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Resumen

El presente informe es el resultado de la labor del Grupo Consultivo sobre la
Aplicacion por el Estado del Pabellon, un grupo de tareas interorganismos constitui-
do por el Secretario General en respuesta a las peticiones de que se investigaran las
causas de que algunos buques no se ajustaran a las prescripciones internacionales
relativas a la seguridad del buque, las condiciones de trabajo, la conservacion de los
recursos pesqueros y la proteccion del medio marino. El Grupo, integrado por la Or-
ganizacion Maritima Internacional, la Organizacion Internacional del Trabajo, la Or-
ganizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion, el Progra-
ma de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, la Organizacion de Cooperacion y Desarrollo
Economicos y las Naciones Unidas, se reunié en mayo de 2003 con el objeto de
examinar las cuestiones que debia investigar y las distintas entidades participantes
convinieron en contribuir con capitulos del presente informe, en los que se resefiaran
los estudios emprendidos y las medidas adoptadas para ocuparse de la aplicacion de
las obligaciones internacionales por el Estado del pabellon. El informe contiene cua-
dros en los que se indican las obligaciones del Estado del pabellon estipuladas en la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, el Acuerdo sobre las
poblaciones de peces y una amplia variedad de otros instrumentos internacionales. Su
publicacion, como documento de la Asamblea General responde a una recomenda-
cion formulada en la cuarta reunion celebrada en el marco del Proceso abierto de
consultas oficiosas de las Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho del mar y
a la peticion formulada por la Asamblea General de que se preparara una descripcion
completa de los derechos y obligaciones de los Estados del pabellon.
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Este informe se presentd después del plazo establecido a fin de que pudiese reflejar las
observaciones finales de otras organizaciones, que se recibieron posteriormente.
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Introduccion

1. Desde el establecimiento de las Naciones Unidas en 1945, diversas organiza-
ciones, organismos y programas de su sistema han adoptado un notable conjunto de
legislacion relativa a todos los aspectos del derecho del mar, incluida la navegacion,
la pesca internacional, la seguridad de los buques, la prevencion de la contaminacion
causada por éstos, el bienestar de la gente de mar, etc. Toda esta legislacion se basa
en los principios fundamentales de libertad de navegacion y de responsabilidad de
los Estados en lo que se refiere a todos los asuntos relativos a los buques de su na-
cionalidad (es decir, que incumbe a los Estados del pabellon la responsabilidad pri-
mordial de garantizar que sus buques se ajusten a las prescripciones pertinentes es-
tablecidas en los instrumentos internacionales).

2.  Desafortunadamente, a raiz de graves accidentes de buques petroleros, en par-
ticular los que afectaron al Erika en diciembre de 1999 y al Prestige en noviembre
de 2002, las cuestiones planteadas en relacion con la participacion de buques en ac-
tividades pesqueras ilicitas, no declaradas y no reglamentadas y de las insatisfacto-
rias condiciones de trabajo que afronta la gente de mar en ciertos buques, se ha
puesto de manifiesto una preocupacion general por el hecho de que algunos Estados
del pabelldon no cumplen sus obligaciones internacionales dimanantes de la Conven-
cion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y otros instrumentos interna-
cionales. Por ejemplo, a pesar de la publicidad dada a los accidentes, todos los afios
armadores inescrupulosos vierten ilegalmente mas petréleo en el entorno marino, en
operaciones habitualﬁs, que el proveniente de todos los derrames accidentales de
petréleo combinados™

3.  Debido a la persistencia de estos problemas, la comunidad internacional ha
tomado conciencia en los ultimos afos de que es urgente y esencial para la protec-
cién del medio marino, el bienestar de la gente del mar y la gestion sostenible de los
recursos marinos, que los Estados cumplan y hagan cumplir mejor sus obligaciones
dimanantes del derecho internacional.

4.  Observaciones en tal sentido fueron formuladas en la carta de fecha 22 de no-
viembre de 2002 dirigida al Secretario General de las Naciones Unidas por
GreenPeace International, la Federacion Internacional de los Trabajadores del Trans-
porte y el Fondo Mundial para la Naturaleza (véase el anexo I al presente informe).
Estas entidades pedian al Secretario General que tomara la iniciativa de convocar un
grupo de tareas especial interorganismos a fin de hacer frente colectivamente a lo
que estimaban que constituia las causas profundas del problema: la matriculacion de
los buques, la ausencia de una “relacion auténtica” entre los buques y su Estado de
matricula y el hecho de que determinados Estados de abanderamiento no cumplian ni
hacian cumplir suficientemente las normas vigentes. Tras consultar con las organiza-
ciones internacionales interesadas, el Secretario General decidié establecer un grupo
consultivo a fin de intercambiar informacidén sobre las investigaciones realizadas y
recoger opiniones sobre las medidas que ya se habian adoptado.

