ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL {@E
N\’

COMITE JURIDICO
96° periodo de sesiones
Punto 13 del orden del dia

S

LEG 96/13
14 octubre 2009
Original: INGLES

INFORME DEL COMITE JURIDICO SOBRE LA LABOR
REALIZADA EN SU 96° PERIODO DE SESIONES

INDICE

Seccion
1 INTRODUCCION

2 INFORME DEL SECRETARIO GENERAL SOBRE
LOS PODERES DE LAS DELEGACIONES

3 ELECCION DE LA MESA
4 PROVISION DE GARANTIA FINANCIERA:

i)  Informe sobre la marcha de la labor del Grupo
mixto especial de expertos OMI/OIT sobre
responsabilidad e indemnizacién respecto de las
reclamaciones por muerte, lesiones corporales y
abandono de la gente de mar

ii)  Seguimiento de las resoluciones adoptadas por la
Conferencia internacional sobre la remocion de
restos de naufragio, 2007: elaboracién de un
modelo de certificado tnico de seguro obligatorio

5 TRATO JUSTO DE LA GENTE DE MAR EN CASO
DE ACCIDENTE MARITIMO

6 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE
RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA DE DANOS
DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS
HIDROCARBUROS PARA COMBUSTIBLE DE LOS
BUQUES, 2001: IMPLANTACION DEL CONVENIO

Por economia, del presente documento no se ha hecho mas que una tirada limitada. Se ruega a
los sefiores delegados que traigan sus respectivos ejemplares a las reuniones y que se
abstengan de pedir otros.

I\LEG\96\13.doc

Parrafos Pagina
1.1-1.7 4-5
2.1 6
3.1 6

4.1 -4.40 6-12

4.1-4.22 6-9

4.23 -4.40 10-12

5.1-55 12-13

6.1 -6.17 13-18

e ]
4 \ EL CAMBIO CLIMATICO:
\ v om



LEG 96/13 -2-

Seccion

7 PIRATERIA: EXAMEN DE LA LEGISLACION
NACIONAL

8 CUESTIONES SURGIDAS DEL 102° PERIODO DE
SESIONES ORDINARIO DEL CONSEJO

9 ACTIVIDADES DE COOPERACION TECNICA
RELACIONADAS CON LA LEGISLACION
MARITIMA

10 EXAMEN DEL ESTADO JURIDICO DE LOS
CONVENIOS Y OTROS INSTRUMENTOS
CONVENCIONALES ADOPTADOS COMO
RESULTADO DE LA LABOR DEL COMITE
JURIDICO

11 PROGRAMA DE TRABAJO
12 OTROS ASUNTOS

a)  Propuesta de anadir un punto nuevo al programa
de trabajo para examinar enmiendas al Protocolo
de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad 1976 con miras a incrementar los
limites de responsabilidad en virtud del Convenio
sobre el Combustible de los Buques

b)  Grupo mixto de trabajo OMI/OIT sobre cuestiones
de interés comun

c¢) Declaracion de la Federacion de Rusia en relacion
con el buque Arctic Sea

CONDOLENCIAS

I\LEG\96\13.doc

Parrafos

7.1-7.11

8.1

9.1-9.7

10.1 —10.7
11.1-11.27

12a).1-12¢).5

12 a).1 -12a).24

12b).1-12b).6

12¢).1-12¢).5

Pagina

18 -22

23

23-25

25
26— 32

32-37

32-36

36 — 37

37-38

38



ANEXO 1

ANEXO 2

ANEXO 3

ANEXO 4

ANEXO 5

ANEXO 6

I\LEG\96\13.doc

-3- LEG 96/13

LISTA DE ANEXOS
ORDEN DEL DIA DEL 96° PERIODO DE SESIONES

TRATO JUSTO DE LA GENTE DE MAR EN CASO DE ACCIDENTE
MARITIMO
Declaracion de la Republica Isldmica del Irdn

PUNTOS QUE SE INCLUIRAN EN EL ORDEN DEL DIA DEL LEG 97

PROYECTO DE RESOLUCION DE LA ASAMBLEA SOBRE LA
EXPEDICION DE CERTIFICADOS DEL COMBUSTIBLE DEL BUQUE
A LOS BUQUES INSCRITOS EN UN REGISTRO COMO
ARRENDAMIENTOS A CASCO DESNUDO

DECLARACION DE LA FEDERACION DE RUSIA EN RELACION CON
EL BUQUE ARCTIC SEA

DECLARACION DE MALTA EN RELACION CON EL BUQUE ARCTIC
SEA



LEG 96/13

1

1.1

INTRODUCCION

El Comité Juridico celebrd su 96° periodo de sesiones en la sede de la OMI del 5 al 9 de

octubre de 2009 bajo la presidencia del Sr. Lee-Sik Chai (Reptblica de Corea).

1.2

A la reunioén asistieron delegaciones de los siguientes Estados Miembros:

ALEMANIA

ANGOLA

ANTIGUA Y BARBUDA

ARABIA SAUDITA

ARGELIA

ARGENTINA

AUSTRALIA

AZERBAIYAN

BAHAMAS

BANGLADESH

BELGICA

BELICE

BOLIVIA (ESTADO
PLURINACIONAL DE)

BRASIL

BULGARIA

CANADA

CHILE

CHINA

CHIPRE

COLOMBIA

CUBA

DINAMARCA

ECUADOR

EGIPTO

ESPANA

ESTADOS UNIDOS

FEDERACION DE RUSIA

FILIPINAS

FINLANDIA

FRANCIA

GEORGIA

GHANA

GRECIA

INDIA

INDONESIA

IRAN (REPUBLICA ISLAMICA DEL)

IRAQ

ISLAS COOK

ISLAS MARSHALL
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ITALIA

JAMAHIRIYA ARABE LIBIA

JAMAICA

JAPON

KENYA

KUWAIT

LETONIA

LIBERIA

LITUANIA

LUXEMBURGO

MALASIA

MALTA

MEXICO

NIGERIA

NORUEGA

PAISES BAJOS

PANAMA

PAPUA NUEVA GUINEA

POLONIA

PORTUGAL

REINO UNIDO

REPUBLICA DE COREA

REPUBLICA DOMINICANA

REPUBLICA POPULAR
DEMOCRATICA DE COREA

REPUBLICA UNIDA DE
TANZANIA

RUMANIA

SINGAPUR

SUDAFRICA

SUECIA

SUIZA

TAILANDIA

TURQUIA

TUVALU

UCRANIA

URUGUAY

VANUATU

VENEZUELA (REPUBLICA

BOLIVARIANA DE)
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y el siguiente Miembro Asociado de la OMI:
HONG KONG (CHINA)

1.3 A la reunién también asistieron observadores de las siguientes organizaciones
intergubernamentales:

COMISION EUROPEA (CE)

ORGANIZACION MARITIMA DEL AFRICA OCCIDENTAL Y CENTRAL (OMAOC)
FONDOS INTERNACIONALES DE INDEMNIZACION DE DANOS DEBIDOS A
CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS (FIDAC)

y observadores de las siguientes organizaciones no gubernamentales con cardcter consultivo:

CAMARA NAVIERA INTERNACIONAL (ICS)

FEDERACION NAVIERA INTERNACIONAL (ISF)

UNION INTERNACIONAL DE SEGUROS DE TRANSPORTES (IUMI)

COMITE MARITIMO INTERNACIONAL (CMI)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE PUERTOS (IAPH)

BIMCO

ASOCIACION INTERNACIONAL DE SOCIEDADES DE CLASIFICACION (IACS)

FORO MARITIMO INTERNACIONAL DE COMPANIAS PETROLERAS (OCIMF)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE PRODUCTORES DE SEGUROS Y
REASEGUROS (BIPAR)

FEDERACION INTERNACIONAL DE ASOCIACIONES DE CAPITANES DE
BUQUE (IFSMA)

GRUPO INTERNACIONAL DE ASOCIACIONES DE PROTECCION E
INDEMNIZACION (CLUBES P e 1)

ASOCIACION INTERNACIONAL DE UNIVERSIDADES MARITIMAS (IAMU)

FEDERACION INTERNACIONAL DE LOS TRABAJADORES DEL TRANSPORTE (ITF)

INSTITUTO NAUTICO

Discurso de apertura del Secretario General

1.4 En ausencia del Secretario General, la Sra. Rosalie Balkin, Directora de la Division de
Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores, pronuncié en su nombre el discurso de apertura. El
texto integro de dicho discurso se reproduce en el documento LEG 96/INF.2.

Observaciones del Presidente

1.5 A través de la Sra. Balkin, el Presidente dio las gracias al Secretario General por sus
palabras y manifest6 que el Comité las tendria plenamente en cuenta en el curso de sus
deliberaciones.

Adopcion del orden del dia

1.6 El orden del dia del periodo de sesiones adoptado por el Comité figura en el anexo 1.

1.7 A continuacién figura un resumen de las deliberaciones del Comité con respecto a los
diferentes puntos del orden del dia.

I\LEG\96\13.doc
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2 INFORME DEL SECRETARIO GENERAL SOBRE LOS PODERES DE LAS
DELEGACIONES

2.1 El Comité tomd nota del informe presentado por la Directora de la Division de Asuntos
Juridicos y Relaciones Exteriores, en nombre del Secretario General, segtin el cual los poderes de
las delegaciones asistentes a la reunion estaban en regla.

3 ELECCION DE LA MESA

3.1 El Comité reeligié por aclamacion al Sr. Lee-Sik Chai (Reptblica de Corea) Presidente
para 2010. También reeligié por aclamacién al Sr. Kofi Mbiah (Ghana) y al Sr. Walter de
Sé Leitao (Brasil) Vicepresidentes para ese mismo afio.

4 PROVISION DE GARANTIA FINANCIERA

i) Informe sobre la marcha de la labor del Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT
sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones por muerte,
lesiones corporales y abandono de la gente de mar

4.1 La Directora de la Division de Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores presento el
documento LEG 96/4/1, que contiene en su anexo el informe correspondiente a la novena
reunién del Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacién
respecto de las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar (el
Grupo). Recordd, tal como se habia informado verbalmente en el tltimo periodo de sesiones del
Comité, que el Grupo se habia reunido del 2 al 6 de marzo de 2009 en la sede de la OIT, en
Ginebra. La reunién fue presidida por el Sr. C. Darr, de los Estados Unidos.

4.2  El informe, que incluye las propuestas del Grupo relativas al texto de los proyectos de
enmienda al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006 (CTM 2006), también se presentard en
la 306° reunién del Consejo de Administraciéon de la OIT (noviembre de 2009), para su examen y
la adopcidn de las medidas oportunas.

4.3 Seguidamente se invité al Comité a que examinase el informe y, en especial, a que
tomase nota de que el Grupo opinaba que habia cumplido su cometido, segin el mandato
revisado aprobado por ambos érganos rectores (véase el parrafo 2 del informe).

4.4 Se pidi6 al Comité que formulase observaciones sobre las siguientes recomendaciones del
Grupo y adoptase decisiones al respecto: en primer lugar, que la garantia financiera deberia tener
cardcter obligatorio para ambos tipos de reclamaciones, y, en segundo lugar, y tal como se sefala
en los apartados a) a ¢) del parrafo 157 del informe de la reunién, que:

o los principios enunciados en los proyectos de texto, recogidos en los anexos [ y 11
del informe del Grupo deberian tomarse como base para dar forma definitiva a un
instrumento o instrumentos obligatorios;

o el mejor modo de concebir tal instrumento o instrumentos obligatorios seria a
través de una enmienda al CTM 2006; y

o el Comité Juridico de la OMI deberia seguir haciéndose cargo de la cuestion en

caso de que la adopciéon de enmiendas al CTM 2006 no resultase viable u
oportuna.
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4.5 El Grupo también propuso que, debido a las circunstancias actuales, tanto la OMI como la
OIT deberian continuar recordando a los Gobiernos la importancia de la implantaciéon con
cardcter voluntario de las actuales Directrices sobre la provision de garantia financiera para los
casos de abandono de la gente de mar (recogidas en la resolucién de la OMI A.930(22)), a la
espera de la adopcion y entrada en vigor de las soluciones obligatorias pertinentes (apartado d)
del parrafo 157 del informe).

4.6  Dando cumplimiento a esta dltima solicitud, y tal como le encargé el Comité Juridico en
su ultimo periodo de sesiones, la Secretaria de la OMI habia distribuido la circular N° 2976, de 2
de julio de 2009.

4.7 La delegacion observadora del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e
Indemnizacién (Clubes P e I), al presentar el documento LEG 96/4/2, sefial6 que los Clubes P e 1
opinaban que el proyecto de texto que figura en el anexo II del informe de la novena reunién del
Grupo de trabajo, no reflejaba exactamente el principio de que la garantia financiera que se prevé
en el mismo estd restringida a una garantia financiera para las indemnizaciones contractuales
previstas en el contrato de trabajo, acuerdo de negociacién colectiva u otro acuerdo de empleo, y
que pudiera ser necesario aclarar este aspecto.

4.8 La delegacion de los Estados Unidos, en nombre del Sr. C. Darr, Presidente del Grupo,
sefal6 que el Grupo no hubiera podido alcanzar los logros conseguidos en su novena reunion sin
la magnifica coordinacion y diligentes esfuerzos del Sr. J. -M. Schindler, de Francia, quien habia
presidido las reuniones anteriores.

4.9 La delegacion hizo hincapié en que el gran espiritu de cooperacion entre Gobiernos e
interlocutores sociales habia hecho posible la consecucién de un acuerdo sobre un texto que
podria constituir la base de un instrumento obligatorio para abordar la cuestion de la garantia
financiera en caso de muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar, y dio las
gracias, en nombre del Presidente, a los portavoces, a los Gobiernos y a los interlocutores
sociales por su ardua labor.

4.10 El Presidente del Grupo estaba agradecido por la oportunidad de haber podido prestar
servicio, en calidad de tal, a ambas Organizaciones y por haber podido colaborar en los esfuerzos
tendentes a mejorar las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar en todo el mundo. La
delegacién hizo hincapié en la opinién del Grupo de que habia cumplido el cometido asignado en
el mandato aprobado por ambos 6rganos rectores y se refiri6 a las recomendaciones del Grupo,
que figuran en los apartados a) a d) del parrafo 157 del informe de la reunién.

4.11 Los progresos alcanzados entre la octava y la novena reunién se debian, en no poca
medida, a la excelente cooperacion de los interlocutores sociales en el lapso interperiodos. El
abandono, las lesiones personales y la muerte son riesgos a lo que estd expuesta la gente de mar,
y son aspectos que los tres interlocutores sociales querian abordar. Las conclusiones del Grupo
muestran que un enfoque tripartito ofrece oportunidades siempre que los participantes trabajen al
unisono. En nombre del Presidente, la delegacion dio las gracias a todos los participantes e hizo
hincapié en que ahora era importante que todos continuasen comprometidos con el proceso hasta
que las soluciones obligatorias hayan sido plenamente adoptadas, implantadas y hechas cumplir.

4.12 Respecto a la nota presentada por los Clubes Pel en el documento LEG 96/4/2, el

representante de la delegacion observadora de la Camara Naviera Internacional (ICS), en nombre
de la Federacion Naviera Internacional (ISF), sefial6 que el entendimiento de la ISF también era
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que la aplicacion del proyecto de disposiciones sobre garantia financiera para los casos de
lesiones personales y muerte se limitaba a las indemnizaciones contractuales y no cubria la
responsabilidad extracontractual.

4.13  El representante de la delegaciéon observadora de la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF) se refirié en términos elogiosos al Sr. J. -M. Schindler y al
Sr. C. Darr por su capacidad para dirigir las labores del Grupo. La ITF apoyaba los instrumentos
de caricter obligatorio, con la esperanza de que éstos entren en vigor tan pronto como sea
posible. Sefal6é que habia 20 casos que habian sido incluidos en la base de datos sobre abandono,
desde principios del afo, si bien esto no reflejaba la situacién real puesto que la ITF habia
observado un incremento de las quiebras de compaiifas navieras, lo cual resultaba en que los
tripulantes tuviesen que arreglarselas por si mismos y en que se retrasasen los pagos. La ITF ha
intervenido en muchos casos para prestar ayuda a los tripulantes abandonados por compaifiias en
quiebra. También hizo referencia a la importancia de la aplicacién de las "Directrices sobre la
responsabilidad de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales por
lesion corporal o muerte de la gente de mar", adoptadas mediante la resolucién A.931(22).

