del puerto. En la contratacion de un seguro para cubrir alos pasajeros como parte de un contrato
de transporte se siguen, por € contrario, criterios diferentes, seguin los cualestal vez no fuera estrictamente
necesario expedir certificados semejantes a los exigidos por el Convenio de Responsabilidad Civil y €l
Convenio SNP. Las condiciones de la cobertura de seguro, incluidos los limites de responsabilidad,
podrian normalmente incluirse en €l billete del pasgjero.

35 Habida cuenta de | as opiniones expresadas durante €l debate, la cuestion siguié examinandose en
un grupo de trabgjo oficioso. Basandose en tales deliberaciones, Noruega presentd € documento
LEG 78/WP.1, segun el cual, €l transportista que efectuara el transporte habria de mantener un seguro u
otragarantiafinanciera. En la propuesta se indica que ese seguro deberia cubrir la responsabilidad de los
transportistas gjecutor y contratante por lesiones corporales. En ella se mantiene la opcion de una péliza
abierta de seguro personal contra accidentes, con la salvedad de que esa pdliza deberia ser en todos los
aspectos tan favorable a los pasgjeros como una poliza de seguro de responsabilidad civil aceptable en
virtud del Convenio. En la propuesta también se estipula que todo pago efectuado para satisfacer las
reclamaciones descargaria de sus responsabilidades a transportista g ecutor y a transportista contratante
en las cuantias abonadas. El Comité acordd ocuparse de esta propuesta en €l proximo periodo de sesiones.

Clausula de salvaguardia

36 El Comité tomo nota de las propuestas contenidas en el informe del Grupo de trabao por
correspondencia para incluir una "clausula de salvaguardia’, con arreglo a la cua los Estados Partes
podrian formular en cualquier momento una reserva con respecto alas obligaciones de un instrumento en
lamedida en que tales obligaciones entrasen en conflicto con las de un instrumento de la OMI més reciente,
de caracter obligatorio y en vigor para el Estado en cuestion.

37 A juicio de algunas delegaciones, laintroduccién de tal clausula plantearia cuestiones complejas
de derecho internaciona publico de los tratados, que no debian abordarse en relacién con la enmienda del
Convenio de Atenas. Otras delegaciones opinaban que, aunque a primera vista la introduccion de una
clausula de salvaguardia podia desembocar en un mosaico imprevisto de obligaciones convencionales, esta
cuestion debia quedar abierta para ulterior debate, ya que no tenian, por el momento, una idea lo
suficientemente clara de sus ventgjas e inconvenientes.

Labor futura

38 El Comité pidi6 a coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia que, con la ayuda de
algunos voluntarios, elaborase un proyecto de protocolo para examinarlo en € proximo periodo de
sesiones. Ese proyecto debe centrarse en las diferentes cuestiones planteadas acerca del seguro, asi como
en los limites de responsabilidad.

[ Caodigo dela OMI

39 Ladeegacion del Reino Unido presenté un documento suscrito por varios paises en e que figura
un proyecto de codigo de la OMI que establece normas minimas recomendadas sobre | as responsabilidades
de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones de derecho maritimo (documento
LEG 78/3/2). La Camara Naviera Internacional (ICS) presentd la segunda parte del documento
LEG 78/3/4, en e que la Camara apoya el mencionado cédigo.

40 Laeaboracion de un codigo recibié un amplio apoyo, dado que en la préactica supone un avance.
Las enmiendas al proyecto actual propuestas por algunas delegaciones también tuvieron un respaldo
generd. Dichas enmiendas incluyen laintroduccion de una cldusula sobre inmunidad soberanay mejoras
de redaccion.
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41 Seguin laopinion de agunas delegaciones, con lacual concordabalalCS, la aprobacion del codigo
evitarialanecesidad de adoptar instrumentos relativos a seguro obligatorio que cubran reclamaciones tales
como las relacionadas con laremocion de restos de naufragio y |os derrames de combustible liquido. Otras
delegaciones se opusieron a ese parecer, dado que, a su juicio, la entrada en vigor de un instrumento de
caracter no obligatorio como € codigo, que estableceria normas minimas, no soslayaba la necesidad de
considerar normas internaciona es obligatorias para garantizar una indemnizacién adecuada en relacion con
este tipo de reclamaciones.

42 Varias delegaciones hicieron hincapié en que, una vez aprobado, € Cédigo tendria que quedar
sometido a examen del Comité con objeto de determinar su eficacia para evitar la utilizacion de buques
no asegurados.

43 Se formularon varias observaciones sobre laformade Codigo y su ambito de aplicacion. Se opind
gue, dado su carécter recomendatorio, este instrumento no deberia utilizarse para introducir indirectay
subregpticiamente normas obligatorias sobre € seguro. En este sentido, algunas del egaciones sefialaron que
los Estados rectores de puertos no debian aprovechar la necesidad de asegurar hasta los limites establecidos
por el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la Responsabilidad, paraimponer alos
Estados de abanderamiento un seguro obligatorio con arreglo alo estipulado en este tratado. No obstante,
se indico que esto podria evitarse mediante la aplicacion del segundo punto del parrafo 4.1 del proyecto
de cddigo. Algunas delegaciones hicieron hincapié en que el codigo no debia convertirse, @ mismo, en un
medio mas de la supervision por el Estado rector del puerto.

44 Algunas delegaciones pusieron en entredicho la referencia que figura entre corchetes (en €
parrafo 5) alas condiciones ofrecidas por los Clubes P e | en relacidn con el seguro, dado que e seguro
de responsabilidad civil también podria contratarse con otros aseguradores. En ese sentido, se hizo
referencia alos aseguradores de cascos, |o0s cual es también cubren, en casos de abordaje, €l riesgo contra
terceros cubierto normalmente por los ClubesP el.

45 A juicio de dgunas delegaciones, € lenguge empleado y la estructura del proyecto de instrumento
sometido a examen demostraban que éste debia ser considerado como un conjunto de directrices con
carécter de recomendacion, en lugar de como un codigo. También se sugirio que las directrices debian ir
dirigidas alos Gobiernos, y no a determinados sectores de la comunidad maritima.

46 El Comité decidié continuar sus deliberaciones con una version modificada del proyecto que se
presentard en €l proximo periodo de sesiones. Esa version deberaincluir una cldusula sobre inmunidad
soberana, un nuevo parrafo 5 y varios cambios de redaccion propuestos durante las deliberaciones
mantenidas en el presente periodo de sesiones.

Reclamacionesrelacionadas con la tripulacion

47 El Comité tomd nota de lainformacion facilitada por [a OI T en relacién con la decision del Comité
de pedir que se mantuvieran consultas con dicha Organizacion sobre la posibilidad de constituir un grupo
mixto especial de expertos OMI/OIT. El Grupo tendria como finalidad examinar la cuestion de la
responsabilidad y la indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y
abandono de la gente del mar (véase el parrafo 48 del documento LEG 77/11). Lainformacion recibida
indica que la propuesta destinada a constituir ese grupo se presentara al Consgjo de Administracion de la
OIT en su 2732 reunion, que se celebrard en noviembre de 1998.
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48 LaConfederacion Internaciona de Organizaciones Sindicales Libres (CIOSL) invité a Comité a
gue observara que tal vez fuese oportuno tomar en consideracion las cuestiones debatidas por € Grupo
antes de formular una recomendacion para la aprobacion del codigo. ElI Comité decidid, sin embargo,
avanzar en su labor paraterminar e codigo o las directrices.