5. El Secretario General pididé por tanto a la Division de Asuntos Oceanicos y del
Derecho del Mar de la Oficina de Asuntos Juridicos de las Naciones Unidas que es-
tableciera un Grupo Consultivo sobre la aplicacion de las normas por el Estado del
pabellon. El mandato fue redactado en consulta con los siguientes organismos, con-
ferencias y programas, que fueron invitados a participar en el Grupo: la Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI), la Organizacion de las Naciones Unidas para la
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Agricultura y la Alimentacion (FAO), la Organizacion Internacional del Trabajo
(OIT), la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(PNUMA) y la Organizacioén de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE).

6.  El objeto del Grupo Consultivo era realizar una investigacion cuidadosa de to-
dos los aspectos —politicos, juridicos, econémicos y sociales— de las cuestiones
planteadas por la falta de control de los Estados del pabellon sobre sus barcos, en
contravencion de los reglamentos y normas internacionales. En esta investigacion se
utilizarian las competencias y conocimientos ofrecidos por los organismos y las or-
ganizaciones internacionales participantes en materia de transporte maritimo, co-
mercio, medio ambiente y seguridad de la navegacion. La labor debia conducir a
conclusiones practicas y no debia afectar en modo alguno a los mandatos de los or-
ganismos participantes.

7. Los centros de atencion del Grupo debian comprender los siguientes campos:
a)  El buque, su propietario, su empresa explotadora, su tripulacion;

b) El Estado del pabelldn, incluidos los criterios de matriculacion, y el gra-
do de control ejercido sobre los buques;

c¢)  El control de los Estados del puerto;

d) Los Estados riberefios y su jurisdiccion para la proteccion del medio
marino, y

e) La funcion de las organizaciones internacionales.

8. El Grupo Consultivo se reuni6 en la sede de la OCDE, en Paris, el 7 de mayo
de 2003 (véase el anexo II al presente informe). Las deliberaciones se centraron en
los campos de competencia de las distintas organizaciones en relacion con la cues-
tion comun de la aplicacion de las normas por el Estado del pabellon. Las organiza-
ciones debian intercambiar documentos sobre iniciativas y medidas ya adoptadas o
que habrian de adoptarse en el futuro, con un informe preliminar distribuido por el
Departamento de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar a los participantes, al
que seguiria un informe final que presentaria el Secretario General.

9.  En la cuarta reunion celebrada en el marco del Proceso abierto de consultas
oficiosas de las Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho del mar, que tuvo
lugar en junio de 2003, se inicid un serio examen de los problemas de aplicacion de
las normas por el Estado del pabellon. A fin de llevar adelante el examen, la reunion
pidio que el informe del Grupo Consultivo se le presentara en su quinto periodo de
sesiones.

10. En su resolucion 58/240 sobre los océanos y el derecho del mMar, la Asamblea
General pidi6 al Secretario General que, en cooperacion y consulta con los organis-
mos, organizaciones y programas competentes del sistema de las Naciones Unidas,
preparara y difundiera entre los Estados una descripcion completa de los deberes y
obligaciones de los Estados del pabellon, incluidas las posibles consecuencias de su
incumplimiento establecidas en los instrumentos internacionales aplicables. El pre-
sente informe responde a ambas peticiones, dado que las comunicaciones de los
miembros del Grupo contienen en su conjunto una descripcion completa de los de-
beres y obligaciones referidos.
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Informes de los participantes en el Grupo Consultivo
Organizacion Maritima Internacional

La Organizacion Maritima Internacional y el fortalecimiento
de la jurisdiccion del Estado del Pabellon en la aplicacion de
las medidas de seguridad de los buques y de prevencion de la
contaminacion

(Preparado por la secretaria de la OMI)