4.14 El Comité tom6 nota de la siguiente informacién relativa al CTM 2006, presentada por
la Directora de la Division de Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores en nombre de la
Sra. C. Doumbia-Henry, Directora del Departamento de Normas Internacionales del Trabajo de
la OIT:

o los requisitos para la entrada en vigor del Convenio son exigentes (al
menos 30 Miembros que representen, como minimo, el 33 % del arqueo bruto
mundial);

° hasta la fecha, el Convenio habia sido ratificado por cinco Miembros de la OIT

que representan mas del 44 % del arqueo bruto mundial y la responsabilidad
conexa de cerca del 50 % de la gente de mar a nivel mundial que trabaja en esos
buques;

. los esfuerzos se intensificaron durante 2008 y 2009, y continuardn a lo largo
de 2010, en apoyo de medidas tendentes a la ratificacion e implantacién por parte
de 25 Miembros de todas las regiones a fin de conseguir la entrada en vigor en la
fecha prevista de 2011;

. ha habido una gran actividad en materia de creacion de capacidad para dar apoyo
a las labores de seguimiento de dos resoluciones adoptadas en la 94® reunién de la
Conferencia Internacional del Trabajo con respecto a la elaboracién y adopcion en
una reunién tripartita de expertos de directrices internacionales para las
inspecciones tanto del Estado de abanderamiento como del Estado rector del
puerto, en el marco del CTM 2006. Esas directrices se elaboraron a lo largo
de 2008 y se adoptaron en dos reuniones, en septiembre de ese afio. Las "Pautas
para las inspecciones por el Estado del pabellén con arreglo al Convenio sobre el
trabajo maritimo, 2006" y las "Pautas para los funcionarios encargados del control
por el Estado del puerto que realiza inspecciones en virtud del Convenio sobre el
Trabajo Maritimo, 2006" se han publicado en 2009; y

° ha habido una demanda importante de creaciéon de capacidad, en todas las
regiones, a través de la formacion de inspectores, gente de mar, propietarios de

buques y otras partes interesadas, por lo que respecta a implantar a nivel nacional
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el CTM 2006. La OIT estd ahora ejecutando, en cooperaciéon con su Centro
Internacional de Formacion de Turin, un curso de "formacién de formadores",
dirigido a inspectores del trabajo maritimo, que estd enfocado a la creacion de
capacidad a nivel nacional. Ya se han desarrollado dos cursos, en febrero de 2009
y septiembre de 2009, en Turin y Génova. Otro curso se impartiria en diciembre
de 2009.

4.15 Se presentard al Consejo de Administracion, en su 306* reunién, un documento relativo a
los preparativos para la entrada en vigor del Convenio sobre el trabajo maritimo 2006, y la
funcién del Comité Tripartito Especial, de conformidad con el articulo XIII de dicho Convenio,
en el que se hard referencia a las conclusiones alcanzadas por el Grupo en su novena reunion.

4.16  Una delegacién informé de que estd en proceso de ratificar el CTM 2006.

4.17 Se manifest6 la opinién de que, dado que el CTM 2006 no estaba todavia en vigor, las
enmiendas al mismo podrian crear incertidumbre y retrasar el proceso de implantacion, por lo
que se sugirié que deberia seguir examindndose el formato del instrumento juridico.

4.18 También se sugirié que pudiera ser necesario aclarar la recomendacion que figura en el
apartado c) del parrafo 157, en especial por lo que respecta a la expresion "viable u oportuna", y
que el Comité podria concentrar su atencion en impulsar la entrada en vigor del CTM 2006.

4.19  El Comité tomé nota con satisfaccion de los buenos resultados de la novena reunién del
Grupo, convino en que el Grupo habia cumplido su cometido y aprobd las recomendaciones
recogidas en el parrafo 157 del informe del Grupo. El Comité manifesté su agradecimiento al
Sr. J. -M. Schindler, de Francia, y al Sr. C. Darr, de los Estados Unidos, por su coordinacién de
las labores del Grupo y felicité a los interlocutores sociales, a los Gobiernos Miembros y a los
demas participantes por los buenos resultados obtenidos.

420 El Comité reconoci6 el interés personal y el compromiso del Secretario General con
respecto a la consecucion de soluciones apropiadas. Tomo nota con satisfacciéon de que esta labor
habia concluido a tiempo para la celebracion del "Afio de la gente de mar" en 2010.

4.21 El Comité se mostré conforme con lo manifestado por los Clubes P e I en el sentido de
que la garantia financiera prevista en el proyecto de texto que figura en el anexo II del informe
del Grupo esté restringida a las indemnizaciones contractuales previstas en el contrato de trabajo,
acuerdo de negociacion colectiva u otro acuerdo de empleo, y sugirié que esto se aclarase en
deliberaciones futuras. Tomo6 nota de que podria ser necesario seguir trabajando en el proyecto de
enmiendas con posterioridad a la entrada en vigor del CTM 2006.

4.22  Se pidi6 a la Secretaria que transmitiera los resultados de las deliberaciones del Comité
sobre este punto a la Secretaria de la OIT, para su presentacion al Consejo de Administracion de
la OIT, en su 306 reunién, en noviembre 2009. Para informarse de la situacion con respecto al
abandono de la gente de mar puede consultarse la base de datos sobre este tema, que contiene los
datos més destacados sobre casos de abandono con el fin de poder seguir el problema de una
manera exhaustiva e informativa. Esa base de datos se encuentra en el sitio de la OIT en la Red
www.ilo.org/dyn/seafarers.
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ii) Seguimiento de las resoluciones adoptadas por la Conferencia internacional sobre la
remocion de restos de naufragio, 2007: elaboracion de un modelo de certificado
unico de seguro obligatorio

4.23 La delegacion de los Paises Bajos, en calidad de delegacion coordinadora, presentd el
documento LEG 96/4, que contenia un informe del Grupo de trabajo por correspondencia (el
Grupo) sobre los avances realizados en la elaboracién de un modelo de certificado tnico de
seguro obligatorio (modelo de certificado tnico) para abarcar todos los regimenes de
responsabilidad e indemnizaciéon de la OMI. El Comité acordé el mandato del Grupo en su
ultimo periodo de sesiones (véase el documento LEG 95/10, pérrafo 4.26).

4.24  La delegacion destaco el gran nimero de participantes en las deliberaciones del Grupo y se
refirid, en particular, a las conclusiones del informe con respecto a las ventajas y desventajas del
modelo de certificado tnico. Asimismo, sefialé que el Grupo se habia manifestado a favor de un
enfoque no obligatorio, que se adoptaria mediante una resolucion de la Asamblea, habiéndose
adjuntado al informe un proyecto para la misma.

4.25 El Comité mantuvo un prolongado debate sobre los beneficios e inconvenientes relativos
de las opciones obligatoria y recomendatoria para un modelo de certificado unico.

426  Algunas delegaciones sefialaron que so6lo podia haber seguridad juridica si se
enmendaban los seis tratados que regulan el seguro obligatorio, de modo que todos incluyeran el
modelo de certificado unico en lugar de los modelos originales que contenia cada uno de ellos.
Se indicé que estas enmiendas podian incluirse en un protocolo que adoptara una conferencia
diplomdtica de un dia de duracién, celebrada junto con otra conferencia diplomética de la OMI
ya prevista. A este respecto, se hizo referencia a la conferencia diplomatica sobre el
Convenio SNP que se celebrara en abril de 2010.

4.27 No obstante, se sefial6 que, en tan corto plazo, no seria factible preparar el pertinente
instrumento de enmienda para su examen en la conferencia diplomadtica sobre el Convenio SNP.
Ademads, el tema en que se centraria la conferencia, a saber, el examen de un protocolo para
facilitar la entrada en vigor del Convenio SNP ocuparia todo el breve tiempo del que se iba a
disponer, de modo que no podria celebrarse una conferencia paralela para examinar el modelo de
certificado unico.

4.28 Se opind que, a largo plazo, la adopcion de enmiendas a cada convenio seguia siendo la
mejor solucién para obtener la necesaria seguridad juridica. Sin embargo, se reconoci6 que dicha
medida entrafiaba dificultades, dato que requeriria la renegociacion de los seis convenios, de los
cuales soélo tres se encontraban en vigor.

4.29 Teniendo presentes estos obstaculos, el Comité centrd sus deliberaciones en la alternativa,
provisional y a corto plazo, de adoptar una resolucion de la Asamblea de la OMI, basada en el
texto adjunto al del informe del Grupo.

430 La mayoria de las delegaciones que tomo la palabra apoy0, en principio, la adopcion de
dicha resolucidn, sefialando que el objetivo del modelo de certificado unico, a saber, la reduccion
de la carga administrativa implicita en la expedicion y supervision de seis certificados distintos,
tenia prioridad con respecto al formato del certificado. Por consiguiente, la cuestion bésica no era
la enmienda del fondo (la garantia financiera), sino simplemente la enmienda del formato.

I\LEG\96\13.doc



-11- LEG 96/13

4.31 Un namero significativo de delegaciones, incluidas algunas de aquellas que, en principio,
estaban a favor de la adopcién de una resolucién, se mostraron, sin embargo, reacias a apoyar
esta medida por el momento. A este respecto, se sefalaron los obsticulos que se indican a
continuacion:

. si se procediera de este modo, se plantearian problemas de implantacién y la
cuestion de si una resolucion no vinculante puede anular las prescripciones de un
instrumento convencional;

o el objetivo del modelo de certificado unico sélo se alcanzaria si ese certificado
fuera aceptado posteriormente por todos los Estados rectores de puerto, en lugar
de cada certificado. Por tanto, es necesario que se llegue a un consenso para
garantizar que los Estados rectores de puerto no se nieguen a aceptar el modelo de
certificado tnico ni pidan los certificados estipulados en cada convenio ademas
del certificado tnico. El riesgo implicito es que los buques quiza tengan que llevar
ambos tipos de certificado, lo cual tendria como resultado el aumento de la carga
administrativa en vez de su reduccion;

° la no aceptacion del modelo de certificado Unico, junto con la no disponibilidad de
los certificados estipulados en los convenios, podria traducirse en la detencion de
los buques en puertos extranjeros;

. existia un riesgo de confusién, debido al hecho de que por el momento sélo tres de
los seis instrumentos mencionados en el modelo de certificado tnico estdn en
vigor y las partes en cada uno de ellos no son necesariamente las mismas. Es
posible que un Estado rector de puerto no esté familiarizado con los instrumentos
que no haya ratificado su Gobierno. A este respecto, el primer paso es que todos
los convenios de responsabilidad entren en vigor antes de introducir un modelo de
certificado Unico; y

° tratar de enmendar un convenio mediante resoluciones recomendatorias daria una
idea equivocada.

4.32  Se opind que, por el momento, no existia urgencia ni una necesidad imperiosa de adoptar
un modelo de certificado unico y que las ventajas de hacerlo no compensaban las dificultades
implicitas. También se sefial6 que quiza fuera mejor considerar las mejoras tecnoldgicas, incluida
la disponibilidad de certificados expedidos por medios electronicos. Se indicé que, antes de
proceder con la resolucién, el Subcomité de Implantaciéon por el Estado de Abanderamiento
(Subcomité FSI) deberia considerarla.

4.33  Con respecto al contenido del modelo de certificado tnico, se apoy6 la inclusién de una
referencia al nimero IMO de identificacion. No obstante, se expresaron ciertas dudas acerca de la
necesidad de incluir el nimero de identificacion de la compaiiia.

4.34 La delegacion observadora del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e
Indemnizacién (Clubes P e I) apoyd, en principio, la idea de adoptar un certificado tnico no
obligatorio, pero sefialé que un modelo de certificado tinico de cardcter recomendatorio sélo seria
factible si todos los Estados acordaran adoptar una solucién no obligatoria.

4.35 La delegacién observadora de la Cdmara Naviera Internacional (ICS) apoy¢ el proyecto
de resolucién en principio, pero indicé la necesidad de garantizar que se llegara a un acuerdo

undnime acerca de toda opcidn no obligatoria, de modo que el certificado fuera aceptable para
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todos los Estados, teniendo presente que, cuando los propietarios de buques suscriben pdélizas de
fletamento, el acuerdo, por lo general, es que los buques arrendados tengan acceso a todos los
puertos y puedan desarrollar su actividad comercial en todo el mundo.

436 La delegacion observadora de BIMCO estuvo de acuerdo con las delegaciones
observadoras anteriormente indicadas y sefialé que una solucién recomendatoria sélo seria viable
si todos los Estados acordaran atenerse a ella.

437 El Comité agradeci6é al Grupo su exhaustiva labor sobre el tema y elogié al
Sr. Jan de Boer (Paises Bajos) por sus esfuerzos.

438 El Comité concluyé que el Grupo habia cumplido su cometido segin el mandato
elaborado por el Comité en su 95° periodo de sesiones, y que, por tanto, no era necesario que el
Grupo continuara sus deliberaciones.

439 En vista de las cuestiones juridicas y de orden prictico arriba mencionadas y, en
particular, de la falta del consenso general necesario para garantizar la implantacion eficaz del
proyecto de resolucién, el Comité concluyé que, por el momento, no podia recomendar la
adopcion de la resolucion de la Asamblea propuesta por el Grupo, como solucién a corto plazo,
ni tampoco podia recomendar la enmienda de los convenios de responsabilidad, a fin de
introducir un modelo de certificado unico, como solucién a largo plazo.

4.40 Por consiguiente, el Comité decidié suprimir este punto de su programa de trabajo,
seflalando que se podria volver a introducir en una fecha futura si asi lo decidiera.

5 TRATO JUSTO DE LA GENTE DE MAR EN CASO DE ACCIDENTE MARITIMO

5.1 Se inform¢é al Comité de que no se habia recibido ninguna respuesta adicional, desde su
ultimo periodo de sesiones, a la solicitud hecha en la circular N° 2825 de que se transmitiese a la
OMI o a la OIT toda informacién sobre casos de maltrato de la gente de mar en caso de accidente
maritimo. Asimismo, las consultas entre las Secretarias de la OMI y la OIT y los interlocutores
sociales no habian servido para llegar a un acuerdo sobre un calendario para celebrar otra reunion
del Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar en caso de
accidente maritimo.

5.2 La delegacién observadora de BIMCO se refiri6 al documento que habia presentado en
el 95° periodo de sesiones del Comité Juridico (documento LEG 95/5) en el que se informa de su
"Estudio de casos recientes relacionados con la prictica internacional de imponer sanciones
penales a la gente de mar". La delegacion hizo hincapié en su permanente preocupacién con
respecto a esta cuestion, asi como por la atribucidén de delitos a la gente de mar con respecto a
sucesos que no son accidentes maritimos, y subrayé que, en su opinion, esto se estd convirtiendo
en un problema creciente, con amplias implicaciones para la imagen del sector maritimo. La
delegacion recordé que las tres conclusiones a las que se llegé en el estudio, actualizado en 2009,
eran que la imputacion de delitos a la gente de mar era un problema creciente a nivel mundial;
que cada uno tipicamente tiene un gran impacto, si bien los casos son relativamente escasos; y
que habia problemas bien diferenciados con respecto al trato injusto de la gente de mar. Al
mismo tiempo el estudio mostré que habia signos claros de que los limites de la negligencia y la
responsabilidad parecia que se iban acercando a establecer un régimen madés estricto de
responsabilidad objetiva. La delegacion informé al Comité de que esperaba ultimar una versién
actualizada del estudio a comienzos de 2010 e inst6 a las delegaciones a que facilitasen
informacion sobre los casos de trato injusto, para tenerla en cuenta en el estudio.
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5.3  La delegacion observadora del Comité Maritimo Internacional (CMI) dijo que la cuestion
del trato injusto de la gente de mar continuaba siendo un tema delicado. Si se ve desde fuera del
pais afectado, la detencidn de la gente de mar en un caso particular pudiera no parecer razonable;
sin embargo, vista desde dentro de ese pais, pudiera ser apropiada y estar basada en legislacion
nacional relativa a la investigaciéon de sucesos maritimos. Las directrices OMI/OIT tal vez no
sean de ayuda en este contexto. E1 CMI ha constituido una mesa redonda oficiosa en Londres,
que estd tratando de determinar los hechos en cada caso de detencion e intervenir, cuando es
oportuno. La delegacion esperaba que, a través de la red de asociaciones de derecho maritimo del
CMLI, podria obtener més datos exactos acerca de sucesos, tanto actuales como futuros, de modo
que pueda llevarse a cabo una evaluacién mads objetiva de cada suceso y los miembros de la mesa
redonda puedan adoptar medidas.