D PROYECTO DE CONVENIO SOBRE REMOCION DE RESTOS DE NAUFRAGIO
(punto 4 del orden del dia)

49 El Comité examind dos documentos: €l informe del Grupo de trabajo por correspondencia, en €l
gue figuraban agunos proyectos de articulos (LEG 78/4/2), y un documento presentado por el Comité
Maritimo Internacional (CMI) (LEG 78/4/1) que consistia en un comentario actualizado articulo por
articulo del proyecto de convenio sobre remocion de restos de naufragio.

50 El Comité acordod organizar €l examen de esta cuestion en torno a los siguientes temas.
Definicion deriesgo

51 El coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia explico que se trataba de saber si los
dafnos leves 0 pasajeros que no representen un riesgo alargo plazo o de gran importancia parael medio
ambiente o la seguridad deberian incluirse en @ proyecto de convenio. Recordd que durante el 77° periodo
de sesiones se habia decidido que se intentaria eliminar |os dafios leves y que, por estarazon, el Grupo de
trabajo por correspondencia habia propuesto incluir un nuevo apartado b) en el parrafo 4) del articulo 1,
gue se basaen € gpartado d) del articulo 1 del Convenio internaciona sobre salvamento maritimo, 1989.

52 Al representante del CMI |e preocupaba que esta disposicién pudiera crear, subrepticiamente, un
régimen de responsabilidad con respecto a carbon y otras cargas solidas a granel que, seguin recordaba,
se habian excluido intencionamente del Convenio SNP. También menciono que el Comité deberia aclarar
si, en el parrafo 5 del articulo I, la expresiéon "todo Estado” significa el Estado riberefio o e Estado
Contratante.

53 Al examinar este nuevo apartado, algunas delegaciones cuestionaron de manera méas genera, la
justificacion de lainclusién de riesgos ambientales en el proyecto de convenio, sefialando que ya existen
instrumentos convencionales internacional es que tratan de tales riesgos. Por consiguiente, propusieron que
Se suprimiera este nuevo apartado.

54 Sin embargo, la mayoria de las delegaciones que tomaron la palabra respaldo lainclusiéon de los
riesgos ambientales en el proyecto de convenio basandose en que esto seria coherente con otros tratados
y contribuiria a proteger el litoral y los intereses conexos, como la pesca. También estuvieron afavor de
gue se incluyera el nuevo apartado b) en el parrafo 4 del articulo 1.

55 Ladelegacion observadora de la Unidn Internacional parala Conservacion de la Naturalezay sus
Recursos (UICN) sefia 6 que lainclusion de los riesgos ambiental es era coherente con las obligaciones de
los Estados en virtud de la Convencion sobre € Derecho del Mar. Ademas, en su opinién, no se produciria
ninguna duplicacion con e Convenio de Responsabilidad Civil y e Convenio SNP ya que en estos
convenios no se pide especificamente la remocién de los restos de naufragio gue supongan un riesgo para
el medio marino. Ademés, puede haber otros riesgos para €l medio marino que no estén incluidos en
convenios exigtentes, tales como |0s riesgos que presentan los plasticos, € grano y las colisiones de restos
de naufragio con barreras de coral.
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56 El Comité decidi6 mantener el nuevo apartado sin los corchetes, pensando que aquellas
delegaciones que tuvieran dudas probablemente volverian a plantear 1a cuestion. También decidié suprimir
las palabras "de superficie” en e apartado a) de esta definicion, con arreglo alas opiniones manifestadas
por la mayoria de los Estados que tomaron la palabra sobre € tema. A este respecto, la delegacion
observadora del CMI indico que el Subcomité del CMI habia examinado si |a expresion "de superficie”
debia excluirse de la definicién y habia llegado a la conclusién opuesta, por considerar que con esa
excluson se ampliaria excesivamente € ambito de aplicacion del proyecto de convenio. El Comité también
decidio quelareferenciaa"todo Estado” en d parrafo 5 ddl articulo | debe entenderse como una referencia
aun Estado Parte que debe ser al mismo tiempo Estado riberefio.

Ambito geogr afico de aplicacion

57 Al presentar este tema, el coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia recordd que en
el proyecto de convenio la delimitacion del ambito de aplicacion esta relacionada con e Estado cuyos
intereses se vean mas directamente amenazados por el bugue o los restos de naufragio. Sin embargo,
sefialé que podria hacer falta una aclaracion, que se conseguiria vinculando € dambito geogréfico de
aplicacion alas aguas situadas por encima de la plataforma continental. Para que las cosas queden mas
claras, € Grupo propuso un nuevo proyecto de parrafo 8 del articulo | que, de ser aprobado por el Comité,
obligariaaenmendar en consecuencia el parrafo 1 del articulo |1, como se indicaen € informe del Grupo
de trabajo por correspondencia.

58 El representante del CMI manifesté su preocupacion por la posible inclusién de la plataforma
continental, ya que éste es un concepto complejo y no esta resuelto todavia en muchos paises. Por
consiguiente, e CMI recomendo que el problema se tratara de acuerdo con el enunciado del articulo 3 b)
del Convenio SNP, es decir, mediante la limitacion de la aplicacion del proyecto a la zona econdmica
exclusiva (ZEE) o zona maritima equivalente.

59 Lamayoria de las del egaciones que tomaron la palabra se manifestaron a favor de limitar el @mbito
geogréfico de aplicacion ala ZEE por motivos de uniformidad y claridad. Otras delegaciones preferian
gue el ambito geogréfico de aplicacion que incluyera la plataforma continental, ya que ésta podia
representar una zona maritima més ampliay no precisaria ninguna declaracion por parte de |los Estados.

60 Una delegacion sefid 6 que la ZEE se superpone a la plataforma continental y propuso que €
proyecto de convenio se aplicara a ambos conceptos. Algunas del egaciones respaldaron esta propuesta.

61 Tras recordar a Comité que en la plataforma continental y mas alla de la ZEE |la autoridad del
Estado riberefio esta limitada a la exploracion y explotacion de los recursos naturales, una delegacion
propuso que se volviera aredactar el parrafo 1 del articulo |1 del siguiente modo:

"... salvo disposicion expresa en otro sentido,  presente Convenio se aplicard alos buquesy restos
de naufragio situados més aladel mar territorial de cualquier Estado que constituyan un riesgo en
una zona costera o maritima sobre la cual € Estado que intervenga jerza derechos soberanos 'y
lajurisdiccién sobre los recursos naturales de conformidad con el derecho internacional .”