11. El reciente derrame de petroleo en aguas europeas causado por el buque Pres-
tige ha reavivado el interés politico en las cuestiones vinculadas con el transporte de
petréleo y conducido a varias iniciativas sustantivas de seguridad y proteccion del
medio ambiente formuladas por Estados miembros de la OMI con el objeto de redu-
cir los riesgos de accidentes y su repercusion ambiental en los océanos, las pobla-
ciones locales, el turismo y el sector pesquero. El nivel de seguridad del transporte
maritimo de petroleo ha mejorado considerablemente en el ultimo decenio como re-
sultado de los instrumentos y tratados adoptados por la OMI y del reconocimiento
de sus responsabilidades por los principales agentes del sector. No obstante, las re-
percusiones de un solo importante derrame de petroleo pueden tener efectos devas-
tadores. Los miembros de la OMI han adoptado por tanto una posicion muy firme
con respecto a la necesidad de una mayor reduccién de los riesgos y a la promocion
de una clara asuncion de responsabilidades por los Estados del pabellon. Su programa
de trabajo para el logro de estos objetivos es ambicioso.

12.  En una reunién interorganismos se convino en que cada organizacion partici-
pante proporcionaria a la Division Oceénica y del Derecho del Mar un documento en
el que se resumiera la labor desarrollada por ella en lo que se refiere al cumpli-
miento por los Estados del pabellén de los deberes que les impone el articulo 94 de
la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. La funcién de la
OMI a este respecto ha sido preeminente: esa organizacion tiene un mandato exclu-
sivo para la adopcién de reglamentaciones de seguridad y de prevencion de la con-
taminacion aplicables a bordo de los buques. La mayoria de las reglas técnicas de la
OMI son de aplicabilidad directa; por tal razén, se redactan para aplicar directa-
mente los principios basicos de seguridad y prevenciéon de la contaminaciéon marina
contenidos en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

13.  En el presente documento se resumen las principales caracteristicas del man-
dato de la OMI de conformidad con la citada Convencién y, tal como se convino en
la reunion de Paris, se sintetizan las principales actividades desarrolladas para au-
mentar la eficiencia en lo que se refiere a la aplicacidén de las normas por el Estado
del pabellon. También se incluye informaciéon sobre la cooperacion entre la OMI y
otras organizaciones del sistema de las Naciones Unidas.

Cumplimiento, segiin lo dispuesto en las reglas de la OMI, de los deberes
del Estado del pabellén prescritos por la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar

14. Desde 1959, la OMI, tnico organismo especializado de las Naciones Unidas
exclusivamente dedicado a los asuntos maritimos, ha venido elaborando tratados
multilaterales de gran alcance por los que se impone, principalmente al Estado del
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pabelléon una amplia variedad de medidas técnicas destinadas a aumentar la seguri-
dad de la navegacion y prevenir mejor la contaminacion del medio marino por los
buques. También ha de sefialarse que estan igualmente reguladas en los tratados
de la OMI las medidas de control del Estado del puerto encaminadas a prevenir y
corregir deficiencias en el ejercicio de la jurisdiccion del Estado del pabellon.

15. Los tratados mas importantes de la OMI son aplicados en todo el mundo por
Estados que representan en conjunto entre el 95% y el 99% del tonelaje de la flota
mercante mundial.

16. A partir de 1973, la secretaria de la OMI (en esa época, la OCMI) contribuyd
activamente a la labor de la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar a fin de garantizar que la elaboraciéon de los instrumentos de la
OMI se ajustase a los principios fundamentales que orientaran la redaccion de la
futura Convencion. Si bien la OMI sélo es expresamente mencionada en uno de los
articulos de la Convencidn (el articulo 2 del anexo VIII) varias disposiciones de la
misma se refieren a la adopcion por la “organizacion internacional competente” de
reglas y normas de transporte maritimo internacional en asuntos relativos a la segu-
ridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la prevencion y control de la conta-
minacion del medio marino causada por buques o por vertimientos.