54  La delegacion de la Republica Isldmica del Iran manifesté su preocupacién por el hecho
de que la gente de mar se vea privada de gozar de permisos de tierra y de que se le niegue el
acceso a las instalaciones en tierra de asistencia social, en razén de su nacionalidad, religién o
nombre. Tales précticas, en opinion de esta delegacion, socavan la salud y la moral de la gente de
mar en cuestiéon y pudieran tener un efecto negativo en la seguridad del buque. La delegacion
pidi6 que la implantacién adecuada de las normas y recomendaciones relativas al permiso de
tierra, las medidas de supervision por parte de los Gobiernos Contratantes y una salvaguarda
suficiente de los derechos de la gente de mar sean cuestiones que se examinen como punto del
orden del dia del Grupo mixto de trabajo OMI/OIT sobre el factor humano. Respondiendo a esta
pregunta, se informé a la delegacién de que una copia de su declaracion se remitiria a la OIT. El
texto de la declaracion de la delegacion figura en el anexo 2 del presente informe.

5.5 El Comité pidi6 a la Secretaria de la OMI que continuase consultando con la Secretaria de
la OIT y con los interlocutores sociales a fin de determinar las fechas de reunién maés
convenientes con miras a volver a convocar al Grupo mixto especial de expertos OMI/OIT sobre
el trato justo de la gente de mar.

6 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA
DE DANOS DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS HIDROCARBUROS PARA
COMBUSTIBLE DE LOS BUQUES, 2001: IMPLANTACION DEL CONVENIO

6.1 El Comité decidi6 examinar, en relacion con este punto del orden del dia, los
documentos LEG 96/6 y LEG 96/6/1, que tratan de la expedicion de certificados del combustible
a los buques inscritos en un registro como arrendamientos a casco desnudo. Asimismo,
examinarfa el documento LEG 96/6/2, que proporciona datos sobre las reclamaciones por dafios
debidos a la contaminacién resultante de un derrame, o de una amenaza de derrame, de
hidrocarburos para combustible, junto con una propuesta de Australia, presentada en relacién con
el punto 12 del orden del dia ("Otros asuntos"), de afiadir un punto y un resultado previsto nuevos
al programa de trabajo para examinar enmiendas al Protocolo de 1996 relativo al Convenio de
Limitacion de la Responsabilidad 1976 con miras a incrementar los limites de responsabilidad en
virtud del Convenio sobre el Combustible de los Buques (documento LEG 96/12/1).

6.2  La delegacién de Dinamarca presentd el documento LEG 96/6, que contenia el informe
del Grupo de trabajo por correspondencia constituido por el Comité Juridico en su utltimo periodo
de sesiones para facilitar las ratificaciones futuras y promover la implantacién armonizada del
Convenio sobre el Combustible de los Buques, asi como el proyecto de resolucién de la
Asamblea que figura en el anexo de dicho documento.
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6.3 Ademads, explicé que el texto del proyecto de resolucion reflejaba la opiniéon mayoritaria
del Grupo de trabajo por correspondencia y que el Comité Juridico debia adoptar una decisién de
politica, debido a la divergencia de opiniones, en particular con respecto a los parrafos 1 y 2 del
proyecto de resolucion.

6.4 Al presentar el documento LEG 96/6/1, la delegacion de las Islas Marshall manifesté su
desacuerdo con partes del proyecto de resolucién, en particular, el argumento de que el Convenio
permite los certificados estatales para los buques inscritos en un registro como arrendamientos a
casco desnudo (articulo 7.2). Asimismo, si el Convenio hubiera dado lugar a la posibilidad de
optar, una resolucién no podria suprimir o limitar tal posibilidad. El parrafo dispositivo primero
del proyecto de resolucion supondria una gran carga, desde un punto de vista administrativo, para
todas las partes interesadas y podria ir en contra del derecho internacional, dado que generaria un
sistema de autoridad condicional y por estratos para la expedicion de certificados que el
Convenio no contempla. El segundo parrafo dispositivo requeriria que el Comité adoptara una
importante decision de principio. El quinto pérrafo dispositivo era inaceptable, dado que un
buque debe tener la seguridad de que los Estados Partes aceptaran el certificado sin tener que
depender de su espiritu de cooperacion.

6.5 La mayoria de delegaciones expresd su apoyo, en principio, al proyecto de resolucién por
las razones siguientes:

. si bien una resolucién no puede cambiar el contenido juridico de un convenio, era
una soluciéon pragmadtica a la cuestion de la responsabilidad con respecto a la
expedicion de los certificados del combustible a los buques inscritos en un registro
como arrendamientos a casco desnudo;

. la cuestiéon mds importante es que el buque esté cubierto por un seguro y la
resolucion otorga cierta flexibilidad para lograr este objetivo;

. el enfoque flexible adoptado en la resolucidn era aceptable, dada la posibilidad de
que se dieran interpretaciones distintas acerca de la autoridad para expedir el
certificado;

. la resolucion establece un criterio equilibrado dado que en la misma se reconocen

los derechos y responsabilidades de los Estados de abanderamiento y, al mismo
tiempo, se toman en consideracion los articulos 7.2 y 7.9 del Convenio sobre el
Combustible de los Buques;

° cuando un buque se inscribe en un registro como arrendamiento a casco desnudo, la
responsabilidad por la expedicion del certificado se transfiere del registro de

matricula original al Estado de abanderamiento; y

. la resolucién satisface a todos los Estados interesados y podria apoyarse a reserva
de que se refinara.

6.6 Asimismo, se formuld una serie de observaciones de distinta naturaleza acerca del texto
de la resolucién:

° una resolucion no era el medio més adecuado para resolver la cuestion;
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o era preferible que el Estado de abanderamiento expidiese el certificado; no
obstante, la aclaracion definitiva de esta cuestion implicaria la enmienda del
Convenio;

. otros tratados contemplan una cuestién similar; una interpretacion razonable es que

la carga deberia recaer en el registro de matricula original; sin embargo, cuando un
buque se inscribe en un registro como arrendamiento a casco desnudo, la
responsabilidad se transfiere al Estado de abanderamiento;

. es necesario modificar el texto para reflejar la preferencia por el registro de origen
(relacion auténtica);

. los parrafos dispositivos 1.1 y 1.5 serian suficientes para abordar las cuestiones y
estan en consonancia con la CONVEMAR;

° el parrafo dispositivo 1.2 preocupaba, dado que no abordaba la posibilidad de que
el Estado de abanderamiento no fuera Parte en el Convenio;

o el parrafo dispositivo 1.2 deberia mantenerse, de lo contrario el Estado de
abanderamiento podria experimentar problemas practicos para determinar si el
buque estd asegurado. Asimismo, podrian plantearse otros problemas si el Estado
del registro de matricula original reconociera un seguro no reconocido por el
Estado de abanderamiento, en cuyo caso podria impedirse al buque la navegacion;

° seria aceptable si la resolucion estipulara que el certificado lo podria expedir el
Estado de abanderamiento o el Estado de origen;

° se debe respetar la interpretacion del Convenio por cada Estado Parte;

o el parrafo 3 del predmbulo deberia suprimirse o enmendarse en consonancia con el
proyecto original, dado que el término "permite" no refleja una adecuada
interpretacion juridica del Convenio sobre el Combustible de los Buques;

. el parrafo dispositivo 2 contiene un principio importante de derecho internacional;

° como sucede con el Convenio de Responsabilidad Civil, en virtud del Convenio
sobre el Combustible de los Buques, el Estado de abanderamiento tiene
competencia para expedir el certificado con la condicién de que sea Parte en el
Convenio;

. la jurisdiccién del Estado de abanderamiento es un principio reconocido en el
derecho maritimo internacional y no deberia cuestionarse ahora;

. la resolucién constituiria una forma practica de proceder, siempre que su contenido
fuera claro y no diera lugar a nuevos problemas y dudas; y

. la resolucién podria apoyarse en tanto que el Estado de abanderamiento expidiera el
certificado.

6.7 La delegacion observadora de la Cdmara Naviera Internacional (ICS) aclaré que, mientras
el Convenio de Responsabilidad Civil es de aplicacion a 4 000 buques tanque y no ha dado pie a
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problemas reales con respecto a la expedicion de certificados, el Convenio sobre el Combustible
de los Buques es de aplicacion a alrededor de 40 000 buques, y por tanto era necesario aclarar a
quién le corresponde la responsabilidad de expedir los certificados del combustible del buque.

6.8 A este respecto se observd que algunos registros que tienen inscritos arrendamientos a
casco desnudo de buques tanque han expedido a estos buques tanque certificados relativos a la
responsabilidad civil.

6.9 Una delegacion advirtié del riesgo de separarse de la practica bien consolidada de que en
los casos de buques inscritos como arrendamientos a casco desnudo le corresponde al Estado de
abanderamiento la responsabilidad de expedir los certificados pertinentes de los seguros
obligatorios. El enfoque neutral adoptado en el proyecto de resolucién generaria incertidumbre
juridica con respecto a ese régimen ampliamente aceptado y sobre el principio de la jurisdiccion
del Estado de abanderamiento, por lo que respecta a la implantacién de los articulos 91, 92 y 94
de la CONVEMAR.

La delegacion enumerd diversas ventajas y desventajas de que sea el registro original el
que expida el certificado del combustible del buque (en detrimento del Estado de
abanderamiento), demostrando que eran més obvias las desventajas pertinentes.

Terminé sefialando que si se otorgase al registro original la potestad discrecional de
expedir los certificados del combustible del buque, se crearia confusion e incertidumbre juridica.
Era necesario alcanzar una solucién pragmadtica y juridicamente racional, esto es, que la
responsabilidad de expedir los certificados del combustible de los buques le corresponda al
Estado de abanderamiento (registro del arrendamiento a casco desnudo). Esta opinién vendria
apoyada por las précticas adoptadas por el sector. A este respecto se refirid a las cldusulas
relevantes del modelo normalizado de arrendamiento a casco desnudo BARECON 2001. En el
marco de los arrendamientos a casco desnudo, el principio al que se cifie el sector es que el
arrendador a casco desnudo tiene la obligacion de suscribir los seguros obligatorios, no el
propietario. Por tanto, el registro del arrendamiento a casco desnudo (Estado de abanderamiento)
deberia ser al que le correspondiera la responsabilidad de expedir los certificados del combustible
del buque.

Con respecto a si la OMI seria el érgano competente para adoptar la resolucion, deberia
ser una conferencia de las Partes en el Convenio sobre el Combustible de los Buques, o
preferiblemente, el Comité. Record6 a este respecto que cuando el Comité Juridico, en
su 66° periodo de sesiones, en 1992, sostuvo un debate similar sobre la aplicacion del Convenio
de Responsabilidad Civil por lo que respecta a la matriculacion de buques arrendados a casco
desnudo, el CMI en su informe al Comité (documento LEG 66/6/1) habia alcanzado la
conclusion de que era un problema de interpretacion de las disposiciones del Convenio y una
resolucién del Comité Juridico seria suficiente.

6.10 La delegacion observadora de los Clubes P e I declaré que los clubes expedian tarjetas
azules pertinentes al combustible de los buques solamente en nombre del propietario inscrito, y
que se negaban a incluir el nombre del arrendatario a casco desnudo en ese documento.

6.11 El Comité manifest6 su agradecimiento a la Sra. Birgit Olsen (Dinamarca), quien presidié

el Grupo de trabajo por correspondencia, por la compleja labor desarrollada en tan corto espacio
de tiempo.
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6.12 Si bien diversos Estados tenian una opinién diferente, la inmensa mayoria de las
delegaciones que hicieron uso de la palabra opinaban que le correspondia al Estado de
abanderamiento expedir el certificado del combustible del buque.

6.13 A la luz de lo antedicho, el Comité convino en que era necesario seguir refinando el
proyecto de resolucion, incluidas las recomendaciones recogidas en el mismo. Observo que seria
necesario que hubiese un consenso amplio a fin de aprobar el proyecto de resolucidn, antes de su
presentacion al Consejo y a la Asamblea.

6.14 El Comité constituyé un grupo de redaccién oficioso para perfeccionar el texto de la
resolucién. El resultado de las deliberaciones del Grupo, coordinado por la Sra. Olsen, se
present6 en el documento LEG 96/WP.6.

6.15 El Comité aprob¢ el proyecto de resolucion, a reserva de las siguientes modificaciones:
PREAMBULO

o En la tercera linea del segundo parrafo, afnddase '(certificado del combustible
del buque)'' de modo que diga:

"RECORDANDO ASIMISMO el articulo 7 del Convenio, que estipula que el
propietario inscrito de un buque de arqueo bruto superior a 1 000 deberd mantener
un seguro u otra garantia financiera y obtener un certificado estatal (certificado del
combustible del buque) expedido por un Estado Parte en el Convenio, mediante el
que se atestigiie que se dispone del antedicho seguro o garantia financiera,"

) Sustitiyase el tercer parrafo por un nuevo parrafo que diga:

"TENIENDO PRESENTE que ha habido interpretaciones divergentes sobre
la cuestion de la expedicion de los certificados del combustible de los buques
por los Estados a los buques inscritos en un registro como arrendamientos a
casco desnudo,"

o Cuarto pérrafo: insértese la siguiente referencia a las deliberaciones que tuvieron
lugar en el 96° periodo de sesiones:

"TENIENDO PRESENTES ADEMAS los resultados del debate sobre la
antedicha cuestion mantenidos durante el 95° y el 96° periodos de sesiones del

Comité Juridico de la OMI, tal como aparecen reflejados en los informes
(LEG 95/10 y LEG 96/13),"

PARRAFOS DISPOSITIVOS

° recomendacion .1: suprimase y vuélvanse a numerar consiguientemente las
recomendaciones posteriores.

o recomendacion .2: enmiéndese de modo que diga:
"ningin Estado Parte deberia solicitar a un buque mas de un certificado del

combustible del buque, incluidos los buques inscritos en un registro como
arrendamientos a casco desnudo, y aceptar los certificados del combustible del
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buque expedidos por este Estado Parte, de conformidad con el parrafo 9 del
articulo 7 del Convenio;"

o recomendacion .3: enmiéndese de modo que diga:

"los Estados Parte no deberian evitar imponer tramites burocraticos innecesarios
a los propietarios de buques; y"

o recomendacién .4: enmiéndese de modo que diga:

"los Estados Parte que permiten inscribir en su registro buques arrendados a casco
desnudo deberian cooperar a fin de encontrar soluciones viables, en un espiritu de
entendimiento y cooperacion;"

) parrafo 2: enmiéndese de modo que diga:

"INVITA a los Gobiernos a poner el contenido de la presente resolucion en
conocimiento de los capitanes de los buques que tengan derecho a enarbolar
el pabellon de sus respectivos Estados, los propietarios de buques, armadores
y gestores navales, compaiiias navieras y otras partes interesadas, a titulo
informativo y para que se adopten las medidas oportunas."

6.16 El Comité aprobo el proyecto de resolucion que figura en el documento LEG 96/WP.6,
con las modificaciones indicadas en el parrafo 6.15 y, a la luz del asesoramiento de la Secretaria
de que, si bien una resolucién de la Asamblea y una resolucién del Comité Juridico tendrian el
mismo valor juridico, una resolucién de la Asamblea tendria mds peso y, habida cuenta de la
opinién de la gran mayoria de las delegaciones que se pronunciaron a este respecto, decidid
someter el proyecto de resolucion de la Asamblea, que se reproduce en el anexo 4 del presente
informe, al examen del Consejo en su 25° periodo de sesiones extraordinario, con miras a
someterlo a la adopcion de la Asamblea en su vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario.

6.17 El Comité decidié que el Grupo de trabajo por correspondencia continuase trabajando en
la implantacién del Convenio sobre el Combustible de los Buques.