Esta propuesta fue apoyada por otra delegacion.
62 Algunas delegaciones opinaron que e ambito geogréfico de aplicacion propuesto parecia englobar
una zonademasiado alejada del litoral. Esas delegaciones sefialaron que muchos de los principios en los

gue se basa €l proyecto de convenio se asemejan mucho a los del Convenio de Salvamento y, que por
motivos de uniformidad, en el proyecto de convenio sobre remocion de restos de naufragio deberia
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adoptarse € ambito de aplicacion que establece € articulo 1 d) del Convenio de Salvamento, a saber: "en
aguas costeras o interiores 0 en las aguas adyacentes a éstas’.

63 Trasddiberar a respecto, e Comité acordo sustituir el parrafo 8 del articulo | por un nuevo texto
guereflgaraladelimitacion delaZEE. Sin embargo, debido a las opiniones expresadas en € Comité se
decidio que @ parrafo se mantendria entre corchetes. A este respecto, € coordinador del Grupo de trabajo
por correspondencia presentd verba mente una propuesta basada en €l articulo 3 b) del Convenio SNP que
se presentd posteriormente al Comité en un documento de trabajo (LEG 78/WP.2) para que el Grupo de
trabajo por correspondencia volviera a examinarla con el fin de elaborar un ambito de aplicacion
claramente definido.

Responsabilidad del Estado

64 Al presentar esta cuestion, € coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia aclaré que la
propuesta de inclusion en el parrafo 7 del articulo VII del proyecto que habia elaborado €l Grupo
basdndose en € articulo VI del Convenio de Intervencidn, se centraba en |os dafios intencional es causados
alos restos de naufragio o alos buques para operaciones de remocion de restos de naufragio.

65 El representante del CMI sefid 6 las grandes diferencias que existen en las legislaciones nacionales
respecto a tema de laresponsabilidad del Estado. Indico a Comité que lo prudente seria no incluir tal
disposicion en el proyecto de convenio.

66 La mayoria de las delegaciones que tomaron la palabra respaldé la opinidon expresada por €
representante del CMI de que seria preferible no incluir una disposicién sobre la responsabilidad del Estado
en el proyecto de convenio. La mera mencién de la responsabilidad del Estado en un tratado podria
constituir un obstéculo para su amplia ratificacion, y ni € Convenio de Responsabilidad Civil ni €
Convenio SNP tienen una clausula similar. Sin embargo, algunas del egaciones, basandose en su derecho
nacional, apoyaron la inclusion de una disposicién que trate de la responsabilidad del Estado. Una
delegacion opind que esta inclusion supondria una salvaguardia de los intereses legitimos de los
propietarios de buques.

67 A laluz de las ddliberaciones mantenidas, el Comité decidio suprimir el parrafo 7 del articulo VII.
Contribucion delosintereses de la carga

68 Al presentar este punto, € coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia sefial 6 que este
tema nunca habia sido examinado en detalle por el Comité. Recordd que no es el objetivo del proyecto
de convenio cambiar € statu quo por lo que respecta a encauzamiento de las reclamacionesy las normas
de limitacion de laresponsabilidad del propietario de bugque. A continuacion, se refirié alos argumentos
en favor o en contrade la contribucion de los intereses de la carga destacados en el informe del Grupo de
trabgjo por correspondencia, y comenté que las disposiciones del Convenio de Salvamento influyen en la
forma en que se tratan las operaciones de remocién de los restos de naufragio en los procedimientos
judicidesy, por consiguiente, € propietario de la carga ya contribuye, en esa medida, a pago de los gastos
de remocion de restos de naufragio.
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69 Una delegacion sefia 6 que s se manteniad articulo V11 ter, que actualmente esta entre corchetes,
se ayudariaaresolver los problemas de la posible contribucién de los intereses de la carga en |os casos en
los que las medidas adoptadas en virtud del proyecto de convenio se considerasen operaciones de
salvamento. No obstante, habria que tener en cuenta lo siguiente:

- el propietario de lacarga destruida o perdida como resultado de operaciones de remocion
de restos de naufragio no deberia contribuir al coste de las operaciones de remocion; y

- laparte que redizase laremocion de los restos de naufragio podria solicitar la contribucion
ded propietario de la carga, recuperadatota o parcialmente, en virtud del derecho nacional
aplicable o del Convenio de Salvamento, 1989.

70 Esta propuesta contd con € apoyo de algunas delegaciones que consideraban gque en algunas
circunstancias puede haber contribucién de los intereses de la carga. Una de esas delegaciones indicd que
la contribucion de los intereses de la carga puede estar justificada cuando la necesidad de remocion se deba
exclusiva o principamente alanaturaleza de lacarga. También se manifesto la opinién de que lainclusion
de disposiciones sobre la contribucion de los intereses de la carga supondria una carga excesiva para el

convenio.

71 El Comité decidio que la cuestion de la contribucion de los intereses de la carga debia volver a
examinarse alaluz de las observaciones hechas en € presente periodo de sesiones.

Buquesy restos de naufragio

72 Al presentar este punto, el coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia observo que el
objetivo del proyecto de convenio es tratar no solo |os restos de naufragio, es decir, los buques hundidos
0 varados, sino también los siniestrados, por gemplo, los buques a la deriva con problemas en las
maquinas, y otros que previsiblemente puedan convertirse en restos de naufragio. A este respecto, se
refirio aladefinicion de "siniestro” en € proyecto de convenio que, de acuerdo con una decision previa del
Comité, incluye tanto los bugues a la deriva como otros buques que pueden convertirse en restos de
naufragio. Sin embargo, en € Grupo de trabajo por correspondencia se manifestd la preocupacion de que
esto pudiera dar lugar auna aplicacion genera del convenio a buques que, aunque estén ala deriva, tal vez
no Ileguen nunca a convertirse en restos de naufragio.

73 Lamayoria de las delegaciones que tomaron la palabra manifestd su preocupacion en cuanto ala
inclusion de los buques aladerivaen e proyecto de convenio. A este respecto, una del egacion, respaldada
por otras varias, sugirio que elo podriadar lugar aun conflicto con el Convenio de Intervencion, que haria
necesario introducir las modificaciones correspondientes en dicho Convenio. También se manifesto
preocupacion por las posibles repercusiones de la ampliacion de la jurisdiccion del Estado riberefio mas
alla del mar territorial debido a lainclusiéon de los buques a la deriva. Una delegacion sugirié que €
proyecto de convenio se limitara alas medidas que tomaran |os Estados riberefios contra |l os siniestros o
los restos de naufragio, y no contra los buques. Dicha delegacion observé que esta propuesta, de
adoptarse, podria suponer €l volver a redactar la definicion de "restos de naufragio” y de "siniestro”,
conceptos gque, en la actualidad, no estéan directamente vinculados con €l de riesgo.

74 El Comité decidio pedir a Grupo de trabajo por correspondencia que volviera a estudiar esta
cuestion alaluz de las observaciones formuladas en el periodo de sesiones.
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Prescripcion

75 El coordinador del Grupo de trabajo por correspondenciaexplico que el motivo por el que se habia
introducido un limite generd de seis afios, ademés del plazo de prescripcion de tres afios, era paraindicar
claramente cudndo se extingue exactamente € derecho de interponer una accion de indemnizacion en virtud
del proyecto de convenio. Observé gque esta disposicion es conforme a Convenio de Responsabilidad Civil
y a Convenio SNP salvo que € plazo de prescripcion genera es de seis afios, en vez de 10 afos.