17. Entre los articulos y disposiciones de la Convencion que son de particular inte-
rés en este contexto se cuentan los siguientes:

— El parrafo 2 del articulo 21, que hace referencia a las “reglas o normas interna-
cionales generalmente aceptadas” sobre el “disefio, construccion, dotacidon o
equipo” de buques en el contexto de las leyes relativas al paso inocente por el
mar territorial; el apartado c) del parrafo 6 del articulo 211, que se refiere a las
“reglas y estandares internacionales generalmente aceptados” en el contexto de
la contaminacion causada por buques; los parrafos 1 y 2 del articulo 217, que
se refieren a las “reglas y estandares internacionales aplicables” en relacion
con la ejecucion de las leyes y reglamentos por el Estado del pabellon; y los
parrafos 3), 4) y 5) del articulo 94, que exige “a los Estados del pabellon que
actien “de conformidad con los reglamentos, procedimientos y practicas inter-
nacionales generalmente aceptados” que rigen, entre otras cosas, la construc-
cion, el equipo y la aptitud para navegar de los buques, asi como la dotacién de
éstos y la calificacion de las tripulaciones, tomando en cuenta los “instrumentos
internacionales aplicables”;

— El parrafo 4) del articulo 21, el parrafo 2) del articulo 39 y, por extension, el
articulo 54, que se refieren a las “reglas o normas internacionales generalmente
aceptadas” en el contexto de la prevencion de las colisiones en el mar;

— El apartado a) del parrafo 3) del articulo 22, el parrafo 4) del articulo 41 y el
parrafo 9) del articulo 53, que se refieren a las “recomendaciones [0 propues-
tas] de la organizacién internacional competente” (OMI) en el contexto de la
designacion de vias maritimas y la prescripcion de dispositivos de separacion
de trafico y su sustitucion;

— El articulo 23, que se refiere a los requisitos de documentacion y las medidas
especiales de precaucion establecidos en acuerdos internacionales para los bu-
ques extranjeros de propulsion nuclear y los buques que transporten sustancias
nucleares u otras sustancias intrinsecamente peligrosas o nocivas;
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— El articulo 60, y por extension el articulo 80, que se refieren a las “normas in-
ternacionales generalmente aceptadas que haya establecido ... la organizacion
internacional competente” (OMI) para la retirada de instalaciones o estructuras
abandonadas o en desuso a fin de garantizar la seguridad de la navegacion
(parr. 3); a las “normas internacionales aplicables” para la determinacién de la
anchura de las zonas de seguridad; a las “normas o recomendaciones interna-
cionales generalmente aceptadas” de la “organizacion internacional compe-
tente” (OMI) cuando la anchura se extienda a una distancia mayor de 500 me-
tros (parr. 5); y a las “normas internacionales generalmente aceptadas”
con respecto a la navegacion en la vecindad de islas artificiales, instalaciones,
estructuras y zonas de seguridad (parr. 6);

— Los parrafos 3), 4) y 5) del articulo 94, que regulan los deberes de los Estados
del pabelldn, el parrafo 2) del articulo 39, relativo a los deberes de los buques
durante el paso en transito, y por extension el articulo 54, que se refieren a “los
reglamentos, procedimientos y practicas internacionales generalmente acepta-
dos” para la seguridad en el mar y para la prevencion, reduccion y control de la
contaminacion causada por buques;

— Los parrafos 4) y 6) del articulo 210, que se refieren a las “reglas y estandares,
asi como practicas y procedimientos recomendados, de caracter mundial” para
la prevencion, reduccion y control de la contaminacion por vertimiento; y el
parrafo 1) del articulo 216, que se refiere a la ejecucion de “las reglas y estan-
dares internacionales aplicables establecidos por conducto de las organizaciones
internacionales competentes o en una conferencia diplomatica”;

— El articulo 211 se refiere a las “reglas y estandares de caracter internacional”
establecidos por “los Estados, actuando por conducto de la organizacion inter-
nacional competente” (parr. 1) y a las “reglas y estandares internacionales ge-
neralmente aceptados que se hayan establecido por conducto de la organiza-
cion internacional competente” (parrs. 2 y 5) para la prevencion, reduccion y
control de la contaminacién del medio marino causada por buques; mientras
que los parrafos 1) y 2) del articulo 217, los parrafos 1) y 3) del articulo 218 y
los parrafos 1), 2) y 3) del articulo 220, que tratan de la ejecucion por el Esta-
do del pabellon de las reglas contra la contaminacion, se refieren a las “reglas
y estandares internacionales aplicables”. El parrafo 3) del articulo 217 y el pa-
rrafo 1) del articulo 226 se refieren a los certificados (registros y otros docu-
mentos) requeridos por las “reglas y estandares internacionales” en el contexto
del control de la contaminacion;