7 PIRATERIA: EXAMEN DE LA LEGISLACION NACIONAL

7.1 La Secretaria presentd los documentos LEG 96/7, LEG 96/7/Corr.1 y LEG 96/7/1 que
contienen, respectivamente, observaciones generales acerca de las legislaciones nacionales sobre
pirateria, remitidas en respuesta a la circular N°2933, e informacién sobre las novedades
relacionadas con el Grupo de trabajo 2 (sobre aspectos juridicos y judiciales) del Grupo de
contacto sobre pirateria frente a la costa de Somalia (CGPCS, Grupo de trabajo 2).

7.2 En relacién con la informacion recibida sobre legislaciones nacionales, la Secretaria
sefal6 que:

o s6lo unos pocos paises incorporan plenamente en sus legislaciones la definicién
de pirateria que figura en el articulo 101 de la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR), asi como un marco de competencia
basado en el concepto de jurisdiccion universal recogido en la CONVEMAR;
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en la mayoria de los casos, la pirateria no se aborda como delito independiente
con su propio marco de competencia, sino que se incluye en las categorias mas
generales de delitos como el robo, el secuestro, el rapto, la violencia contra las
personas, etc. En tales casos el enjuiciamiento y el castigo s6lo pueden tener lugar
de conformidad con un dmbito jurisdiccional inevitablemente mas limitado que el
de la jurisdiccién universal recogido en la CONVEMAR;

en algunos casos, la legislacién nacional, en lugar de tipificar todos los elementos
del delito de pirateria como parte del derecho penal del pais, simplemente hace
referencia a la pirateria, segin se define en el derecho internacional, la
CONVEMAR u otros instrumentos. Este enfoque general puede plantear obstaculos
para llevar a cabo debidamente el enjuiciamiento y la imposicién del castigo en
paises en los que el derecho penal exige, como condicién para la ejecucion, que se
tipifiquen detalladamente en la legislacion todos los elementos del delito; y

la mayoria de los Estados Parte en el Convenio para la represion de los actos
ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima (Convenio SUA) se han
dotado de legislacion mediante la cual han establecido jurisdiccién tal como se
exige en el parrafo 1 del articulo 6 de dicho Convenio. No obstante, la falta del
establecimiento de la jurisdiccién facultativa (u opcional) autorizada en el
parrafo 2 del articulo 6 del Convenio SUA junto con la falta de reglas precisas
sobre la jurisdicciéon universal, dan lugar inevitablemente a lagunas, como
resultado de las cuales algunos sucesos de pirateria pueden quedar impunes.

7.3 En relaciéon con las novedades acerca del Grupo de trabajo 2 del CGPCS, la Secretaria

comunicé que:

I\LEG\96\13.doc

la tarea del Grupo de trabajo era proporcionar orientaciones especificas, practicas
y juridicamente adecuadas a los miembros del Grupo de contacto acerca de
cuestiones juridicas relacionadas con la lucha contra la pirateria, incluido el
enjuiciamiento de los sospechosos de actos de pirateria. A fin de cumplir esa
tarea, el Grupo de trabajo acordé que el método preferible era elaborar un
conjunto completo de instrumentos practicos (lista de comprobaciones, directrices,
plantillas, compilaciones) con miras a prestar apoyo a los Estados y las
organizaciones que participan en la lucha contra la pirateria;

el material elaborado por el Grupo de trabajo incluia una compilaciéon de los
fundamentos juridicos de cardcter internacional para el enjuiciamiento de los
sospechosos de cometer actos de pirateria, asi como plantillas generales para la
compilacién de pruebas, acuerdos sobre el embarque de agentes del orden,
obtencion del consentimiento de los Estados de abanderamiento en los casos en
que un destacamento militar deba embarcarse en buques mercantes o en unidades
moviles mar adentro para su proteccion, acerca de las condiciones para el traslado
de los sospechosos de cometer actos de pirateria. Las plantillas, asi como otras
orientaciones, se publicarian en el sitio en la red del Grupo de contacto, cuando se
establezca;

el Grupo de trabajo acordd el mandato de un Fondo fiduciario internacional para
ayudar a sufragar los gastos relacionados con el enjuiciamiento de los sospechosos
de pirateria;
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o El Grupo de trabajo llegd a la conclusion de que era prematuro en esta fase
constituir un tribunal internacional sobre actos de pirateria; y

° en su ultima reunién, celebrada en Nueva York el 10 de septiembre de 2009, el
CGPCS aprob¢ este mandato y pidi6 al Grupo de trabajo 2 que continuara su labor,
incluidas sus deliberaciones sobre un mecanismo internacional, regional o de otra
indole para el enjuiciamiento de los sospechosos de comision de actos de pirateria.

7.4  En respuesta a las cuestiones planteadas por las delegaciones, la Secretaria proporciond
informacioén detallada acerca de los esfuerzos llevados a cabo por la OMI y UNODC para
garantizar que los datos sobre legislacion recopilados por ambas organizaciones se compartian y
se analizaban a fin de cerciorarse de que las actividades no se duplican. La Secretaria también
invitd a los paises que lo necesitaran, a que, en el marco del Programa de cooperacién técnica de
la Organizacion, pidieran el asesoramiento y la asistencia de la OMI para redactar legislacion.

7.5 El Director de la Division de Seguridad Maritima proporciond informacién sobre las
actividades del CGPCS desde su formaciéon, a comienzos del presente afo, y sobre las
actividades mads recientes del MSC y del Subcomit¢ NAV en lo referente a la pirateria.
Asimismo, presenté una actualizacion del nimero de casos de pirateria ocurridos frente a la costa
de Somalia en 2009 y manifest6 que, en esos momentos, habia cuatro buques secuestrados y 99
marinos tomados como rehenes. El Director encomi6 los esfuerzos de los buques de las armadas
por proteger a los buques que navegan en el golfo de Adén y en el océano Indico occidental.
Hizo referencia a la adopcidn de orientaciones y recomendaciones actualizadas por el MSC sobre
la represion de la pirateria, incluidas las orientaciones especificas sobre la pirateria y los robos a
mano armada perpetrados contra los buques frente a la costa de Somalia, que incluyen las
mejores practicas de gestion elaboradas por el sector (MSC.1/Circ.1332).

El Director de la Divisiéon de Seguridad Maritima puso de relieve la importancia del
Cddigo de conducta de Djibouti para la represion de los actos de pirateria y los robos a mano
armada contra los buques, que habia entrado en vigor el 29 de enero de 2009, asi como que 10
paises de la region lo habian firmado hasta la fecha. También subrayé la determinacién de
la OMI en implantar un programa de actividades de creacién de capacidad financiado con cargo
al Fondo fiduciario del Cédigo de Djibouti, que recibe aportes de donantes multiples y se ha
establecido merced a las considerables contribuciones del Japon y Noruega. También sefial6 que
los Paises Bajos habian indicado su deseo de contribuir al Fondo.

En octubre del presente afio se celebrard una reunién regional en Seychelles, para
deliberar sobre un programa general de accién que permita la implantacion del Cdédigo de
Djibouti a lo largo de los préximos tres afos y el aflo préximo se establecerd un equipo de
proyecto. Las cuestiones clave para la implantacién del proceso incluyen:

el establecimiento de centros de intercambio de informacidn;
o la elaboracién de protocolos conexos y mecanismos de coordinacidn;

o el establecimiento de reglas y reglamentos nacionales necesarios para las
actividades de lucha contra la pirateria;

o el establecimiento de un centro de formacién regional en Djibouti, en virtud de la
resolucion 3 del informe de la reunion de Djibouti;
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o la elaboracion de orientaciones précticas para implantar el concepto de "agentes
del orden embarcados"; y

o proporcionar un sistema regional para la supervision de la situacién maritima
utilizando tecnologia moderna.

También sefial6 que se habia extremado el cuidado en asegurar que las actividades
financiadas por el Fondo fiduciario del Cédigo de Djibouti de 1la OMI no coincidieran con las del
Fondo fiduciario internacional del CGPCS vy, a este respecto, la Secretaria de la OMI participaria
en la junta del Fondo fiduciario internacional para garantizar la colaboracién con las actividades
de la OMI y evitar las duplicaciones.

7.6 El Comité tomo nota de la informacion facilitada por la Secretaria, incluida la facilitada
por el Director de la Divisién de Seguridad Maritima, y encomid la labor realizada por la OMI, el
CGPCS vy otras organizaciones en cuanto a la prevencion y el castigo de los actos de pirateria,
asimismo manifesté su satisfaccion por el creciente nimero de participantes en el Cédigo de
Djibouti. Se hicieron varias referencias al proceso de elaboracién de la nueva legislacion contra
la pirateria con el fin de asegurar la aplicacion efectiva del principio de extraterritorialidad.

7.7 Una delegacion indicé que, de acuerdo con las mejores practicas de gestion adoptadas por
la OMI, su Gobierno reservaba a las autoridades publicas el derecho de utilizar la fuerza y armas
de fuego para la represion de la pirateria.

7.8 También se efectuaron las siguientes observaciones:

o la pirateria deberia considerarse una cuestioén de alta prioridad y el Comité deberia
permanecer al tanto de la misma;

° serd necesario investigar mds cuestiones, incluidos los mecanismos de
enjuiciamiento nacionales y regionales, asi como el establecimiento de tribunales
regionales. Sin embargo el establecimiento de un tribunal internacional no parece
ser una alternativa viable;

° en el caso de la pirateria frente a la costa de Somalia, no debe olvidarse que la
crisis se ha provocado en primer lugar, mds por una situacién politica inestable en
tierra, que por la ausencia de mecanismos juridicos viables para luchar contra la
pirateria;

o el articulo 105 de la CONVEMAR dispone que todo Estado puede apresar a un
buque pirata y detener a las personas, asi como decidir las penas que deben
imponerse. Si el buque que apresa a una embarcacion pirata decide no ejercer ese
derecho, podria renunciar a él en favor de otro Estado, de conformidad con la
obligacién de cooperar impuesta en el articulo 100, en cuyo caso seria mejor
calificar esta jurisdiccién como cuasiuniversal;

o la labor de la OMI deberia coordinarse cuidadosamente con la de UNODC en un
espiritu de colaboracién mutua, particularmente en conexion con el establecimiento

de un marco juridico apropiado;

o el Grupo de trabajo 2 no tenia autoridad para imponer medidas particulares, pero
asumié una funcién importante en garantizar que todos los Estados afectados
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tienen los instrumentos necesarios para enjuiciar a los piratas. En la actualidad el
Grupo estd abordando numerosos temas cruciales para la cooperacion
internacional en la lucha contra la pirateria, tales como la elaboracion de
legislacién penal nacional, el establecimiento de jurisdiccion, los acuerdos sobre
el embarque de agentes del orden y los mecanismos internacionales para el
enjuiciamiento de los piratas;

o los esfuerzos realizados por la OMI y la UNODC con respecto a la compilacién y
andlisis de la legislacion nacional deberian servir de base para la preparacion de
legislacién modelo o de directrices; y

o los Estados que ain no lo hayan hecho, deberian ratificar o adherirse al
Convenio SUA a fin de fortalecer su legislacion contra la pirateria.

7.9  La delegacion de la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)
manifesté su frustracion por el hecho de que mas de 10 afios después de la iniciacién de los
debates sobre la pirateria en el estrecho de Malaca en definitiva la problematica persiste. Con
respecto a las tripulaciones hechas rehenes y el apoyo a las familias de los rehenes, las
condiciones para la liberaciéon y el periodo posterior a ella, la delegacion suplicaba que se
adoptara una solucién obligatoria para garantizar que la gente de mar cuente con el apoyo
necesario en tales situaciones.

7.10 La delegacion observadora del Comité Maritimo Internacional (CMI) record6 al Comité
que el CMI habia presentado previamente, para su consideracion, una ley modelo y directrices
basadas en las respuestas a los cuestionarios enviados por 54 asociaciones de derecho maritimo
que estaban disponibles en el sitio en la red del CMI. Estos datos indicaban que muy pocos paises
cuentan con una ley especifica sobre la pirateria, que a menudo se trata como parte de la
legislacion penal interna sin alcance extraterritorial. Dicha delegacidon sugirié que la legislacion
modelo podria basarse en el trabajo del CMI e indic6 su disposicidn a colaborar en ese ejercicio.

7.11 El Secretario General dio las gracias a todos los Estados que habian proporcionado
buques de las armadas para la lucha contra la pirateria frente a la costa de Somalia y puso de
relieve la importancia de los acuerdos concluidos por los Gobiernos de Kenya, los Estados
Unidos, el Reino Unido y la Unién Europea para garantizar la detencién y el enjuiciamiento de
los piratas. También dio las gracias a los Estados que habian participado en la reunién de
Djibouti por su labor en la adopcion del Cédigo de Djibouti y su ulterior implantacion, asi como
a los donantes que habian proporcionado considerables recursos para ayudar a la creacion de
capacidad en virtud de dicho Cédigo.

El Secretario General pidi6 a las delegaciones de los Estados Miembros del Consejo de
Seguridad de las Naciones Unidas que recabaran apoyos para la ampliacién del mandato de la
resolucién 1851 para entrar en aguas territoriales somalies, que expiraria en diciembre.

También dijo que esperaba un alto nivel de participacion de Estados Miembros en la
ceremonia que coincidiria con el préximo periodo de sesiones de la Asamblea para rendir
homenaje a las fuerzas navales que participan en los esfuerzos de lucha contra la pirateria frente a
la costa de Somalia. Asimismo subray6 la necesidad de abordar los problemas a los que debe
hacer frente la gente de mar debido a los casos de pirateria, como cuestion de particular
importancia, en relacion con el lema del Dia Maritimo Mundial del afio préximo, a saber, "2010:
Afo de la gente de mar".
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8 CUESTIONES SURGIDAS DEL 102° PERIODO DE SESIONES ORDINARIO
DEL CONSEJO

8.1 El Comité tom6 nota de la informacién facilitada por la Secretaria en el documento
LEG 96/8 sobre las cuestiones surgidas del 102° periodo de sesiones ordinario del Consejo.

El Secretario General inform6 al Comité de los antecedentes de la decision del Consejo
de refrendar su propuesta para que el lema del Dia Maritimo Mundial de 2010 fuese: "2010: Afio
de la gente de mar". El lema se eligi6 para dar a la OMI y a la comunidad maritima internacional
la oportunidad de rendir homenaje a la gente de mar de todo el mundo por su excepcional
contribuciéon al sector maritimo y al desarrollo fluido del comercio maritimo. El lema
complementa la campaiia de la OMI en curso, "j{Hazte a la mar!", para captar nuevos marinos.

Entre las medidas adoptadas por la OMI para fomentar el bienestar de la gente de mar, el
Secretario General menciond el establecimiento de centros coordinadores de salvamento
maritimo en Mombasa, Ciudad del Cabo, Lagos y Monrovia, asi como los avanzados planes para
el establecimiento de un quinto centro en Marruecos. El Secretario General también se refirio,
como acontecimiento destacado en relacién con el Dia Maritimo Mundial de 2010, a la
Conferencia diplomédtica para enmendar el Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar (Convenio de Formacién), 1978, y el correspondiente
Cddigo, la cual se celebrard en Manila (Filipinas) a mediados de 2010.

9 ACTIVIDADES DE COOPERACION TECNICA RELACIONADAS CON LA
LEGISLACION MARITIMA

9.1 Al presentar el documento LEG 96/9, la Secretaria record6 que el Comité, en
su 95° periodo de sesiones, habia sugerido que se invitase al Instituto de Derecho Maritimo
Internacional a presentar un resumen de sus actividades de investigacién al Comité de forma
periddica.

9.2  Informé al Comité de que, respondiendo a esta sugerencia, el Instituto habia presentado
una lista de tesinas y proyectos de redaccion realizados por sus estudiantes en el afio
académico 2008-2009.

9.3 Se pidi6 a la Secretaria que averiguase con el Instituto si seria posible obtener esas tesinas
y si se habia adoptado alguna politica especifica con respecto a la eleccion del tema de las
tesinas, con el fin de disponer de una seleccion equilibrada de temas en los dambitos del derecho
maritimo publico y privado.