76 El representante ddd CMI manifestd la opinion de que en el proyecto de convenio debe mantenerse
un equilibrio entre los intereses de las partes, particularmente entre los de los Estados y los de los
propietarios de buques.

77 En su opinidn, € plazo de prescripcion estipulado en el proyecto de convenio era demasiado largo.
Puesto que la situacion de laremocion de restos de naufragio se asemeja ala del abordajey el salvamento,
un plazo de prescripcion de dos afios desde el momento del suceso, que es |o que esta previsto en €
Convenio de Savamento, daria al Estado tiempo suficiente de interponer una accion contra el propietario
de buque, sobre todo teniendo en cuenta que lafecha del suceso se conoceria casi inmediatamente.

78 En las deliberaciones que siguieron, aungue la propuesta del CMI recibi6 e respaldo de unas
cuantas delegaciones, la mayoria apoyo la propuesta del Grupo de trabajo por correspondencia. Una
delegacion sefia 6 que un plazo de prescripcion de tres afios no solo era razonable sino también conforme
alo prescrito en @ Convenio de Responsabilidad Civil y en € Convenio SNP. Refiriéndose a su legislacion
nacional, otra delegacion indicod que en ésta el plazo era de 10 afios y que un plazo mas largo podria ser
atil en los casos en que e Estado no recibala notificacion del suceso inmediatamente.

79 El Comitédecidio dgar € texto del articulo I1X tal y como lo habia propuesto €l Grupo de trabajo
por correspondencia quitando todos los corchetes.

Clausula de der ogacion

80 El Comité sanciond la propuestadel Grupo de trabajo por correspondencia de redactar 1a cldusula
de derogacion de forma que la aplicacion del proyecto de convenio no vaya en perjuicio de |os derechos
y obligaciones de los Estados riberefios en virtud del derecho internacional.

81 Una delegacion recordd que cuando se examing la cuestion de una cladusula de reserva durante
el 77° periodo de sesiones del Comité, habia manifestado su opinion de que esa clausula deberia tratar
también temas tales como los derechos y obligaciones de los Estados riberefios en relacion con la
delimitacion de las zonas maritimas superpuestas. No parecia que ese tema quedara tratado en €l
parrafo 33 del informe del Grupo. Sin embargo, dicha delegacion podia apoyar la propuesta, en €l
entendimiento de que la clausula se aplicaba también alos derechos y obligaciones de |os Estados riberefios
en relacion con la delimitacion de las zonas maritimas superpuestas.

OTRAS CUESTIONES

Aplicacion a toda carga perdida

82 El coordinador del Grupo de trabajo por correspondenciaindico que el proposito de las palabras
gue se proponia afadir a parrafo 2 del articulo | era aclarar que €l proyecto de convenio también se

aplicaria a la carga perdida por un buque y no sblo a la perdida por los restos de un naufragio. Esta
propuesta recibi6 el apoyo de la mayoria de |as delegaciones.
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83 La propuesta del representante del CMI de sustituir las palabras "varado, hundido o en situacién
de peligro en e mar y que se haya caido de un buque" en €l parrafo 2 del articulo | por las palabras
"perdido en el mar y que se haya caido de un buque' no fue apoyada.

84 Una delegacion sugirid que otra posibilidad seria mencionar especificamente la palabra " carga” en
la definicidn de restos de naufragio. El Comité tomé nota de estas observaciones.

Independientemente del pabellon

85 El coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia indicd que la propuesta que consistia en
incluir en el parrafo 3 del articulo VI las palabras "independientemente del pabellén que enarbolen los
buques del salvador” era tnicamente para aclarar que @ propietario podia contratar al salvador que deseara.
El Grupo de trabgjo por correspondencia examind si esta disposicion, caso de aplicarse a las aguas
territoriaes, podia ser un obstéculo para que los Estados decidieran aplicar €l convenio a su mar territorial.
El Grupo opind gque esa situacion no se plantearia ya que los Estados que desearan proteger sus
reglamentos sobre cabotaje tenian la posibilidad de excluir de la aplicacion esta disposicion.

86 Lamayoria de las delegaciones estuvo afavor de suprimir la expresién "independientemente del
pabell6n que enarbolen |os buques del salvador” que figura entre los primeros corchetes del parrafo 3 del
articulo VI, ya gue no veian su necesidad, aunque algunas delegaciones se hubieran manifestado a favor
de mantenerla. Habida cuenta de las opiniones expresadas, el Comité decidio suprimir las palabras
encerradas por los primeros corchetes. Varias delegaciones deseaban mantener la expresion que figuraba
entre corchetes en la segunda parte del parrafo, quitando dichos corchetes. EI Comité sefial 6 que el Grupo
detrabgjo por correspondenciatambién debia revisar €l texto del parrafo 2 del articulo VI para evitar una
repeticion de lo dispuesto en el parrafo 3.

Otrosreclamantes

87 El coordinador del Grupo de trabajo por correspondencia recordd que el Comité habia decidido
en su ultimo periodo de sesiones que los derechos de otros reclamantes no debian verse afectados por €
procedimiento que se siga en e caso de las operaciones de remocién de restos de naufragio. En
consecuencia, el Grupo habia propuesto incluir las palabras "sin perjuicio de los derechos de otros
reclamantes’ en el parrafo 6 del articulo VII.

88 En vistade que no se formul 6 ninguna observacion, el Comité acordo suprimir |os corchetes que
rodeaban esta expresion.

En subasta publica

89 El coordinador del Grupo de trabgjo por correspondencia explicd que laintencion de esta propuesta
era dar efecto a las opiniones manifestadas en € Ultimo periodo de sesiones del Comité de que, a
deshacerse de los restos de naufragio, esto debe notificarse formalmente a propietario del buquey alas
partes interesadas de modo que se protejan de manera adecuada | 0s intereses en juego.

20 El representante del CMI se manifesté partidario de un planteamiento més radical. En su opinion,
no era verdaderamente necesario armonizar 1os derechos nacionales. Lainclusion de esta clédusula podria
incluso desanimar a los Estados a ratificar el Convenio. Por consiguiente, propuso suprimir todo €l
parrafo 6 del articulo VII. El Comité estuvo de acuerdo con este planteamiento.
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Prueba de garantia financiera

91 El coordinador del Grupo de trabajo explicd que el examen de las dos opciones sobre la prueba
de garantia financiera habia permanecido en suspenso hasta que el Comité volviera a deliberar sobre el
tema.

92 Algunas delegaciones manifestaron reservas en cuanto alainclusion de disposiciones sobre garantia
financieraen € proyecto de convenio por considerar que esto podria dar lugar a distintos problemas, entre
los que cabiacitar la proliferacion de certificados y cuestiones de control. Otras delegaciones reiteraron
su opinion de que un codigo nunca colmaria las expectativas que habia suscitado el proyecto de convenio.