— El apartado a) del parrafo 6) del articulo 211, relativo a la contaminacion cau-
sada por buques, se refiere a las “reglas y estandares o practicas de navegacion
internacionales que, por conducto de la organizacidén [internacional competente
OMI] se hayan hecho aplicables a las zonas especiales”;

— El parrafo 7) del articulo 211 exige que “las reglas y estandares internaciona-
les” comprendan, en particular, lo relativo a la pronta notificacion a los Esta-
dos riberefios cuyo litoral o intereses conexos puedan resultar afectados por in-
cidentes, incluidos accidentes maritimos, que ocasionen o puedan ocasionar
descargas;

— El articulo 219 y el apartado c) del parrafo 1) del articulo 226 se refieren a “las
reglas y estandares internacionales aplicables” en materia de navegabilidad de
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los buques, mientras que el parrafo 5) del articulo 94 se refiere a “los regla-
mentos, procedimientos y practicas internacionales generalmente aceptados”
que rigen la navegabilidad de los buques.

18. Las obligaciones basicas impuestas al Estado del pabellon figuran en el articulo
94 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, que exige
que los Estados del pabellon tomen medidas para garantizar la seguridad en el mar
“de conformidad con los reglamentos, procedimientos y practicas internacionales
generalmente aceptados” (parrs. 3), 4) y 5) del articulo 94). Varios instrumentos de
la OMI relativos a la seguridad contienen disposiciones que también estdn encami-
nadas a prevenir y controlar los riesgos de contaminacidén causados por accidentes
maritimos en que intervienen buques. En estas disposiciones, la gestion de la seguri-
dad y la de los riesgos de contaminacion estan interconectadas. Otros instrumentos
de la OMI regulan exclusivamente las medidas contra la contaminacién, con inde-
pendencia de si la introduccion de sustancias contaminantes en el mar es el resultado
de un accidente en el que participe un buque, o de descargas operacionales proce-
dentes de buques. Estos instrumentos han resultado un vehiculo eficaz para la apli-
cacion del articulo 217 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar, que establece las obligaciones basicas impuestas al Estado del pabellon con
el objeto de asegurar que sus buques cumplan las reglas y estandares internacionales
aplicables establecidos por conducto de la organizacién internacional competente o
de una conferencia diplomatica general.

19. Los tratados de la OMI relativos a la seguridad y a la lucha contra la contami-
nacion mas importantes y ampliamente aceptados que establecen medidas destinadas
a asegurar la ejecucion eficaz de las obligaciones relativas a la seguridad y a la lu-
cha contra la contaminacion establecidas en la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar en el transporte maritimo, son los siguientes:

—El Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar,
de 1974, (SOLAS 74) y los Protocolos de 1978 y 1988 relativos al mismo;

— La Convencidn internacional sobre lineas de carga, de 1966, y el Protocolo de
1988 relativo a la misma;

— Convenio internacional sobre arqueo de buques, de 1969;
— Convenio sobre el reglamento internacional para prevenir los abordajes, 1972;

— Convenio internacional sobre normas de formacidn, titulacion y guardia para la
gente de mar, de 1978;

— Convenio internacional sobre blisqueda y salvamento maritimos de 1979;

— Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques de
1973, tal como ha sido modificado por el Protocolo de 1978 relativo al mismo
(MARPOL 73/78);

— Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrustantes perju-
diciales en los buques, 2001 (atin no en vigor).

20. Estos instrumentos del derecho de los tratados han sido complementados por
importantes resoluciones adoptadas por la Asamblea de la OMI. La resolucion
A.847(20) sobre directrices para ayudar a los Estados de abanderamiento en la apli-
cacion de los instrumentos de la OMI, proporciona a estos Estados un medio de es-
tablecer y mantener medidas para aplicar y hacer cumplir eficazmente los siguien-
tes instrumentos de la OMI: el Convenio internacional para la seguridad de la vida
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humana en el mar, 1974, el Convenio MARPOL 73/78, el Convenio internacional
sobre lineas de carga, 1966 y el Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978. La posterior resolucion A.912(22)
de la Asamblea de la OMI, que reemplazoé y revoco la resolucion A.881(21), propor-
ciona orientaciones para ayudar a los Estados de abanderamiento a autoevaluar su
actuacion; y la resolucion A.914(22) de la Asamblea suministra orientaciones sobre
medidas para reforzar la aplicacion por el Estado del pabellon. La aplicacion de las
disposiciones de la OMI de promocion de la seguridad y lucha contra la contamina-
cion ha sido reforzada por la incorporacion, en el Convenio Internacional para la seguri-
dad de la vida humana en el mar, del Cdédigo Internacional de Gestion de la Seguridad,
con arreglo al cual las empresas que explotan buques estan sujetas a un sistema de ges-
tion de la seguridad bajo el control de la administracion del Estado del pabellon.