9.4  El Comité convino en que el Instituto deberia continuar presentando la lista de tesinas y
proyectos de redaccion de forma periddica para que el Comité la examinase.

9.5 La Directora de la Divisién de Cooperacién Técnica present6 el documento LEG 96/9 y
record6 que el Comité, en su 95° periodo de sesiones, habia sido informado de que el Cédigo de
conducta de Djibouti incluia dos resoluciones que eran pertinentes en el campo de la cooperacién
técnica. A este respecto, se han incluido en la propuesta de Programa integrado de cooperacion
técnica para el bienio 2010-2011 actividades destinadas al examen de las legislaciones nacionales
para ayudar a implantar el Cédigo. Asimismo, y a fin de ayudar a los Gobiernos a implantar las
disposiciones del Cdédigo, el Gobierno de Seychelles, en colaboracién con la Oficina de las
Naciones Unidas contra la Droga y el Delito, Interpol y otras organizaciones internacionales, iba
a celebrar una reunién subregional en Seychelles durante la tercera semana de octubre de 2009.
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La reunién tuvo por objeto examinar los aspectos pricticos y operativos de la lucha contra la
pirateria y los robos a mano armada perpetrados contra los buques, y elaborar planes de accién
nacionales.

Record6 que el Comité, en su 95° periodo de sesiones, habia sido informado de las
medidas adoptadas por la Secretaria para ampliar el colectivo de expertos a través del refuerzo de
la creacion de capacidad, tal como sigue:

o la Divisién de Cooperacion Técnica ha elaborado una lista de todos los graduados
del Instituto de Derecho Maritimo Internacional y de la Universidad Maritima
Mundial, teniendo presente el hecho de que muchos de esos graduados se
encuentran en las regiones de los paises beneficiarios;

o la Division de Cooperacién Técnica habia introducido un sistema por el que los
graduados del Instituto de Derecho Maritimo Internacional o de la Universidad
Maritima Mundial procedentes del pais o la region acompaian, como asistentes, a
los expertos seleccionados para las misiones, con objeto de poder adquirir la
experiencia pertinente;

° al final de las misiones se evalian los informes de dichos asistentes y, cuando se
considera que estdn suficientemente bien preparados, se les incluye en la lista de
expertos; y

o la OMI ha seguido financiando becas para alumnos del Instituto de Derecho

Maritimo Internacional, siendo siete los estudiantes que financiaba este afio.

A la vista de los recursos limitados de la OMI, la asistencia a Estados concretos
solamente es posible durante un corto periodo de tiempo (7 a 10 dias), el cual es insuficiente para
elaborar la legislacion para ese Estado. A este respecto, los Estados podrian ayudar a ampliar la
lista de expertos agrupando expertos juridicos nacionales (por ejemplo, graduados del Instituto de
Derecho Maritimo Internacional) a fin de componer un equipo nacional que pudiera colaborar
con el consultor en una primera instancia, para que la OMI, posteriormente, pudiera asegurar la
continuidad facilitando asesoria y asistencia adicionales, seguin fuese necesario.

Afadié que no era suficiente evaluar los gastos y la ejecucion de las actividades de
cooperacion técnica. También era necesario evaluar el impacto de las actividades. A este
respecto, la tercera evaluacién de resultados comprendia una evaluacién del impacto de las
actividades de cooperacion técnica de la OMI ejecutadas durante el periodo 2004-2007,
centrandose en cuestiones temdticas especificas. Los resultados de la evaluacidon corroboraron el
hecho de que la OMI hacia uso del PICT como instrumento eficaz para el fortalecimiento de las
competencias maritimas regionales.

Respondiendo a solicitudes previas de asistencia presentadas por Estados Miembros, la
legislacion maritima se habia incluido entre las dreas temaéticas abarcadas por la evaluacion de
resultados. La informacién sobre el seguimiento de la evaluacion se habia presentado en el 59°
periodo de sesiones del Comité de Cooperacion Técnica, en junio de este afio. Las observaciones
de los Estados Miembros, de haberlas, se examinarian en el 60° periodo de sesiones del Comité,
en junio del préximo afio.
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9.6  Ladelegacion de Chile manifest6 su agradecimiento por la posibilidad que se ofrece a los
Estados de cooperar en las actividades de cooperacion técnica, a través de los memorandos de
entendimiento existentes suscritos entre la OMI y diversos Estados.

9.7  El Comité elogié los redoblados esfuerzos en materia de creacion de capacidad, en
especial los relativos a los estudiantes del Instituto de Derecho Maritimo Internacional y de la
Universidad Maritima Mundial.

10 EXAMEN DEL ESTADO JURIDICO DE LOS CONVENIOS Y OTROS
INSTRUMENTOS CONVENCIONALES ADOPTADOS COMO RESULTADO DE
LA LABOR DEL COMITE JURIDICO

10.1 La Secretaria presentd los documentos LEG 96/10 y LEG 96/WP.1, que contienen
informacioén sobre el estado juridico de los convenios y otros instrumentos convencionales
adoptados como resultado de la labor del Comité Juridico.

10.2  El Comité tomo6 nota de que en el anexo del documento LEG 96/10 se informaba sobre
las novedades referentes a dichos instrumentos al 31 de julio de 2009 y que esa informacion se
habfa actualizado de nuevo al 2 de octubre de 2009 en el documento LEG 96/WP.1.

10.3 La delegaciéon de los Paises Bajos informé al Comité del progreso realizado por su
Gobierno en cuanto a la ratificacién e implantacién de los Protocolos SUA de 2005, el Protocolo
de 2002 relativo al Convenio de Atenas y el Convenio internacional de Nairobi sobre la remocion
de restos de naufragio, 2007.

10.4 La delegacion de los Estados Unidos informé al Comité de que la legislacion para
implantar los Protocolos SUA de 2005 iba a ser examinada por del Congreso en su actual periodo
de sesiones, lo que supone un importante paso adelante en el proceso de ratificacion.

10.5 La delegacién de Dinamarca informé al Comité de que su Gobierno estd preparando
legislacion relativa a los Protocolos SUA de 2005, que espera ratificar en un futuro no muy
distante.

10.6  La delegacion de Chipre inform6 al Comité de que la Administracion Maritima de Chipre
habia llevado a cabo, en cierta medida, el trabajo preparatorio pertinente para convertirse en Parte
en el Convenio internacional sobre salvamento maritimo, 1989, el Protocolo de 2002 relativo al
Convenio de Atenas y el Convenio internacional sobre los privilegios maritimos y la hipoteca
naval, 1993. Dicha delegacién también se refiri6 a la consideracion preliminar de su Gobierno en
cuanto a la ratificacién de los Protocolos SUA de 2005 y del Convenio internacional de Nairobi
sobre la remocion de restos de naufragio, 2007.

10.7 El Secretario General manifestd su agradecimiento a las delegaciones que habian
facilitado informacion y alentd a otros paises a que tomaran medidas similares para permitir que
los Protocolos SUA de 2005 entren en vigor lo antes posible. A este respecto sefial6 que, de los
instrumentos que se han adoptado como parte de la estrategia de la OMI en respuesta a los
sucesos del 11-S, los Protocolos SUA (los otros son el Cédigo PBIP y la LRIT) eran los tinicos
que aun no habian entrado en vigor.
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11 PROGRAMA DE TRABAJO
Directrices sobre el método de trabajo

11.1  La Secretaria presentd el documento LEG 96/11, en el que se facilita informacion acerca
del proyecto de directrices sobre la aplicacion del Plan estratégico y el Plan de accién de alto
nivel, y sobre los procedimientos para la evaluacion de los efectos de las necesidades de creacion
de capacidad cuando se elaboren nuevos instrumentos obligatorios o se enmienden los existentes.
La Secretaria recordé al Comité que en la resolucion de la Asamblea A.990(25), sobre el Plan de
accion de alto nivel, se pedia al Consejo y a los Comités que examinaran y revisaran sus
directrices sobre organizaciéon y método de trabajo a la luz de las directrices elaboradas por el
Consejo sobre la aplicacion del Plan estratégico y el Plan de accién de alto nivel. A este respecto,
el Comité habia tomado nota, en su 95° periodo de sesiones, de que seria necesario volver a
examinar las directrices a su debido tiempo, con objeto de asegurarse de que en las mismas se
toma en consideracion toda nueva directriz sobre la aplicacién del Plan estratégico y el Plan de
accion de alto nivel una vez finalizada.

11.2  La Secretaria tom6 nota de que, en su 102° periodo de sesiones (29 de junio a 3 de julio
de 2009), el Consejo habia aprobado, en principio, el proyecto de resolucion de la Asamblea y el
proyecto de directrices sobre la aplicacion del Plan estratégico y el Plan de accién de alto nivel
para su presentacion a la Asamblea, en su vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario, con
miras a su examen y adopcién. No obstante, a peticion del Consejo, el Grupo especial de trabajo
del Consejo sobre el Plan estratégico de la Organizacién (el Grupo de trabajo) habia vuelto a
examinar los proyectos de textos en su 10® reunidn, celebrada en septiembre de 2009, a fin de
tener en cuenta, seglin procediera, varias cuestiones suscitadas por la Reunién de Presidentes
celebrada en mayo de 2009, entre ellas los métodos de trabajo especiales del Comité Juridico. No
obstante, el Grupo de trabajo habia decidido que, por el momento, no estaba justificado
introducir ninguna enmienda en los proyectos de textos sobre ésta y otras cuestiones, y, por
consiguiente, se invitaria al Consejo, en su 25° periodo de sesiones extraordinario, a aprobarlas
definitivamente y presentarlas a la Asamblea para adopcién en su vigésimo sexto periodo de
sesiones ordinario. A este respecto, el Grupo de trabajo habia llegado también a la conclusién de
que deberian sefalarse al Consejo todas las dificultades y lecciones aprendidas por los Comités
en lo que respecta a la aplicacidn préctica de las Directrices para que el Consejo examinase si era
necesario realizar alguna modificacion al respecto.

11.3 Una vez que la Asamblea apruebe, en su vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario, a
finales de 2009, el proyecto de resolucién de la Asamblea y el proyecto de directrices sobre la
aplicaciéon del Plan estratégico y el Plan de acciéon de alto nivel, tal vez no sea factible
implantarlas plenamente con efecto a partir del 1 de enero de 2010, puesto que los 6rganos
pertinentes de la OMI tendrian que adaptar sus propias directrices para ajustarse a lo dispuesto en
los textos adoptados por la Asamblea. Por consiguiente, se estaba elaborando un plan de
conversion para facilitar la transicion de las disposiciones actuales a una aplicacién plena del
proyecto de directrices en toda la Organizacion, tras su aprobacion y adopcion por la Asamblea,
en su vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario.

11.4  Con respecto al parrafo 2.5.2 de sus Directrices, en relacion con la creacion de capacidad,
se sefiald a la atencion del Comité la decision adoptada por el MSC en su 86° periodo de sesiones
de aprobar, a reserva de que el MEPC 59 adopte una decisiéon en el mismo sentido, los
procedimientos para la evaluacién de los efectos de las necesidades de creacion de capacidad
cuando se elaboren nuevos instrumentos obligatorios o se enmienden los existentes. No obstante,
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el MEPC 59 se habia limitado a tomar nota de las decisiones del MSC sin formular nuevas
observaciones.

11.5 El Comité tom6 nota de que también se habian incluido referencias cruzadas para estos
procedimientos en el proyecto de directrices sobre la aplicacion del Plan estratégico y el Plan de
accion de alto nivel.

Resultados previstos para el bienio 2010-2011

11.6 La Secretaria present6 el documento LEG 96/11/1, en el que se facilita informacién sobre
los resultados previstos del Comité para el proximo bienio, que el Comité, en su ultimo periodo
de sesiones, habia acordado que tal vez fuera necesario volver a examinar en todos los periodos
de sesiones en el futuro para garantizar su actualizacion y la armonizacién de los mismos con las
prioridades del Comité. La Secretaria informé al Comité de la conclusién del Grupo de trabajo
del Consejo de que no todos los resultados previstos de la Organizacion para el préximo bienio
estaban expresados en forma de objetivos concretos, cuantificables, alcanzables, realistas y
sujetos a plazos), y de su recomendacion de que, por consiguiente, todos los érganos de la OMI
deberian hacer todo lo posible para garantizar que se cumple esa peticion cuando se formulen
futuros resultados. El Grupo de trabajo decidi6 asimismo aconsejar al Consejo que, en la
ejecucion de sus resultados previstos durante el préximo bienio, todos los 6rganos de la OMI
presten una atencion especial a los resultados relacionados con los seis aspectos que es necesario
poner de relieve continuamente y cada vez mads, segin el Grupo de trabajo, y que se indican a
continuacion:

) abordar la prevencion y represion de los actos de pirateria y robos a mano armada
perpetrados contra los buques, en particular frente a la costa de Somalia y en el
golfo de Adén, y fomentar la creacidon de capacidad en los paises afectados a tal
efecto;

o reforzar el examen del factor humano en el proceso normativo, y establecer los
preparativos adecuados para respaldar la implantacion eficaz del Convenio y el
Cdédigo de Formacién revisados;

o contribuir a los esfuerzos mundiales para abordar el fenémeno del cambio
climético y el calentamiento mundial mediante la introduccién de todas las
medidas oportunas para limitar y reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero procedentes de los buques;

o promover y dar relevancia al papel, la calidad y la conciencia ambiental del
transporte maritimo y cerciorarse de que éstos sean objetivos constantes para
todos los interesados;

° crear, en el ambito interno, los procedimientos, infraestructura de informadtica y
tecnologia de las comunicaciones y sistemas necesarios para respaldar la gestion y
el presupuesto basado en los resultados y la supervision y andlisis consiguiente de
los resultados; y

o analizar el aumento considerable de pérdidas de vidas humanas en 2008 y en lo
que va de 2009, y adoptar las medidas necesarias, incluidas las medidas sobre
cualquier conclusion del andlisis sobre las pérdidas de vidas humanas resultantes
de sucesos o siniestros relacionados con buques no regidos por los convenios.
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11.7  El Comité constituy6 un grupo oficioso bajo la presidencia del Sr. G. Sivertsen (Noruega)
encargado de asegurarse de que los resultados se mantienen actualizados y corresponden a las
prioridades del Comité, asi como de elaborar una lista revisada de resultados para someterla a la
consideracion del Comité. En el documento LEG 96/WP.5 se recogen los resultados de las
deliberaciones del Grupo.

11.8 EIl Grupo examind las propuestas de actualizacién de los resultados para 2010-2011 que
figuran en el anexo del documento LEG 96/11/1, y decidi6:

o enmendar la redaccion de los parrafos 3 y 11;
o suprimir el parrafo 12; y
o incluir un nuevo parrafo 13 con el fin de que el Comité Juridico examine una

propuesta para enmendar los limites de responsabilidad que figuran en el
articulo 6.1 b) del Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad.

11.9 En lo que respecta al parrafo 3, se opiné que la OMI no estaba en condiciones de evaluar
el Convenio internacional sobre el trabajo maritimo, 2006, puesto que no se trataba de un
convenio de la OML

11.10 En cuanto al parrafo 11, el Comité se mostré de acuerdo con el texto propuesto por el
Grupo oficioso.

11.11 En lo que respecta al parrafo 12, el Comité acordé suprimir el parrafo como resultado de
su decision anterior de no proseguir, por el momento, con el punto 4 ii) del orden del dia.

11.12 En cuanto a la propuesta de incluir un nuevo parrafo 13 sobre la enmienda de los limites
de responsabilidad que figuran en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad, se opiné que este parrafo no reflejaba las deliberaciones” que tuvieron lugar en
el periodo de sesiones anterior del Comité sobre este punto del orden del dia.

11.13 A este respecto, se propuso suprimir la referencia al articulo 6.1 b), ya que era demasiado
limitada.

11.14 Se propuso ademds incluir "de conformidad con los procedimientos de enmienda
establecidos en el articulo 8 del Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacién de la
Responsabilidad", o bien "a la luz de un nuevo examen de los criterios del parrafo 5 del articulo 8
del Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la Responsabilidad".

11.15 Asimismo, se opiné que el texto del parrafo 13 deberia ser lo mas general posible. A este
respecto, se propuso que en el parrafo se incluyese una referencia a la posibilidad de introducir
en el Convenio sobre el Combustible de los Buques limites propios para dicho Convenio.