93 A laluz de las deliberaciones, € Comité Juridico decidié mantener entre corchetes las variantes
de texto del articulo XI.

94 Atendiendo alainvitacion del Presidente, € representante del CMI presento directricesy reglas que
podrian incluirse en e convenio como posible nuevo articulo VIII por lo que respecta a los gastos
recuperables de la remocién organizada por un Estado.

95 Lamayoria de las del egaciones que tomaron la paldbra para referirse a este tema, aunque felicitaron
al CMI por su propuesta, no se mostraron partidarios de lainclusion de tales directrices. En su opinion,
dichas directrices podrian quizéa recogerse mas adelante en un anexo a convenio o en unaresolucion de
laconferencia. Una delegacion sugirio que, como se habia hecho en otras ocasiones, |as directrices podrian
aprobarse algunos afios después de la adopcion del Convenio.

96 El Comité tomé nota de las opiniones de | as del egaciones que habian tomado la palabra.
Conclusién

97 El Comité Juridico concluy6 que e Grupo de trabgo por correspondencia debia proseguir su labor,
teniendo en cuenta para ello las observaciones formuladas en el presente periodo de sesiones, y presentar
un informe al Comité en e 79° periodo de sesiones.

E INDEMNIZACION POR LA CONTAMINACION OCASIONADA POR LOS
COMBUSTIBLESLIQUIDOS DE LOSBUQUES (punto 5 del orden del dia)

98 En relacion con este punto del orden del dia, el Comité continudé examinando un régimen
internacional de responsabilidad e indemnizacion por los dafios causados por los hidrocarburos de los
combustibles liquidos de los buques. El Comité examino el documento LEG 78/5/1, presentado por la
Asociacion Internacional de Puertos (IAPH). Al presentar dicho documento, el representante de lalAPH
indic6 que, a su juicio, existia la necesidad imperiosa de elaborar un proyecto de convenio sobre la
responsabilidad por los dafios ocasionados por los hidrocarburos de los combustibles liquidos de los
buques y expreso su total apoyo alas delegaciones que estan elaborando el proyecto de convenio.

99 A continuacion, el Comité tomo nota del documento LEG 78/5/4, presentado por los Estados
Unidos, € cua se centraen lagestion y aplicacion de un régimen obligatorio de capacidad financiera para
casos de contaminacion por hidrocarburos procedentes de bugues. Se tomo nota de gque, segin demuestra
laexperiencia de los Estados Unidos, |as medidas adoptadas para verificar laidoneidad de un garante con
arreglo a distintos métodos aceptables de demostracion de la capacidad financiera no habian resultado
demasiado gravosas. ASmismo se sefial 0 que las garantias de la capacidad financiera habian facilitado el
acceso de los reclamantes a los fondos. Un reclamante puede recibir una indemnizacion rapida de los
dafios sufridos, si documenta bien el caso.
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100  El Comité se ocupd a continuacion del documento LEG 78/5/2. Al presentar ese documento en
nombre de |as delegaciones coautoras de la ponencia, la delegacion de Australia recordd que en el anterior
periodo de sesiones del Comité Juridico se habia decidido avanzar en la elaboracién de un convenio
independiente sobre derrames de combustibles liquidos. Las delegaciones autoras del documento
estimaron que deberian proseguirse los esfuerzos encaminados a garantizar la elaboracion de un régimen
juridico adecuado que trate de la amenaza de contaminacion grave por derrames de combustible liquido.
Asi pues, en ese documento se presentaba un proyecto actualizado de articulado para un convenio
independiente.

101 Ladeegacion de Audtraia sefid 6 que  proyecto de articulado propuesto se basaba en un régimen
de responsabilidad objetiva con los limites de responsabilidad vinculados a los limites especificados en el
Protocolo de 1996 relativo a Convenio de Limitacion de la Responsabilidad. En el proyecto de articulado
también se presentaban distintas opciones en relacion con el umbral a partir del cua se aplicarian las
disposiciones del seguro obligatorio. En cuanto al encauzamiento de la responsabilidad, el proyecto de
texto presentaba cuatro opciones basadas en la definicion de propietario del buque.

102  El Comité acordo centrarse inicialmente en dos cuestiones.

Definicion de propietario del bugue

103  Ladeegacion de Austrdia sefid 6 que en d documento LEG 78/5/2 se presentaban cuatro opciones
parala definicion de propietario del buque, tal como se indica a continuaci on:

Opcién 1

"Propietario del buque™: €l propietario [, €l fletador, gestor y armador] del buque.
Opcidn 2

"Propietario del buque”: €l propietario, fletador, gestor y armador del buque; y

"Parte responsable”: el propietario del buque, o cualquier otra organizacién o persona que haya
aceptado la responsabilidad de cumplir las prescripciones sobre seguros del presente Convenio.

Opcién 3

"Propietario del bugque': € propietario del buque, o cuaquier otra organizacion o persona que haya
aceptado la responsabilidad de la explotacion del buque.

Opcion 4

"Propietario del buque': lapersona o personas inscritas como propietarias del bugue o, si € bugque
no hasido matriculado, la persona o personas propietarias del mismo. No obstante, en el caso del buque
gue sea propiedad de un Estado y esté explotado por una compafia inscrita en ese Estado como armador
del buqgue, por "propietario del buque” se entendera dicha compariia.

104  El proposito de las cuatro opciones es que la persona que tenga el control efectivo del buque sea
responsable de garantizar que se cumplen las obligaciones estipuladas por €l Convenio.

105 Unadéegacion apoyo laopcion 1 basandose en que € propietario del bugue es el duefio del buque,
y que es mas sencillo encauzar la responsabilidad hacia una persona, preferiblemente hacia esa persona.
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106  Variasdeegaciones manifestaron su apoyo alaopcion 2. No obstante, algunas de €ellas estimaron
gue seria preciso volver aredactar la expresion "parte responsable”, posiblemente paraincluir en ellad
propietario inscrito. Se observo en general que a aumentar el nimero de partes responsables se
incrementaria la cobertura paralas victimas. No obstante, se planted la posibilidad de que el propietario
ddl buque se ocuparadel seguro delas partes responsables. Seindico que si no se hacia asi, podrian surgir
problemas de seguro mdiltiple.

107  Habidacuentade ladecision adoptada anteriormente por el Comité en relacion con el punto 4 del
orden del dia, relativo ala remocion de restos de naufragio, se sugirié gque las deliberaciones sobre €
seguro obligatorio podrian ser prematuras hasta que se elabore un cédigo o directrices sobre la provision
de garantia financiera. Una delegacion opind, sin embargo, que ese cddigo o las directrices no podrian
sustituir al seguro obligatorio paralos dafios ocasionados por |os derrames de combustible liquido.