Labor de 1a OMI en el fortalecimiento de la jurisdiccion del Estado
del pabellén para la aplicacién de los convenios de la organizacion

21. Como resultado de la aplicacion de los reglamentos de la OMI en el ambito
mundial, la tasa de siniestros correspondiente a todos los tipos de buques mercantes
ha disminuido radicalmente durante los sucesivos decenios. En términos de pérdidas
anuales medias por millones de horas de riesgo en vuelo o en viaje, la tasa de pérdi-
das de las aeronaves comerciales es tres veces mayor que la de los buques mercan-
tes, y desde 1988, la tasa de pérdidas de estos ultimos por 1.000 unidades en riesgo
ha sido permanentemente menor que la de las aecronaves comerciales.

22. La reaccion de la OMI ante los accidentes graves ha sido rapida y decidida, y
su actual politica dindmica ha creado una infraestructura reglamentaria que abarca
todos los aspectos, desde las medidas encaminadas a prevenir siniestros y accidentes
y reducir al minimo los dafos al medio ambiente, pasando por las medidas destina-
das a asegurar una respuesta eficaz cuando se producen accidentes, hasta las activi-
dades que han creado el régimen de compensaciéon que asegura que las victimas ino-
centes de la contaminacion o de accidentes reciban una compensacion adecuada.

23. El Subcomité de implantacion por el Estado de abanderamiento de la OMI fue
establecido en 1992 tras haber reconocido el Comité de Seguridad Maritima y el
Comité de Proteccion del Medio Marino, ante accidentes tales como los del Herald
of Free Enterprise, el Scandinavian Star, el Doiia Paz y el Exxon Valdez, 1a urgente
necesidad de aumentar la seguridad en los mares y prevenir la contaminacion de és-
tos mediante una aplicaciéon mas estricta y uniforme de los reglamentos existentes.
Sucesos como los del Erica y el Prestige han aumentado atin mas la importancia de
las actividades del Subcomité. El objetivo primordial de éste es la identificacion de
las medidas necesarias para garantizar una aplicacion eficaz y coherente de los re-
glamentos de la OMI en el mundo, teniendo también en cuenta las dificultades espe-
ciales con que se enfrentan los paises en desarrollo. Hubo acuerdo en cuanto a que la
eficacia de los instrumentos de seguridad y de prevencion de la contaminacion de la
OMI depende principalmente de que los Estados parte apliquen y hagan cumplir sus
prescripciones, y que muchos Estados han experimentado dificultades para dar pleno
cumplimiento a las disposiciones de esos instrumentos.

24. A fin de satisfacer su objetivo primordial, se asignd al Subcomité el siguiente
mandato:

* Identificar el conjunto de obligaciones del Estado del pabellon dimanantes de
los instrumentos convencionales de la OMI;
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* Evaluar el nivel actual de aplicacion de los instrumentos por los Estados del
pabellon;

* Identificar los campos en los que los Estados del pabellon encuentran dificul-
tades para dar pleno cumplimiento a los instrumentos de la OMI;

* Evaluar los problemas que se plantean en relacion con los instrumentos de la
OMI a los Estados parte en su calidad de Estados del puerto, Estados riberefios
y paises que imparten formacion y otorgan titulacion a oficiales y tripulantes;

* Formular, para ayudar a las partes a aplicar los instrumentos convencionales de
la OMI y darles cumplimiento, propuestas destinadas a los Estados o a la orga-
nizacion, y observar los resultados de las medidas adoptadas.