Durante las deliberaciones mantenidas en relacién con el punto 12 a) del orden del dia se decidi6 afiadir un
nuevo punto del programa de trabajo y resultado previsto para el préximo bienio (Otros asuntos: propuesta de
afiadir un punto nuevo al programa de trabajo para examinar enmiendas al Protocolo de 1996 relativo al
Convenio de Limitacién de la Responsabilidad 1976 con miras a incrementar los limites de responsabilidad
en virtud del Convenio sobre el Combustible de los Buques), decisién que se recoge en la seccién pertinente
del presente informe.
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11.16 A la luz de las observaciones anteriores, el Comité se mostré de acuerdo con los
siguientes resultados previstos para el bienio 2010-2011:

1

"Anadlisis, demostracién y fomento constantes de los vinculos existentes entre la
infraestructura del transporte maritimo seguro, protegido, eficaz y ecolégicamente
racional, el desarrollo del comercio y la economia mundial y el logro de los
Objetivos de Desarrollo del Milenio" (Asamblea, Consejo, todos los Comités y la
Secretaria) (Medidas de alto nivel: 1.1.1 y 11.1.1)

"Recomendaciones aprobadas basadas en la labor, de haberla, del Grupo mixto
especial de expertos OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar en caso de
accidente maritimo, el CMI y otros, en relacién con la aplicacion de las
Directrices conjuntas OMI/OIT sobre el trato justo de la gente de mar, y posibles
medidas resultantes segtin sea necesario"”

Plazo: 2010y 2011

Medidas de alto nivel: 1.1.2 y 6.3.1

"Seguir el progreso de las enmiendas al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006,
de la OIT y abordar la cuestion de la garantia financiera en caso de abandono de la
gente de mar, y las responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a
las reclamaciones contractuales por lesion corporal o muerte de la gente de mar,
de ser necesario"

Plazo: 2010y 2011

Medidas de alto nivel: 1.1.2 y 6.3.1

"Asesoramiento y orientaciones sobre cuestiones que se pueden presentar en
relacion con la implantaciéon del Convenio SUA 1988/2005 en el ambito de los
esfuerzos internacionales para combatir el terrorismo y la proliferacion de las
armas de destruccion masiva y materiales conexos"

Plazo: 2010y 2011

Medidas de alto nivel: 1.1.2 y 6.1.2

"Adoptar el Protocolo relativo al Convenio SNP lo antes posible"
Plazo: Conferencia diplomética de 2010
Medidas de alto nivel: 1.2.1 y 2.1.1

"Directrices revisadas sobre la implantacion del Protocolo SNP para facilitar las
ratificaciones y la interpretacién armonizada"

Plazo: 2011

Medidas de alto nivel: 1.2.1 y 2.1.1

"Estrategias elaboradas para facilitar la entrada en vigor del Protocolo de 2002 al
Convenio de Atenas, los Protocolos SUA de 2005 y el Convenio internacional de
Nairobi sobre la remocidn de restos de naufragio, 2007"

Plazo: 2011

Medidas de alto nivel: 1.2.1 y 2.1.1

"Prestacion de asesoramiento cuando otros 6rganos de la OMI y los Estados
Miembros remitan cuestiones"

Plazo: 2010y 2011

Medida de alto nivel: 1.3.1
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9 "Aportacion al PICT en materia de legislacion maritima"
Plazo: 2010 y 2011
Medida de alto nivel: 3.5.1

.10 "Revisién de las Directrices sobre organizacion y método de trabajo, segun
proceda (Consejo y todos los Comités)"
Plazo: 2010y 2011
Medida de alto nivel: 4.5.1

A1 "Asesoramiento y orientaciones sobre las cuestiones sefialadas a la atencion del
Comité en relacion con la implantacion de los instrumentos de la OMI"
Plazo: 2010 y 2011
Medida de alto nivel: 2.1.1

.12 "Asesoramiento y orientaciones para apoyar:

a) el examen de los instrumentos de la OMI sobre la lucha contra la pirateria
y los robos a mano armada;

b) los esfuerzos internacionales para garantizar el enjuiciamiento eficaz de
los autores de dichos actos; y

c) la disponibilidad de informacidn sobre la legislacion nacional general y la
creacion de capacidad judicial”

Plazo: 2010 y 2011
Medidas de alto nivel: 6.2.1 y 6.2.2

.13 Examen de la propuesta de enmienda de los limites de responsabilidad que figuran
en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio sobre limitaciéon de la
responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 8 de dicho Protocolo.

Plazo: 2010 y 2011
Medida de alto nivel: 2.1.1

Puntos que se incluiran en el proyecto de orden del dia provisional del 97° periodo de
sesiones del Comité Juridico

11.17 La Secretaria inform6 al Comité de que, a fin de armonizar la practica del Comité
Juridico con la del MSC y el MEPC, la Secretaria habia elaborado el documento
LEG 96/WP.2/Rev.1, en el que figura la lista de los puntos que se incluirdn en el orden del dia
del 97° periodo de sesiones del Comité Juridico.

11.18 Se senal6 que las nuevas directrices sobre la implantaciéon del Plan estratégico, que
adoptard la Asamblea en su vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario, se ultimarian
para 2010. Por lo tanto, el Comité Juridico tendria que adaptar sus Directrices sobre organizacion
y método de trabajo para que se ajusten a las nuevas directrices adoptadas por la Asamblea, en
particular, a fin de expresar todos los resultados previstos en forma de objetivos concretos,
cuantificables, alcanzables, realistas y sujetos a plazos. A ese respecto, esta cuestion era
importante y debia incluirse en el orden del dia.
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11.19 La Secretaria recordé al Comité que, en su ultimo periodo de sesiones, habia decidido
examinar sus resultados en todos los periodos de sesiones en el futuro, con objeto de asegurarse
de que los resultados se mantengan actualizados y correspondan a las prioridades del Comité.
Esta cuestion, asi como cualquier revision de las Directrices sobre organizacién y método de
trabajo, se abordaria en relacion con el punto del orden del dia sobre el programa de trabajo del
Comité en sus periodos de sesiones futuros.

11.20 Asimismo, se opin6 que todas las propuestas de inclusién de nuevos puntos en el
programa de trabajo o de nuevos resultados previstos o no previstos deberian presentarse en
relacién con el punto del orden del dia sobre el programa de trabajo. La Secretaria sefialé que,
una vez que el Comité hubiese decidido incluir una propuesta de nuevo punto del programa de
trabajo, éste se convertiria en un punto independiente que no volveria a aparecer en el punto
relacionado con el programa de trabajo.

11.21 Se propuso que, habida cuenta de que la Conferencia diplomética para la adopcién del
Protocolo SNP se celebraria en 2010, podria ser oportuno incluir un punto en el orden del dia con
respecto a la implantacion del Protocolo SNP. La Secretaria sefial6 que, de hecho, el
Protocolo SNP estaba incluido en los resultados previstos del Comité para el bienio 2010-2011.
No obstante, el plazo para este punto era 2011, debido a que el Protocolo SNP sélo se examinaria
para su adopcién en 2010, y se habia considerado prematuro, en estas circunstancias, incluir ese
punto en el orden del dia del LEG 97.

11.22 Se expres6 la opinion de que, en lo que respecta al punto del orden del dia sobre el
examen del estado juridico de los convenios, el Comité deberia examinar por qué algunos
convenios no habian entrado en vigor todavia y evaluar de forma realista si era probable que
entrasen en vigor. Se sefial6 también que era necesario dar un nuevo impetu al Comité Juridico.
A este respecto, se propuso que el Comité examinara los aspectos del derecho maritimo que
podrian beneficiarse de la elaboracion de otros instrumentos juridicos.

11.23 A este respecto, el Presidente inform6 al Comité de que tenia la intencion de presentar
una propuesta por escrito en el préximo periodo de sesiones para establecer una fecha para la
ratificacion e implantacion de los tratados adoptados que fuesen competencia del Comité y que
no hubiesen entrado en vigor todavia.

11.24 Se opind que debia establecerse un orden de prioridad para los puntos que figuran en el
orden del dia y conceder mds tiempo a esos puntos. Se propuso asimismo numerar los puntos seguin
su importancia y, respecto del punto del orden del dia acerca del Convenio sobre el Combustible de
los Buques, que el Comité, en su préximo periodo de sesiones, se concentre en dos cuestiones, a
saber la expedicion de certificados del combustible a los buques de nueva construccién, y el
procedimiento para la aceptacion de los Clubes P eI y las compaiiias de seguros que no forman
parte del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccidon e Indemnizacion.

11.25 Se inform6 al Comité de que en el orden del dia provisional se incluian tnicamente los
titulos y no el contenido de los puntos y que la numeracién no reflejaba el orden de prioridad

para las deliberaciones.

11.26 Tras estas observaciones, el Comité adopt6 los puntos que se incluirdn en el orden del dia
de su 97° periodo de sesiones, los cuales figuran en el anexo 3 del presente informe.
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Fecha del préximo periodo de sesiones

11.27 EIl Comité tomo nota de que se habia previsto que su 97° periodo de sesiones tuviera lugar
del 15 al 19 de noviembre de 2010.

12 OTROS ASUNTOS

a) Propuesta de anadir un punto nuevo al programa de trabajo para examinar
enmiendas al Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad 1976 con miras a incrementar los limites de responsabilidad en
virtud del Convenio sobre el Combustible de los Buques

12 a).1 La delegacion de Australia present6 el documento LEG 96/12/1, en el que se proponia
afiadir un nuevo punto del programa de trabajo y resultado previsto para el préximo bienio, con
el fin de examinar la conveniencia de enmendar los limites de responsabilidad estipulados en el
articulo 6.1 b) del Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre limitaciéon de la
responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976 (Protocolo de 1996 relativo
al Convenio de Limitacién de la Responsabilidad 1976), de conformidad con los procedimientos
de enmienda tacitos que establece el articulo 8 de dicho Protocolo. En el documento también se
propone que el nuevo punto del programa de trabajo y resultado previsto incluyan una evaluacién
de si las disposiciones actuales del Protocolo siguen siendo pertinentes y, si procede, que se
recomienden posibles enmiendas.

En particular, la delegacién menciond el caso reciente del Pacific Adventurer, en el
cual los limites de responsabilidad calculados en virtud del Protocolo de 1996 quedaron
considerablemente por debajo del costo de la respuesta al suceso. Asimismo, observd que los
procedimientos de enmienda tacitos que establecen los articulos 8 1) y 8 2) debian cumplirse y
que se solicitaria el apoyo de los Estados Parte a la propuesta de que el Secretario General
distribuyera la enmienda seis meses antes del periodo de sesiones pertinente del Comité Juridico,
tal como esta establecido.

La delegacion también observé que el procedimiento de enmienda técito podria
utilizarse para plantear la cuestion al Comité, sin que fuera necesaria la conformidad de éste con
arreglo a las Directrices sobre los métodos de trabajo y la organizacion de las tareas del Comité
Juridico (las Directrices) (LEG.1/Circ.5) recientemente revisadas, si bien la delegaciéon no tuvo
ninguin inconveniente en presentar la propuesta como punto del programa de trabajo con arreglo a
las Directrices revisadas del Comité.

Con respecto a la cuestion de si las disposiciones actuales eran adecuadas, la delegacion
indic6 que una de las cuestiones que podian examinarse era la posibilidad de constituir un fondo
aparte para cubrir los dafios ocasionados por los hidrocarburos para combustible. No obstante,
destacé que su preocupacion primordial en estos momentos era el incremento de los limites de
responsabilidad.

12 a).2 La delegacién observadora del Grupo Internacional de Asociaciones de Proteccion e
Indemnizacién (Clubes P e I) present6 el documento LEG 96/6/2, en el que se facilitaban los
datos sobre reclamaciones solicitados por el Comité con respecto a las reclamaciones por dafos
debidos a contaminacién resultante de un derrame, o la amenaza de derrame, de los
hidrocarburos para combustible de un buque. Se proporcionaba informacién sobre 595 sucesos
durante el periodo que va desde 2000 a la actualidad, siempre que el buque en cuestion hubiera
estado inscrito en un club miembro de los Clubes P e I y los costos hubieran tenido como causa
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los dafios por contaminacion resultantes del derrame, si bien se sefialaba que dicha cifra
probablemente no reflejaba el niimero total de sucesos ocurridos en este periodo. De los 595
sucesos, se habia informado de ocho casos en los que el costo total de las reclamaciones excedia
de los limites dispuestos en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacién de la
Responsabilidad, independientemente de que éste estuviera en vigor o no en el Estado en cuyas
aguas tuvo lugar el suceso.

El representante de los Clubes Pel explicé que la informacion facilitada en el
documento LEG 96/6/2 no incluia el costo total de todas las reclamaciones resultantes de sucesos
relacionados con dafios debidos a contaminacion por los hidrocarburos para combustible como
una de varias reclamaciones, sino so6lo las reclamaciones pagadas por dafos debidos a
contaminacion resultante de un derrame, o la amenaza de derrame, de los hidrocarburos para
combustible de un buque. Los ocho sucesos tuvieron lugar después de 2004. El suponia que
habria otros casos en los que los costos habrian excedido los limites dispuestos en el Protocolo
de 1996. Con respecto al posible efecto sobre las primas de un incremento de los limites de
responsabilidad, no podia dar pormenores, dado que las primas no se diferenciaban por riesgo y
en ellas influfan varios factores, incluidos el historial de reclamaciones y la capacidad del
mercado.

12 a).3 De conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2.13 de las Directrices, se sefiald a la
atencion del Comité el documento LEG 96/WP.3, que contenia la evaluacion preliminar del
Presidente, realizada en consulta con la Secretaria, en cuanto a si la propuesta de nuevo punto del
programa de trabajo cumplia los criterios de aceptacion general que figuran en el parrafo 2.4.

12 a).4 El Comité tom6 nota de que el articulo 7 del Convenio sobre el Combustible de los
Buques estipula lo siguiente: "El propietario inscrito de un buque de arqueo bruto superior
a 1 000 matriculado en un Estado Parte tendra obligaciéon de mantener un seguro u otra garantia
financiera, tal como la garantia de un banco o entidad financiera similar, que cubra la
responsabilidad del propietario inscrito por los danos debidos a contaminacién por una cuantia
igual a la de los limites de responsabilidad establecidos por el régimen de limitacién nacional o
internacional aplicable, pero en ningtin caso superior a la cuantia calculada de conformidad con
el Convenio sobre limitaciéon de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho
maritimo, 1976, enmendado".

12 a).5 El Comité tomé nota, ademds, de que el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de
Limitacion de la Responsabilidad 1976 estipulaba que el Comité Juridico podia examinar y
adoptar enmiendas a los limites de responsabilidad establecidos en el articulo 6 a condicién de
que se observaran los procedimientos del articulo 8, incluido el aumento maximo del limite de
responsabilidad que se establece en el articulo 8 6). Toda peticién al Comité para que considere
una propuesta de enmienda de los limites de responsabilidad tiene que estar respaldada, como
minimo, por la mitad, pero no menos de seis, de los Estados Parte en el Protocolo de 1996.

12 a).6 La mayoria de delegaciones que tomo la palabra apoy6 la propuesta de afiadir un punto
nuevo al programa de trabajo para examinar la conveniencia de enmendar los limites de
responsabilidad estipulados en el articulo 6.1 b) del Protocolo de 1996, de conformidad con los
procedimientos de enmienda técitos que establece el articulo 8. No obstante, varias delegaciones,
si bien apoyaban la propuesta, opinaron que seria necesario disponer de mads informacién sobre
cuestiones como el tipo y ndmero de reclamaciones no relacionadas con dafios debidos a
contaminaciéon por los hidrocarburos para combustible que habian excedido de los limites
estipulados en el Protocolo de 1996, y sobre sucesos en los que otras reclamaciones reguladas por
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el Protocolo de 1996 (por ejemplo, por la carga, abordajes y lesiones corporales) pudiesen haber
excedido los limites del Protocolo. También se expresaron las siguientes preocupaciones:

e habia que tener en cuenta el posible impacto sobre el mercado de combustibles
mundial; y

® se necesitaba informacién sobre los factores indicados en el articulo 8, que el
Comité tendria que tener en cuenta al adoptar una decision acerca de la enmienda
de los limites estipulados en el articulo 6.1, incluidos los cambios en los valores
monetarios (es decir, las fluctuaciones de las divisas) y el incremento del costo de
los seguros con la enmienda propuesta.