108 Varias deegaciones manifestaron su apoyo alaopcion 3. No obstante, algunas de €ellas plantearon
lacuestion de s e término "fletador" (que aparece tanto en la opcion 1 como en la 2) incluiria al fletador
por vige, dado que, por regla generd, ese fletador no interviene en la explotacion del buque. Es discutible
gue en tales circunstancias pudiera considerarse responsable a dicho fletador al no tener éste €l control del
buque. A juicio de otras delegaciones, la persona responsable tenia que ser la més cercana posible a
armador del buque.

109  Unadeegacion hizo observar que, aveces, € "propietario del buque' podia no ser el "duefio del
buque”.

110  Una delegacion que se habia mostrado a favor de la opcion 2 en particular, pensando en la
accesibilidad de los fondos para los reclamantes, propuso volver a definir el término "fletador" como
"fletador a casco desnudo”, con la esperanza de obtener asi €l apoyo de las delegaciones partidarias de la
opcion 3.

111  Algunas delegaciones manifestaron su preferencia por laopcion 4, pero podian aceptar la opcion 2.

112  El Comitétomd nota de la preocupacion manifestada por una del egacion de que existia confusion
entre dos aspectos de este convenio: en primer lugar hay que identificar a las personas responsables;
después, estipular quién de esas personas tiene la obligacién de suscribir o contratar €l seguro que cubra
esa responsabilidad. El Comité debia ocuparse primero del principio de la responsabilidad y no de la
cuestion del seguro.

113  Habidacuentade las deliberaciones mantenidas al respecto, se acordo suprimir las opciones 1y 4
del proyecto del convenio, y que e Comité prosiguiera su labor contando con las opciones 2 y 3 restantes,
y sabiendo que a ocuparse de las disposiciones de fondo sobre |a responsabilidad es posible que tenga que
volver a debatir esas opciones.

114  Asimismo, € Presidente hizo observar que durante las deliberaciones se habia hecho alguna
referencia al parrafo 5 del proyecto de articulo 3, relativo a encauzamiento de la responsabilidad y las
exenciones. Se sugirié que esta cuestion sea tratada a examinar los limites de responsabilidad, al estar
relacionada con el Convenio de Limitacion de la Responsabilidad.

115  Sedecidi6 qued actudizar @ proyecto de articulado del convenio sobre los combustibles liquidos,

los autores del texto tengan en cuenta todas las observaciones formuladas en € curso de estas
deliberaciones a proposito de la definicidn de propietario del buque.
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Limitacion de la responsabilidad

116 Al presentar el documento LEG 78/5/3 en nombre de | as del egaciones autoras de la ponencia, la
delegacion de Australia recordd que en su ultimo periodo de sesiones el Comité habia decidido que los
limites establecidos en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la Responsabilidad
sirvieran de base para los limites del proyecto de convenio sobre los combustibles liquidos. En el texto
actualizado del proyecto de convenio se proponian dos opciones, a saber: aplicar las disposiciones sobre
limitacion del Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho
maritimo, 1976, enmendado por € Protocolo de 1996, o bien incluir en € nuevo instrumento los limites
establecidos en dicho Protocolo.

117  Una delegacion manifestd su preocupacion por la introduccion de disposiciones sobre la
responsabilidad en el nuevo instrumento. A esa delegacion le preocupaba especialmente lareferencia a
Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976 y a
Protocolo de 1996 relativo a ese Convenio, habida cuenta de que esos instrumentos no han sido aceptados
a escala mundial y que e Protocolo de 1996 ni siquiera ha entrado en vigor. Por consiguiente, esa
delegacion propuso una tercera opcion consistente en suprimir el articulo 6 del proyecto de instrumento.

118  Numerosas delegaciones defendieron la opcién 1, es decir, que los propietarios de los bugues
tuvieran derecho alimitar su responsabilidad con arreglo a Convenio sobre limitacion de la responsabilidad
nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976, o alalegislacion nacional aplicable. Al apoyar esta
opcion, agunas del egaciones sefidaron que los nuevos limites establecidos en € Protocolo de 1996 relativo
adicho Convenio podian servir muy bien para el convenio sobre |os combustibles liquidos.

119  En relacion con la opcion 1, varias delegaciones apoyaron la supresion de los corchetes en la
referencia alalegisacion nacional aplicable. A juicio de esas delegaciones, esto permitiria utilizar los
limites nacionaes, cuando fueran aplicables, pero no crearia dificultades en cuanto al régimen mundial de
limitacién existente.

120  Laopcién 2 no parecia contar con ningln apoyo, y en concreto se sugirio que no seria deseable
hubiera un fondo en virtud del Convenio de Limitacion de la Responsabilidad y, ademés, un fondo para
los derrames de combustible liquido con los limites estipulados en dicho Convenio.

121  Con objeto de reducir las diferencias entre los que se inclinaban por laopcién 1y los partidarios
de suprimir €l articulo 6, se sugirié laposibilidad de volver aredactar ese articulo a fin de establecer que
el derecho ddl propietario del buque alimitar la responsabilidad en virtud de cualquier régimen aplicable
no se veria afectado, y referirse a convenios internacionales como €l Convenio sobre limitacion de la
responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976, enmendado por el Protocolo de 1996.

122 Seobservo que quiza exista alguna confusion en el seno del Comité en relacion con el objetivo del
nuevo instrumento. Algunas delegaciones pensaban que ese objetivo era simplemente establecer
disposiciones sobre la responsabilidad, mientras que otras creian que también se trataba de regular la
limitacion de la responsabilidad y la cobertura de seguro.

123 Un grupo de delegaciones interesadas se reunio con carécter informal durante el periodo de
sesiones con objeto de estudiar la forma de referirse alos limites de responsabilidad en el convenio sobre
los combustibles liquidos. La delegacion de Austraia informo a Comité de los resultados de esas
deliberaciones, que figuran en el documento LEG 78/WP.4 y serédn examinados en €l préximo periodo de
sesiones del Comité.
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124  Enreacion con € proyecto de articulo 3, que trata de la responsabilidad del propietario del buque,
el Comité examind una propuesta de una delegacion para suprimir el parrafo 5 del proyecto de articulo 3,
gue trata de los supuestos de exencion de laresponsabilidad. A juicio de esa delegacion, € régimen de los
combustibles liquidos difiere del régimen del Convenio de Responsabilidad Civil, en el cual, e hecho de
gue no exista ningun seguro no significa que no haya cobertura, dado que se dispone de un fondo para
cubrir laresponsabilidad. Se argumento gque a pesar de la obligacion que impone el proyecto de convenio
de contratar un seguro, ese seguro podria no ser valido, por lo cual habia que ser cautos con |os supuestos
de exencion de la responsabilidad. Por e momento, se decidio que el texto del parrafo 5 del proyecto de
articulo 3 debia permanecer entre corchetes.

Labor futura

125  El Comité decidio que las delegaciones autoras de la ponencia prosiguieran su labor sobre este
punto teniendo en cuenta las deliberaciones mantenidas en este periodo de sesiones.