25. Desde su creacion, el Subcomité ha ido cumpliendo progresivamente su man-
dato y elaborado importantes directrices y recomendaciones. Algunas de ellas se han
adoptado como resoluciones de la Asamblea, el Comité de Seguridad Maritima y
el Comité de Proteccion del Medio Marino de la OMI, mientras que otras han toma-
do la forma de circulares. Entre las resoluciones de la Asamblea adoptadas como
resultado de la labor del Subcomité, se cuentan las siguientes:

* A.739 (18) sobre Directrices relativas a la autorizacion de las organizaciones
que actiian en nombre de la Administracion

* A.740 (18) sobre Directrices provisionales para ayudar a los Estados de
abanderamiento

* A.741 (18) sobre Codigo internacional de gestion de la seguridad operacional
del buque y la prevencion de la contaminacion (Codigo Internacional de Gestion
de la Seguridad, IGS)

* A.742 (18) sobre Procedimientos para la supervision de las prescripciones ope-
racionales relacionadas con la seguridad de los buques y la prevencion de la
contaminacion

* A.787 (19) sobre Procedimientos para la supervision por el Estado rector
del puerto

* A.788 (19) sobre Directrices para la implantacion del Codigo Internacional de
Gestion de la Seguridad (codigo IGS) por las Administraciones

* A.789 (19) sobre Especificaciones relativas a las funciones de reconocimiento
y certificacion de las organizaciones reconocidas que actian en nombre de la
Administracion

* A.847 (20) sobre Directrices para ayudar a los Estados de abanderamiento en
la implantacion de los instrumentos de la OMI

* A.848 (20) sobre Implantacion del Coédigo Internacional de Gestion de la
Seguridad (IGS)

* A.849 (20) sobre un Codigo para la investigacion de los siniestros y sucesos
maritimos

* A.881 (21) sobre Autoevaluacion de la actuacion de los Estados de abanderamiento

* A.882 (21) sobre Enmiendas de los Procedimientos para la supervision por el
Estado rector del puerto (resolucion A.787 (19))
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* A.884 (21) sobre Enmiendas al Cdodigo para la investigacion de los siniestros y
sucesos maritimos (resolucion A.849 (20))

* A.912 (22) sobre Autoevaluacion de la actuacion de los Estados de abanderamiento

* A.914 (22) sobre Medidas para reforzar la implantacion por el Estado de aban-
deramiento

26. Como resultado de la labor del Subcomité de Implantacion por el Estado de
abanderamiento, el Comité de Seguridad Maritima adopt6 las siguientes resoluciones:

* MSC.83(70) sobre enmiendas a las directrices sobre reconocimientos que de-
ben efectuarse en el marco del sistema armonizado de reconocimiento y certi-
ficacion (resolucion A.746(18)), relativos a los ensayos de Radiobalizas de
Localizacion de Siniestros a 406 MHz y los servicios para las mismas, y reco-
nocimiento de las disposiciones de remolque de emergencia

* MSC.84(70) sobre enmiendas a las directrices sobre los reconocimientos que
deben efectuarse en cumplimiento del Protocolo SOLAS de 1978, el Codigo
Internacional de productos quimicos a granel y el Codigo Internacional de
transportistas de gas (resolucion A.560(14)), en lo relacionado con las disposi-
ciones de remolque de emergencia

27. Las siguientes circulares del Comité de Seguridad Maritima y del Comité
de Proteccion del Medio Marino se distribuyeron como resultado de la labor del
Subcomité de Implantacion por el Estado de Abanderamiento:

* MSC/Circ.620 sobre enmiendas a la resolucion A.466(XII) sobre procedi-
mientos para la supervision de los buques

* MSC/Circ.630 sobre procedimientos para la supervision de los buques —
Informacion sobre los servicios de inspeccion disponibles

* MSC/Circ.710-MEPC/Circ.307 sobre un modelo de acuerdo para la autorizacion
de organizaciones que actiian en nombre de la Administracion

* MSC/Circ.753 sobre un informe relativo a buques pesqueros y estadisticas sobre
pescadores

* MSC/Circ.772-MEPC/Circ.319 sobre directrices para la elaboracion y aproba-
cion de requisitos de presentacion de informes en instrumentos e informes no
obligatorios

* MSC/Circ.788 sobre autorizacion de organizaciones reconocidas que actien en
nombre de las administraciones

* MEPC/Circ.325-MSC/Circ.802 sobre suministro de informacion preliminar
relativa a siniestros graves y muy graves por los centros coordinadores de
salvamentos previstos en MEPC/Circ.332

* MSC/Circ.953-MEPC/Circ.372 sobre informes de siniestros e incidentes mari-
nos — Revision de procedimientos armonizados de presentacion de informes —
Informes requeridos por la regla I/21 del Convenio SOLAS y los articulos 8 y
12 de MARPOL 73/78