12 a).7 Tras manifestar su apoyo a la propuesta de afiadir un punto nuevo al programa de
trabajo, una delegacion sefial6 a la atencién del Comité un abordaje de tres buques que habia tenido
lugar en el estrecho de Akashi el 5 de marzo de 2008 y que habia provocado el hundimiento de
un buque e importantes dafios debidos a contaminacion, y la necesidad de examinar medidas
desde otros puntos de vista diversos y amplios, que no fuera el incremento de la cuantia de la
responsabilidad. EI Comité habia sido informado de este suceso en su 94° periodo de sesiones
(documento LEG 94/11/1).

122).8 Otra delegacion informé al Comité de que la varada de un granelero en el verano
de 2009 se habia traducido en costos que excedian los limites del Protocolo de 1996, si bien
dichos costos estaban dentro de los limites marcados por la legislacién nacional.

122).9 También se informé al Comité de que en un repaso reciente a los sucesos ocurridos en
un lustro se habian detectado dos en los cuales se habian excedido los limites.

12 a).10 Otra delegaciéon hizo referencia a un informe, que podia facilitarse al Comité, que
indicaba que en los ultimos 19 afios se habian excedido los limites de responsabilidad nacionales
en 51 sucesos (menos del 1 % del total correspondiente al periodo de notificacion), si bien 37 de
dichos sucesos estaban relacionados con dafios debidos a contaminacién por hidrocarburos para
combustible y 17 de ellos con buques pesqueros.

12 a).11 Se opind que el porcentaje de casos en los que se habian excedido los limites (1,34 %
segiin el documento de los Clubes P e I) era demasiado bajo para afirmar que existiera una
necesidad imperiosa de incrementar los limites. Se observd que las estadisticas Pel eran
limitadas y no reflejaban de manera completa la situacién, que no debia producirse ni un solo
suceso catastréfico en el que se excedieran los limites del Protocolo de 1996 y que incluso un
solo suceso relacionado con dafios importantes debidos a contaminacion por hidrocarburos para
combustible provocaria la indignacién del publico, en particular si el propietario del buque no
podria hacer frente a los costos debidos a una cobertura de seguro insuficiente basada en los
limites de responsabilidad del Protocolo de 1996.

12 a).12 Se pregunto si las formalidades de las nuevas Directrices sobre los métodos de trabajo

eran necesarias a la luz de los procedimientos establecidos en el articulo 8 del Protocolo de 1996
relativo al Convenio de Limitacién de la Responsabilidad.
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12 a2).13 Asimismo, se opiné que las disposiciones de dicho articulo establecen explicitamente
el procedimiento que debe seguirse y las condiciones que deben cumplirse para enmendar los
limites y que, en este caso, el procedimiento no se habia seguido ni las condiciones se habian
cumplido. Asi pues, en este momento no procedia presentar la cuestion al Comité para que se
debatiera.

12 a).14 También se sefial6 que la decision del Comité no se referia a los méritos o deméritos de
un aumento, y que el acuerdo de que los criterios para incluir un nuevo punto en el programa de
trabajo se hubieran cumplido era una cuestiéon que no prejuzgaba la postura que pudiera tomarse
en el futuro con respecto a los méritos de cualquier enmienda propuesta.

12 a).15 Se expres6 la opinién de que resultaba prematuro incluir este punto en el programa de
trabajo dada la falta de informacién adicional, asi como la ausencia de una demostracion de la
necesidad imperiosa, y en vista del escaso nimero de Partes en el Convenio sobre el Combustible
de los Buques y en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad.

12 a).16 La mayoria de las delegaciones que tomaron la palabra manifest6 su oposicién a la
propuesta de que el nuevo punto del programa de trabajo y resultado previsto incluyeran una
valoracién sobre la cuestion de que las actuales disposiciones del Protocolo continden siendo
pertinentes. Entre las preocupaciones manifestadas con respecto a dicha propuesta figuraban:

° no se habia establecido, que hubiera una necesidad imperiosa de realizar una
evaluacién general; y

o la posibilidad de que dicha evaluacién general tuviera consecuencias imprevistas
con respecto al Convenio de Nairobi sobre la remocién de restos de naufragio,
dado que el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitaciéon de la
Responsabilidad permite a los Estados Parte reservarse el derecho de excluir de la
aplicacion determinadas reclamaciones, incluidas las referentes a la remocién de
restos de naufragio.

12 a).17 La delegacion observadora de la Comision Europea (CE) sefial6 que los pocos casos en
los que se excedian los limites eran probablemente los que atraerian mayor atencion publica y en
los que propietarios de los buques sufririan una enorme presioén para que pagaran los costos. De
otro modo, el publico tendria la impresion de que el propietario del buque se desentendia de los
dafios causados; por ello, este debate también era de interés para los propietarios de buques.

12 a).18 La delegacion observadora de los Clubes P e I manifesté que los datos de los Clubes
sobre las reclamaciones proporcionaban poca justificacion para realizar una evaluacién mas
amplia del Convenio de Limitacién de la Responsabilidad, pero si el Comité decidia incluir la
consideracion de la enmienda de los limites recogidos en el Protocolo de 1996 relativo a dicho
Convenio en el programa de trabajo, los Clubes P e I desearian participar activamente en todo
futuro debate a ese respecto.

12 a).19 La delegacion observadora del Comité Maritimo Internacional (CMI) indic6é que los
limites con respecto a las reclamaciones por pérdida de vida o lesién corporal correspondian al
doble del limite aplicable a las reclamaciones por dafios causados a los bienes y que cualquier
cambio que se introdujera en uno de ellos sin introducirlo en el otro produciria un desequilibrio.
Por consiguiente, toda reevaluacion de los limites deberia tener este factor en cuenta.
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12 2).20 La delegacion observadora de la Cdmara Naviera Internacional (ICS) sefialé a la
atencion del Comité un caso reciente en el que el propietario de un buque se habia visto sometido
a una enorme presion para pagar costos que excedian los limites aplicables y la cobertura del
seguro. Pregunto si los Gobiernos que no creen que unos pocos casos importantes demuestren la
necesidad imperiosa de una revision aceptarian los limites actuales si uno de esos casos
importantes ocurriera en sus aguas. La propuesta de aumentar los limites se basaba en el
articulo 8 del Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacién de la Responsabilidad, que
contiene principios muy claros que deben cumplirse. Los datos disponibles muestran que sélo
un 1,3 % de las reclamaciones ha excedido los limites y esto requeria un debate. El concepto de
la limitacién de responsabilidad implica necesariamente que algunas reclamaciones excederan los
limites. La ICS comunicé la preocupacion del sector en lo que se refiere a la experiencia del
Pacific Adventurer y sefialé que, en un clima politico dado, podria resultar muy dificil que un
Estado Parte cumpliera los términos del Protocolo. Si ese enfoque se extendia a otros casos,
introduciria incertidumbre no sélo en el mercado de seguros y entre los armadores de los buques,
sino también en lo que se refiere a las primas de seguros. El sector deseaba evitar ese resultado.
Asi pues, cualquiera que fuera el resultado del debate, éste tenia que ser politicamente aceptable
y la ICS estaba abierta al debate para ayudar a conseguirlo.

12 a).21 La delegacion observadora de BIMCO subray6 la necesidad de contar con un sistema
de limitacién de la responsabilidad aplicable a nivel internacional, que sea fiable, predecible y
realista, y evitar imponer responsabilidad adicional a la legalmente establecida, teniendo en
cuenta la importancia del principio de "quien contamina paga". Al mismo tiempo, tomaba nota de
la sensibilidad politica del asunto y reconocia el deseo expresado por un gran ndmero de
delegaciones de que éste se examinase, y manifesté su disposicién a participar en cualquier
debate que el Comité lleve a cabo sobre los limites de responsabilidad que figuran en el
Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacién de la Responsabilidad. También solicitd
mayor informacién sobre las posibles repercusiones en las primas de seguros y en otros tipos de
dafios, que no sean los de contaminacién por hidrocarburos procedentes del combustible de los
buques, puesto que un aumento de los limites establecidos en el Protocolo de 1996 tendria
implicaciones mas amplias que las del Convenio sobre el Combustible de los Buques.

12 a).22 El Comité acordé incluir un nuevo punto del programa de trabajo y resultado previsto
para el proximo bienio (2010-2011) sobre la consideracion de enmiendas a los limites de
responsabilidad recogidos en el Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la
Responsabilidad, de conformidad con los procedimientos de enmienda tacitos que figuran en el
articulo 8, e introducir dicho punto en el orden del dia de su 97° periodo de sesiones.

12 2).23 El Comité no acord¢é incluir un nuevo punto en su programa de trabajo para evaluar si
las actuales disposiciones del Convenio de Limitacién de la Responsabilidad contintian siendo
pertinentes.

12 a).24 La delegacion de Australia informé al Comité de que tenia la intencion de presentar
una propuesta detallada en el 97° periodo de sesiones.

b) Grupo mixto de trabajo OMI/OIT sobre cuestiones de interés comin

12b).1 Al presentar el documento LEG 96/12, la Secretaria informé al Comité de que la idea
de establecer un grupo mixto de trabajo OMI/OIT sobre el factor humano se habia presentado en
la resolucién X de la 94 reunién (maritima) de la Conferencia Internacional del Trabajo (la cual
habia adoptado el Convenio de la OIT sobre el trabajo maritimo, 2006). Posteriormente, el
Comité de Seguridad Maritima (MSC) (en sus 85° y 86° periodos de sesiones) y el Comité de
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Proteccién del Medio Marino (MEPC) (en su 59° periodo de sesiones) examinaron la propuesta y
acordaron que el grupo mixto de trabajo OMI/OIT no debia ser un grupo permanente, sino que
debia establecerse con caricter especial y con un mandato especifico. El MSC habia observado
que las cuestiones relacionadas con las medidas de seguimiento referentes a los casos de
abandono, lesiones y muerte de la gente de mar, y la implantacion de las Directrices sobre el trato
justo de la gente de mar pertenecian al dmbito de competencias del Comité Juridico y, en
consecuencia, las remiti6 al presente periodo de sesiones para que se examinaran de nuevo.

12b).2  En general se expresé satisfaccion por los procedimientos adoptados por el Comité
para la convocatoria de los grupos mixtos de trabajo OMI/OIT.

12b).3 La mayoria de las delegaciones que tomaron la palabra estuvo de acuerdo con la
conclusion alcanzada en los otros Comités en cuanto a que no debia haber un grupo mixto
permanente y que dicho grupo deberia constituirse con cardcter especial inicamente y cuando se
planteara una cuestién que requiriera su examen y asesoramiento a los respectivos Organos
rectores de las dos Organizaciones, y que el Comité Juridico debia preparar el mandato pertinente
para remitirlo al Consejo de Administraciéon de la OIT para su aprobacién, y los miembros del
grupo debian seleccionarse en funcién del tema en cuestion.

12b).4 Una delegacién, con el apoyo de la delegacién observadora de la Federaciéon
Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), propuso que se constituyera un grupo
mixto de trabajo OMI/OIT para hallar soluciones a los problemas de la gente de mar que es
victima de actos de pirateria, incluidos la rehabilitacién con posterioridad a los sucesos, el apoyo
a las familias, indemnizaciones justas para la gente de mar y las posibles razones subyacentes del
retraso de la liberacién de tripulaciones y buques.

12b).5 La ITF manifesté su preocupacion por las dificultades para establecer un grupo mixto
de trabajo OMI/OIT que examinara cuestiones como las que se habian planteado y por el hecho
de que, en la préctica, la OMI podia vetar las propuestas presentadas por la OIT.

12b).6  El Comité acord6 mantener el statu quo y concluyé que no se justificaba cambiar la
practica habitual, es decir, el establecimiento de grupos especiales mixtos de trabajo OMI/OIT
cuando se estimara necesario y con los mandatos acordados por el Comité Juridico y el Consejo
de Administracion de la OIT.

c) Declaracion de la Federacion de Rusia sobre el buque Arctic Sea

12c).1 La delegacion de la Federacion de Rusia hizo una declaraciéon sobre el buque
Arctic Sea, que figura en el anexo 5. La delegacion dijo que habia actuado de conformidad con
la CONVEMAR 1982 y el Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la
navegacion maritima, 1988, para reprimir los actos de pirateria cometidos por las personas que se
apoderaron ilicitamente del buque Arctic Sea en el mar Baltico en julio de este aflo. Aunque
desde entonces, tras la oportuna investigacion, la Federacion de Rusia habia autorizado al buque
a reanudar su viaje, otros paises habian creado dificultades injustificadas. En opiniéon de la
Federacion de Rusia, en este caso no se habia demostrado el grado necesario de cooperacion y
coordinacion.

12 ¢c).2 Tres de los paises mencionados en la declaracion manifestaron sus reservas acerca de
la descripcién de los hechos.
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12 ¢).3 La delegacion de Espafia informé al Comité de que habia solicitado informacién que
no se le habia proporcionado y que, por tanto, se habia denegado al buque la entrada en puerto.

12 ¢c).4 La delegacion de Argelia inform¢é al Comité de que las autoridades de ese pais habian
prestado asistencia continuamente a las partes afectadas en todos los diversos aspectos
relacionados con el buque y el que no se hubiera autorizado la entrada en el puerto de Bejaia se
habia debido a la falta de medios para verificar si el buque cumplia las normas de la OMI, asi
como a la falta de los medios técnicos necesarios para reparar el buque.

12 ¢).5 Ladelegacién de Malta hizo una declaracion sobre este suceso, cuyo texto se reproduce
en el anexo 6.

CONDOLENCIAS

El Comité manifesté su mas sentido pésame a la delegacion de Indonesia por el terremoto
que afecté a Sumatra occidental (Indonesia) el 30 de septiembre de 2009, y también a los
Gobiernos de Samoa y los Estados Unidos por el desastre causado por el tsunami que azot6 las
costas de las islas Samoa el 29 de septiembre de 2009 y por todos aquellos que perdieron la vida
o resultaron heridos en esos desastres, asi como a sus familiares y amigos.

La delegacion de Indonesia informé al Comité de que habian muerto casi 600 personas
y 2 000 habian resultado heridas como consecuencia de este terremoto y se temia que esas cifras
pudieran aumentar. El equipo indonesio de busqueda y salvamento, junto con los equipos
extranjeros, trabajaba 24 horas al dia para ayudar a las victimas.

Las delegaciones de los Estados Unidos y de Indonesia manifestaron su profundo
agradecimiento al Comité por sus palabras de consuelo y las condolencias manifestadas.

Hekosk
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ANEXO 1

ORDEN DEL DiA DEL 96° PERIODO DE SESIONES

Apertura del periodo de sesiones

Adopcion del orden del dia

Informe del Secretario General sobre los poderes de las delegaciones
Eleccion de la Mesa

Provision de garantia financiera:

1) informe sobre la marcha de la labor del Grupo mixto especial de expertos
OMI/OIT sobre responsabilidad e indemnizacion respecto de las reclamaciones
por muerte, lesiones corporales y abandono de la gente de mar; y

i1) seguimiento de las resoluciones adoptadas por la Conferencia internacional sobre
la remocién de restos de naufragio, 2007: elaboracién de un modelo de certificado
unico de seguro obligatorio

Trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimo

Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacién por los hidrocarburos para combustible de los buques, 2001: implantacién
del Convenio

Pirateria: examen de la legislacién nacional
Cuestiones surgidas del 102° periodo de sesiones ordinario del Consejo
Actividades de cooperacion técnica relacionadas con la legislacion maritima

Examen del estado juridico de los convenios y otros instrumentos convencionales
adoptados como resultado de la labor del Comité Juridico

Programa de trabajo
Otros asuntos

a) Propuesta de nuevo punto del programa de trabajo para examinar enmiendas al
Protocolo de 1996 relativo al Convenio de Limitacion de la Responsabilidad 1976
con miras a incrementar los limites de responsabilidad en virtud del Convenio
sobre el Combustible de los Buques

b) Grupo mixto de trabajo OMI/OIT sobre cuestiones de interés comtin
C) Declaracion de la Federacion de Rusia sobre el buque Arctic Sea

Informe del Comité

keksk
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ANEXO 2
TRATO JUSTO DE LA GENTE DE MAR EN CASO DE ACCIDENTE MARITIMO

Declaracion de la Republica Islamica del Iran

En primer lugar, la Republica Isldmica del Irdn desearia sefialar a la atencién de los
distinguidos delegados la declaracion pronunciada ante este Comité en su 94° periodo de
sesiones, celebrado el afio pasado, en la cual se manifesté una profunda preocupaciéon con
respecto al trato injusto de la gente de mar en algunas partes del mundo. Desde entonces,
confidbamos en que, al tener en cuenta ésta y otras declaraciones hechas por algunos Estados
Miembros y organizaciones internacionales, y tomando debidamente en consideracion todas las
reglas internacionales pertinentes, que son bien conocidas, se resolverian los problemas
relacionados con el trato justo de la gente de mar. Lamentamos profundamente declarar que
tenemos constancia de que no ha sido asi y de que este problema sigue sin resolverse.