F PROGRAMA DE TRABAJO Y FECHAS DE LAS REUNIONES DE 1999 (punto 6 del
orden del dia)

126 Al considerar las cuestiones que habrian de incluirse en su programa de trabajo para 1999, €
Comité Juridico examind los temas que figuran en su programa de trabajo para el bienio 1998-1999 y otros
temas que estaban en € orden del dia del periodo de sesiones. Con €l resultado de ese examen, € Comité
observo que todavia quedaba mucho trabajo por hacer en relacidn con los tres puntos principal es debatidos
en este periodo de sesiones, es decir, los dos puntos prioritarios -la provision de garantia financieray €l
proyecto de convenio sobre remocion de restos de naufragio- y el punto relativo alaindemnizacion por
la contaminacion ocasionada por 1os combustibles liquidos de los buques, y decidié mantenerlos en su
programa de trabajo para 1999.

127  El Comité acord6 ademéas mantener |os otros puntos que figuran actualmente en su programa de
trabgjo. Asi pues, lalista de puntos del programa de trabajo del Comité para 1999, con el mismo grado
de prioridad paralos puntosi) y ii), quedd como sigue:

i) provision de garantia financier a;
i) examen de un proyecto de convenio sobre remocion de restos de naufragio;

iii) indemnizacion por la contaminacion ocasionada por los combustiblesliquidos de los
buques,

iv) proyecto de convenio sobrejurisdiccion civil, derecho aplicabley reconocimientoy
g ecucion de sentencias en casos de abordaje: esta cuestion sigue en e programa de
trabajo paratratarla cuando se disponga de tiempo;

V) proyecto de convenio sobre unidades moviles para operaciones mar adentro: las
delegaciones se llevaran el documento presentado por el Comité Maritimo Internacional
(CMI) para que los Gobiernos lo estudien con miras a proximo periodo de sesiones, en
el que & Comité decidira cudndo ocuparse de este tema;

Vi) cuestionesderivadasdelalabor del Consgo:  estas cuestiones figuraran en el orden del
diadel Comité para 1999.
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128  El Presidenterecordd al Comité la necesidad de avanzar con los puntos prioritarios del programa
detrabajo y € hecho de que e Comité no podréa prolongar indefinidamente la labor sobre esos puntos.

Fechas delasreuniones de 1999

129  En vista de la informacion facilitada por la Secretaria sobre las fechas disponibles, e Comité
Juridico acordo celebrar sus periodos de sesiones de 1999 en las siguientes fechas:

79° periodo de sesiones 19 a 23 de abril de 1999
80° periodo de sesiones 11 a 15 de octubre de 1999

G EXAMEN DEL ESTADO JURIDICO DE LOSCONVENIOSY DEMASINSTRUMENTOS
CONVENCIONALESADOPTADOSCOMO RESULTADO DE LA LABOR DEL COMITE
JURIDICO (punto 7 del orden del dia)

130  El Comitétomo notade lainformacion facilitada por |a Secretaria en el documento LEG 78/7 con
respecto al estado juridico de los convenios y demés instrumentos convencionales adoptados como
resultado de su labor.

131  El Comitétomo nota de la observacion hecha por una delegacion en el sentido de que en €l futuro
seria util disponer de una lista de las Partes en cada convenio y de las fechas de entrada en vigor
pertinentes. El Presidente sefid 6 que pueden prepararse tales listas y que la Secretaria se ocuparia de ello.

132  El Comitétomo notade anuncio hecho por la delegacion del Reino Unido de que a principios de
este afio su parlamento habia autorizado al Gobierno a denunciar € Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad de 1976 y ratificar € Protocolo de 1996 relativo adicho Convenio. Ladelegacion informo
al Comité de un problema de derecho de los tratados sobre una cuestion de fechas y de la solucion
adoptada, para conocimiento de otros Estados que pudieran tener problemas parecidos. Aunque se habia
acordado que ladenuncia del Convenio de Limitacion de la Responsabilidad de 1976 debia surtir efecto
en lafecha de entrada en vigor del Protocolo de 1996, esas fechas no coincidian. Ladenunciallevariaa
menos 12 meses, en tanto que la entrada en vigor del Protocolo de 1996 tardaria solo 90 dias. Existia el
riesgo de que & Reino Unido se convirtiera en Parte en el Protocolo de 1996 antes de que la denuncia del
Convenio de 1976 hubiera surtido efecto. Ese riesgo se evité denunciando el Convenio de 1976 primero,
para que la denuncia surta efecto en julio de 1999 o en |a fecha de entrada en vigor del Protocolo de 1996,
S étaes posterior. Se sefial 6 que cuando se enmienden convenios en el futuro, tales problemas podrian
resolverse en la propia conferencia diplomatica.

133  El Comité tomé nota del anuncio hecho por la delegacion de China de que su Gobierno habia
decidido participar en el Protocolo de 1992 relativo al Convenio de Responsabilidad Civil, que también
seriagplicable alaRegion Administrativa Especial de Hong Kong. También tomé nota de lainformacién
de que China ha decidido participar en € Protocolo de 1992 relativo a Convenio del Fondo, que solo se
aplicard ala Region Administrativa Especial de Hong Kong.

134  ElI Comité tomo nota del anuncio hecho por la delegacidn de la Federacion de Rusia de que su
Gobierno habia decidido participar en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad. Era de esperar que, con arreglo a procedimiento parlamentario, este proceso estuviera
concluido afinales de afio.

135 ElI Comité tomd nota del anuncio hecho por la delegacion de Noruega de que ese pais esta

preparando laratificacion del Protocolo de 1996 relativo a Convenio de Limitacion de la Responsabilidad
para 1999.
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136  El Comitétomo notadel anuncio hecho por la delegacidn del Japdn sobre lalabor preparatoria de
la ratificacion del Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la Responsabilidad, que
probablemente se presente a parlamento en el afio entrante. La delegacion del Japon también deseaba
expresar su preocupacion por € anuncio hecho por la delegacion de China con respecto ala aplicacion del
Protocolo de 1992 relativo a Convenio del Fondo Unicamente a la Region Administrativa Especia de
Hong Kong. Se preguntabasi esto era posibley se reservaba su postura al respecto.

137  El Comitétomo nota de la declaracion hecha por la delegacion de Chinaen € sentido de que, asu
juicio, @ Protocolo de 1992 relativo al Convenio del Fondo es una continuacion del Convenio del Fondo
de 1971, que siempre se ha aplicado ala Region Administrativa Especial de Hong Kong, por o cual esa
delegaci dn preguntaba por qué no podia seguir siendo aplicable a dicha Region Administrativa Especial.

138  El Comité tomd nota de una nueva intervencion de la delegacion de Japon en la que ésta sefiad 6
gue la Region Administrativa Especial de Hong Kong es miembro del Fondo de 1971 por una situacion
especial de trato extraordinario por parte del Fondo IOPC. En el momento en que se aprobd ese trato
especial, Japon habia manifestado serias reservas. Ademés, Japon opinaba que el Protocolo de 1992
relativo d Convenio del Fondo y el Convenio del Fondo de 1971 son entidades distintas y que, por tanto,
no existe continuidad entre ellos. Por consiguiente, Japon expresaba sus reservas sobre esta cuestion.