En afios recientes, se ha informado de que se ha privado a marinos de la Republica
Isldmica del Irdn y de otros paises, sobre todo paises musulmanes, del permiso en tierra,
simplemente, en razén de su nacionalidad, su religion o incluso su nombre. Lamentablemente, se
nos ha informado de que incluso se ha negado a un buque irani permiso para desembarcar a un
marino enfermo en uno de los puertos extranjeros. Estos casos de trato injusto no sélo
contravienen claramente los tratados internacionales, sino que ademads se consideran un factor de
peligro que afecta a la salud y la moral del marino y, por consiguiente, a la seguridad de la
navegacion.

Por otra parte, hay que agradecer a la OMI y la OIT que hayan concedido una gran
importancia a la cuestiéon del factor humano como componente vital del sector del transporte
maritimo y el hecho de que se haya declarado el afio 2010 como "Afio de la gente de mar" es una
muestra de esta profunda preocupaciéon. Asimismo, nos gustaria hacer referencia al Cédigo PBIP,
que impide claramente a los Estados Miembros interpretarlo de modo que pueda considerarse
como un instrumento que se opone a los derechos fundamentales de la gente de mar.

Ademads, conforme a lo dispuesto en la circular MSC/Circ.1112, de 7 de julio de 2004,
titulada "Permiso de tierra y acceso a los buques en virtud del Cdédigo PBIP", y en la
circular MSC/Circ.1194, titulada "Implantacién eficaz del capitulo XI-2 del Convenio SOLAS y
del Cédigo PBIP", se han puesto claramente de manifiesto las obligaciones de los Estados
Contratantes en relacion con los aspectos del factor humano y la necesidad de prestar un apoyo
especial a la gente de mar, asi como la importancia de prestar atencion al permiso en tierra y su
funcién fundamental, a la hora de implantar el Cédigo PBIP.

De conformidad con esas circulares, los Gobiernos Contratantes deberian reconocer
debidamente que los tripulantes de los buques viven y trabajan a bordo del buque y necesitan
permiso en tierra, asi como acceso a los servicios sociales en tierra, incluidos los servicios de
atencion médica, y que debe informarse a la OMI, al Comité de Facilitaciéon y al Comité de
Seguridad Maritima de cualquier caso en el que se les hayan negado tales servicios.
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Asimismo, en la seccién 4.4 de las reglas y 4.4 A de las normas del reciente Convenio
sobre el trabajo maritimo de la OIT, se pide a todos los Estados Partes que brinden acceso a la
gente de mar a las instalaciones de servicios sociales establecidas en los puertos, sin distincion de
nacionalidad, religién, color, etc. Asimismo, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 6 del
Convenio 185 de la OIT, se ha puesto de relieve la necesidad del permiso de tierra. Por otra
parte, en virtud de lo dispuesto en el Convenio 108, ratificado por numerosos Estados, y que
posiblemente podria considerarse como norma internacional consuetudinaria de la comunidad
maritima, se concede una importancia especial al acceso al permiso en tierra.

No obstante, se sigue privando a numerosos marinos de todo el mundo de este derecho
humano fundamental, en raz6n de su nacionalidad y sus creencias religiosas.

Esta delegacion cree que la privacion a la gente de mar del derecho de permiso de tierra y
otros servicios similares va en contra, sin ninguna duda, de los derechos basicos reconocidos de
la gente de mar y del derecho a un trabajo decente para todos los marinos de cualquier
nacionalidad, raza o creencia y, lo que tiene mds importancia, también va en contra de la
seguridad del transporte maritimo, con lo cual se desalienta a los marinos potenciales a dedicarse
a esta profesion.

En estas circunstancias, y habida cuenta de la solicitud formulada por la OIT para que se
constituya un grupo de trabajo mixto que se centre en el factor humano en el sector del transporte
maritimo, y en particular, en la fatiga de la gente de mar, tal y como se sefala en el
documento LEG 96/12, asi como en la salud y la seguridad de la gente de mar, cuestion
subrayada en el anexo del documento citado, Irdn propone que se examine la posibilidad de
incluir la implantacién adecuada de las reglas y recomendaciones de los tratados internacionales
sobre: a) el permiso en tierra; b) la supervision de los Gobiernos a este respecto; y ¢) la provision
de suficientes garantias con respecto a los derechos reconocidos de la gente de mar, como primer
punto del orden del dia del Grupo mixto de trabajo OMI/OIT.

Habida cuenta de que, lamentablemente, la tradicion humanitaria maritima y los
principios de los derechos humanos recogidos en los instrumentos internacionales siempre han
ocupado un segundo lugar con respecto a la seguridad maritima y las cuestiones técnicas, debido
a las presiones politicas actuales, Irdn propone, por consiguiente, que se compilen todas esas
tradiciones y principios en unas nuevas directrices en las que se establezcan todas las normas de
derechos humanos que deben observarse en el sector del transporte maritimo. La Republica
Isldmica del Irdn va a trabajar sobre esta cuestion y presentard un documento al Comité Juridico,
en su proximo periodo de sesiones, si se juzga necesario.

Hekosk
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PUNTOS QUE SE INCLUIRAN EN EL ORDEN DEL DiA DEL LEG 97

Provision de garantia financiera:

Seguir el progreso de las enmiendas al Convenio sobre el trabajo maritimo, 2006, de la
OIT y abordar la cuestion de la garantia financiera en caso de abandono de la gente de
mar, y las responsabilidades de los propietarios de buques con respecto a las
reclamaciones contractuales por lesién corporal o muerte de la gente de mar, de ser
necesario

Trato justo de la gente de mar en caso de accidente maritimo

Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
contaminacién por los hidrocarburos para combustible de los buques, 2001: implantacién
del Convenio

Examen de la propuesta para enmendar los limites de responsabilidad del Protocolo
de 1996 relativo al Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho maritimo, 1976, de conformidad con el articulo 8 de dicho
Protocolo

Pirateria: examen de la legislacién nacional

Cuestiones surgidas del 25° periodo de sesiones extraordinario y el 104° periodo de
sesiones ordinario del Consejo y del vigésimo sexto periodo de sesiones ordinario de la
Asamblea

Actividades de cooperacion técnica relacionadas con la legislacion maritima

Examen del estado juridico de los convenios y otros instrumentos convencionales
adoptados como resultado de la labor del Comité Juridico

Programa de trabajo
Eleccion de la Mesa
Otros asuntos

Examen del informe del Comité sobre su 97° periodo de sesiones

Hekosk
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ANEXO 4

PROYECTO DE RESOLUCION DE LA ASAMBLEA SOBRE LA EXPEDICION DE
CERTIFICADOS DEL COMBUSTIBLE DEL BUQUE A LOS BUQUES INSCRITOS
EN UN REGISTRO COMO ARRENDAMIENTOS A CASCO DESNUDO

La ASAMBLEA,

RECORDANDO el articulo 15 j) del Convenio constitutivo de la Organizacion Maritima
Internacional, articulo que trata de las funciones de la Asamblea por lo que respecta a las reglas y
directrices relativas a la seguridad maritima y a la prevencion y contaminaciéon del mar
ocasionada por los buques y a otras cuestiones relacionadas con los efectos de la navegacién
maritima en el medio marino,

RECORDANDO TAMBIEN la adopcién del Convenio internacional sobre
responsabilidad nacida de dafos debidos a contaminacién por los hidrocarburos para combustible
de los buques (en adelante "el Convenio"), por la Conferencia internacional sobre
responsabilidad e indemnizacién de dafios debidos a contaminacién por los hidrocarburos para
combustible de los buques, celebrada en la sede de la Organizacién en 2001,

RECORDANDO ASIMISMO el articulo 7 del Convenio, que estipula que el propietario
inscrito de un buque de arqueo bruto superior a 1 000 toneladas deberd mantener un seguro u otra
garantia financiera y obtener un certificado estatal (Certificado del combustible del buque)
expedido por un Estado Parte en el Convenio, mediante el que se atestigiie que dispone de dicho
seguro o garantia financiera,

RECONOCIENDO que ha habido interpretaciones divergentes sobre la cuestion de la
expedicion de certificados del combustible del buque por parte de los Estados, a los buques
inscritos en un registro como arrendamientos a casco desnudo,

RECONOCIENDO ADEMAS los resultados de los debates anteriores, sobre la cuestion,
que tuvieron lugar durante el 95°y el 96° periodos de sesiones del Comité Juridico de la OMI
como se refleja en los documentos LEG 95/10 y LEG 96/13,

DESEANDO eliminar las ambigiiedades y servir de ayuda a los Estados Parte en el
Convenio, tanto presentes como futuros, en su aplicaciéon uniforme,

CONSCIENTE de la necesidad de aportar certidumbre en la aplicacién del Convenio,
ayudando asi a los propietarios de buques, gestores navales y armadores a evitar demoras,
detenciones de buques y cargas administrativas innecesarias,

1. RECOMIENDA que:

A todos los Estados Parte reconozcan que los certificados del combustible del buque
deberian ser expedidos por el Estado de abanderamiento, si dicho Estado es Parte
en el Convenio;

2 ningin Estado Parte deberia solicitar a ningin buque mas de un certificado del

combustible del buque, incluidos los buques inscritos en el registro de un Estado
Parte como arrendamientos a casco desnudo, y deberian aceptar los certificados
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del combustible del buque expedidos por estos Estados Parte, de conformidad con
el parrafo 9 del articulo 7 del Convenio;
3 los Estados Parte deberian evitar trdmites burocriticos innecesarios a los
propietarios de buques; y
4 los Estados Parte que permiten inscribir en sus registros buques arrendados a
casco desnudo deberian colaborar en un espiritu de entendimiento y cooperacion
para encontrar soluciones viables;
2. INVITA a los Gobiernos a que pongan el contenido de la presente resolucién en

conocimiento de los capitanes de los buques que tengan derecho a enarbolar el pabellén de sus
Estados, los propietarios de buques, gestores navales, armadores y compaiiias navieras y todas las
demads partes interesadas, a titulo informativo y para que se adopten las medidas oportunas, segtin
corresponda.

Hekosk
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DECLARACION DE LA FEDERACION DE RUSIA EN RELACION
CON EL BUQUE "ARCTIC SEA"

Actuando en base a las disposiciones de la CONVEMAR, 1982 y del Convenio para la
represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima, 1988, la Federacion de
Rusia, haciendo uso de fuerzas navales rusas, ha reprimido actos de pirateria cometidos por
personas que ilegalmente se habian apoderado del buque Arctic Sea, en el Béltico. El buque
ondeaba el pabellon de Malta y realizaba un viaje de indole comercial, transportando maderas
desde Finlandia al puerto de Bejaia, en Argelia.

El buque y sus tripulantes, ciudadanos de la Federacion de Rusia, fueron liberados de sus
captores. Tras una investigacién de este suceso, llevada a cabo por la Oficina del Fiscal de la
Federacion de Rusia, con la ayuda de un equipo de policias y de la Administracién maritima de
Malta, se escoltd al buque a los efectos de proceder a una investigacion, a la zona de las Islas
Canarias y estuvo en condiciones de ser devuelto a sus propietarios el 17 y 18 de septiembre en el
puerto de Las Palmas. A pesar de todas las medidas necesarias adoptadas por la Federacion de
Rusia para garantizar la devolucion del buque a su propietario y ayudar al buque a completar su
travesia comercial, de conformidad con el contrato de transporte de la carga, todos estos esfuerzos
y medidas desgraciadamente todavia no han tenido éxito. Malta, el Estado de abanderamiento del
buque, en una nota oficial, nos ha notificado que no tiene intencién de enviar a representantes para
participar en el traspaso del buque en el puerto espafol de Las Palmas, antes de que se hayan
determinado las condiciones de navegabilidad del buque. Las autoridades espafiolas también se han
negado a dar permiso para que el buque entre a su puerto hasta que se haya aclarado quién se hara
cargo del pago por el tiempo que ha permanecido fondeado y por las reparaciones. Las autoridades
argelinas también han negado al buque su entrada al puerto de Bejaia por razones técnicas,
haciendo referencia a la falta de condiciones de navegabilidad del buque y al no cumplimiento de
las normas internacionales de transporte maritimo, asi como a la ausencia en el puerto de Bejaia de
instalaciones técnicas para el remolque y la reparacion del buque.

Por tanto, a pesar de lo dispuesto en la resoluciéon A.949(23) de la OMI, de diciembre
de 2003 titulada "Directrices relativas a los lugares de refugio para los buques necesitados de
asistencia", en la que se dispone la prestacion de asistencia amplia por parte de los Estados
Miembros de la OMI a fin de resolver tales situaciones y que se ha de actuar de una manera eficaz
y elaborar un enfoque racional comun para evaluar la situacién cuando los buques necesitan
asistencia, a pesar de esto, las autoridades de los Estados a los que he hecho referencia, sin ninguna
justificacién especifica que emanase de las prescripciones de los convenios internacionales, han
adoptado decisiones que no ayudan a los esfuerzos coordinados de los Estados Miembros de
la OMI para reprimir los actos de pirateria u otros actos ilicitos contra el transporte maritimo.

Nuestra intencion es sefialar a la atencion de la OMI los problemas que hemos resefado.
Esta situaciéon pone de manifiesto el hecho de que es de urgente necesidad establecer una
cooperacion mas estrecha entre los Miembros de la OMI a fin de elaborar un mecanismo eficaz y
eficiente para coordinar los esfuerzos emprendidos por la comunidad internacional, bajo el
auspicio de las Naciones Unidas, para prevenir los actos de pirateria y exige, en nuestra opinion,
una reaccién inmediata por parte de la OMI y su asistencia para resolver esta situacién en
particular y también para elaborar un mecanismo vinculante por lo general para resolver estas
situaciones en el futuro.

Hekosk
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DECLARACION DE MALTA EN RELACION CON EL BUQUE "ARTIC SEA"

La delegacién de Malta ha tomado nota de la declaracién de la Federacion de Rusia en
relacién con el buque Artic Sea, matriculado en Malta, y de las reservas con respecto a la
descripcion de los eventos en las declaraciones de las delegaciones de Argelia y Espafia. La
delegacion de Malta tiene por si misma algunas reservas. Cuando el Artic Sea estaba frente a la
costa de las islas Canarias habia funcionarios malteses a bordo, quienes mantuvieron debates
tanto con el capitdn del Arctic Sea como con el Jefe de las Fuerzas Navales rusas en la zona.

Malta también comparte las opiniones de la delegacién de la Federacion de Rusia con
respecto a la importancia de una cooperacién estrecha entre los Estados miembros de la
comunidad internacional y estima que hay diversas cuestiones de importancia vital que se han de
abordar en la OMI y en otros foros internacionales.

Malta estima que el caso del Artic Sea todavia estd abierto y hard una declaracién en el
momento oportuno. Mientras tanto, Malta quiere agradecer a las autoridades de Finlandia, Suecia
y la Federaciéon de Rusia la valiosa cooperacion que le han brindado y que contindan dando en
este caso. La delegacion de Malta quiere manifestar su agradecimiento por la ayuda y
asesoramiento facilitados por la Secretaria de la Organizaciéon Maritima Internacional, la
Comision Europea y la Agencia Europea de Seguridad Maritima.
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