H COOPERACION TECNICA: SUBPROGRAMA DE LEGISLACION MARITIMA (punto 8
del orden del dia)

139  El Comité Juridico tomd nota con satisfaccion de la informacion facilitada en el documento
LEG 78/8, especiamente del informe sobre las actividades realizadas en €l marco del subprograma de
enero ajunio de 1998.

140  El Comité también tomd nota de que, tal como se ha hecho en ocasiones anteriores, €l informe que
se presentaraen € proximo periodo de sesiones incluira los resultados de las actividades iniciadas a partir
dejulio de 1998.

| CUESTIONES SURGIDAS DEL 80° PERIODO DE SESIONES DEL CONSEJO
(punto 9 del orden del dia)

141  El Comité Juridico tomo nota de la informacion que figura en € documento LEG 78/9 sobre las
cuestiones deinterés para el Comité surgidas del 80° periodo de sesiones del Consegjo, celebrado en junio
de 1998.

Solicitudes para la obtencion del caracter consultivo

142  Conforme ala préctica adoptada en anteriores periodos de sesiones, el Comité establecio un grupo
de trabajo para que se encargara de examinar las solicitudes parala obtencién del caracter consultivo de
la Asociacion Internacional de Contratistas Maritimos (IMCA), e Instituto Oceanico Internacional (101),
e Ingituto Mundial de Transporte Nuclear (WNTI) y el Consgjo Internacional sobre Derecho del Medio
Ambiente (CIDMA). Como en ocasiones anteriores, se pidié a Grupo que desarrollara su labor teniendo
en cuenta la informacion facilitada por esas organizaciones en los anexos del documento LEG 78/9, asi
como las Directrices parala atribucion del caracter consultivo y las recomendaciones formuladas por €
Consgjo en su 69° periodo de sesiones, celebrado en noviembre de 1992.

143  El Grupo, formado por delegados de Chipre, Edovenia, Espafia, los Estados Unidos, Ghana, Italia,

Japon, México, Polonia, e Reino Unido y Tunez, se reunié el 20 de octubre de 1998 bgjo la presidencia
del Sr. J. Vonau (Polonia).
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144  El Comitétomo notade un informe verbal presentado por €l presidente del Grupo y refrendd por
unanimidad las recomendaciones del mismo, segun se indica a continuacion.

145  Enrdacion conlasolicitud delalMCA, se estimé que dado que esta organizacion se ocupa sobre
todo de las actividades de las unidades que operan mar adentro, sus conocimientos especializados podrian
ser de gran utilidad parala OMI en genera y parael Comité Juridico en particular. El Comité asimismo
tomd notade que laIMCA es una organizacion auténticamente internacional y reline las condiciones méas
importantes para la obtencion del caracter consultivo.

146  El Comité recomendd, por tanto, que se otorgara el carécter consultivo alalMCA.

147  Enrdacion cond 101, d Comité tomd nota de que esta organizacion fue laimpulsora de la Tercera
Conferencia sobre €l Derecho del Mar, que organiza la conferencia anual Pacem in Maribusy que siempre
ha promovido los objetivos y |as finalidades de la OMI mediante cursos, seminariosy conferencias.

148  Habida cuenta de lo antedicho, el Comité acordd por unanimidad restituir a 10l su caracter
consultivo ante la OMI.

149  Enrdacion conlasolicitud ded WNTI, é Comité tomé nota de que esta organizacion se ocupa del
transporte de materiales nucleares y de residuos nucleares. Dados los problemas que han surgido en
relacidn con € transporte maritimo de materiaes nucleares, especialmente de residuos nucleares, el Comité
recomendo la concesion del caréacter consultivo al WNTI. No obstante, habida cuenta de que esta
organizacion no llevamucho tiempo estableciday que no es muy representativa por su composicion, si bien
cubre el 80% de ese sector industrial concreto a escalamundial, el Comité estimé que, aunque no redine
todos los requisitos, debia admitirsela con carécter provisional, dado hay precedentes en ese sentido.

150 En relacion con e CIDMA, s bien no existia ninguna duda de que esta organizacion era muy
valiosapor € contenido de su trabgjo, @ Comité estimé que yatiene acceso ala OMI por conducto de otras
organizaciones internacionales que gozan del caracter consultivo, como por gemplo la Union Internacional
parala Conservacion de la Naturalezay sus Recursos (UICN) y e PNUMA. Por consiguiente, el Comité
recomendd que no se otorgara caracter consultivo al CIDMA.

J OTROSASUNTOS (punto 10 del orden dia)
a) Unidadesy estructuras para operaciones mar adentro

151  El Comité tomo nota de un documento presentado por e Comité Maritimo Internaciona (CMI)
en d que sefacilitainformacion sobre lalabor que se estaredizando en el seno del Subcomité internacional
del CMI en relacion con un posible convenio internacional sobre las unidades y estructuras para
operaciones mar adentro. En ese documento se sefiala que aunque el Subcomité del CMI esta centrando
su labor en las unidades moviles, también contempla la posibilidad de incluir las estructuras fijas en ese
posible convenio. El Comitétomo nota en concreto de la peticion del CMI de que los gobiernos examinen
el contenido del documento en el tiempo que queda hasta el 79° periodo de sesiones del Comité Juridico.

152 La delegacion observadora de la Asociacion Internacional de Sondeadores (IADC), puso en
entredicho lanecesdad de tal instrumento. Asmismo, se refirio alalabor que se lleva a cabo actualmente
para resolver las ambigiiedades con respecto a la aplicacion de varios instrumentos de la OMI a las
unidades para operaciones mar adentro.
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153 La delegacion observadora del Foro Internacional de Exploracion y Produccion de la Industria
Petrolera (Foro E 'y P) serefirio alanecesidad de estudiar las repercusiones que tendria un instrumento de
caracter mundial para €l sector de la exploracion y produccién mar adentro y recordd al Comité la otra
posibilidad, es decir, elaborar normas de aplicacion regional en vez de mundial.

b) Eleccion del Vicepresidente
154  El Presidente comunico al Comité que todavia no habian terminado las consultas y que, por

consiguiente, la eleccion de Vicepresidente se aplazaba hasta el proximo periodo de sesiones, en € que la
eleccion de la Mesa formard parte del orden del dia.

* k%
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ANEXO

ORDEN DEL DIiA DEL 78° PERIODO DE SESIONES

Aperturadel periodo de sesiones

Aprobacion del orden del dia

Informe del Secretario General sobre los poderes de |as del egaciones

Provision de garantia financiera

Proyecto de convenio sobre remocion de restos de naufragio

Indemnizacion por la contaminacién ocasionada por 1os combustibles liquidos de los buques
Programa de trabajo y fechas de las reuniones de 1999

Examen del estado juridico de los convenios y demés instrumentos convencionales adoptados
como resultado de lalabor del Comité Juridico

Cooperacion técnica:  subprograma de legislacion maritima
Cuestiones surgidas del 80° periodo de sesiones del Consejo
Otros asuntos

a) Unidades y estructuras para operaciones mar adentro
b) Eleccion del Vicepresidente

Informe del Comité
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