* MSC/Circ.889-MEPC/Circ sobre autoevaluacion de la actuacion del Estado de
abanderamiento

11
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* MSC/Circ.890-MEPC/Circ.354 sobre directrices provisionales para la supervi-
sion por el Estado rector del puerto relacionada con el Codigo de Gestion de la
Seguridad Maritima

* MSC/Circ.1052-MEPC.6/Circ.8 sobre puntos de contacto nacionales para la
seguridad y la prevencion de la contaminacion

* MSC/Circ.954-MEPC/Circ.373 sobre autoevaluacion de la actuacion del Estado
de abanderamiento: criterios e indicadores de la actuacion

* MSC/Circ.955 sobre prestacion de servicios para los dispositivos de salva-
mento y los equipos de radiocomunicaciones con arreglo al sistema armonizado
de reconocimiento y certificacion

* MSC/Circ.956 sobre directrices para las inspecciones fuera de programa de
buques de pasajeros con autotransbordo por los Estados de abanderamiento

* MSC/Circ.1010-MEPC/Circ.382 sobre comunicacion de informacion acerca de
la autorizacion de organizaciones reconocidas

* MSC/Circ.1011-MEPC/Circ.383 sobre medidas encaminadas a mejorar los
procedimientos de supervision del Estado rector del puerto con miras a esta-
blecer un mecanismo para un didlogo oportuno y constructivo entre los Esta-
dos de abanderamiento y los Estados rectores del puerto sobre las intervencio-
nes de control de estos ultimos, mediante mejores canales de comunicacion
entre unos y otros Estados

* MSC/Circ.1058-MEPC/Circ.400 sobre directrices provisionales para ayudar a
los Estados de abanderamiento y otros Estados que tengan un interés sustancial
en el caso, a establecer y mantener un marco eficaz de consulta y cooperaciéon
en las investigaciones de los siniestros marinos

28. El Subcomité de implantacion por el Estado de abanderamiento ha publicado
las siguientes circulares:

» FSI/Circ.1 sobre un cuestionario de evaluacion de referencia

* FSI/Circ.2 sobre un cuestionario sobre las practicas actuales en lo referente a
la formacién y calificaciones de los funcionarios de supervision del Estado
rector del puerto

* FSI/Circ.10 sobre la lista de organizaciones no gubernamentales autorizadas
para efectuar reconocimientos y expedir certificados en nombre de las
Administraciones

* FSI.2 Serie de circulares sobre detenciones de control efectuados por el Estado
rector del puerto y observaciones del Estado de abanderamiento

* FSI.3 y FSI.4 Series de circulares sobre siniestros de buques mercantes y em-
barcaciones pesqueras

Importante iniciativa encaminada a elaborar un modelo de plan
de auditoria de la OMI

29. En su 88° periodo de sesiones, el Consejo de la OMI examiné una propuesta de
elaboracion de un modelo de plan de auditoria de la OMI que tendria carécter vo-
luntario y aprobo, en principio, la idea de ese plan. Pidi6 ademas al Secreta-
rio General que estudiara el modelo de plan de auditoria de la Organizacion de
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Aviacion Civil Internacional (OACI) y asesorara al Consejo, el Comité de Seguridad
Maritima, el Comité de Proteccion del Medio Marino y el Comité de Cooperacion
Técnica sobre cualquier aspecto de ese plan que podria tenerse en cuenta al elaborar
el plan de la OMI. El proposito del plan seria mejorar la actuacion de los Estados
miembros en la aplicacion de los convenios pertinentes de la OMI relativos a la se-
guridad maritima y a la prevencion de la contaminaciéon marina.

30. El programa universal de auditoria de supervision de la seguridad de la OACI
se eligio como ejemplo porque proporcionaba un proceso estructurado y bien defini-
do para la auditoria de Estados soberanos que han establecido colectivamente el
mandato y los objetivos del programa. El programa de auditoria de la OACI contie-
ne cierto numero de procedimientos detallados y requisitos que se tendran en cuenta
en la elaboracion del modelo de plan de auditoria de la OMI.

31. En noviembre de 2002, el Consejo de la OMI examind los informes del Secre-
tario General que habia solicitado, en los que se describia el estudio del programa
universal de auditoria de supervision de la OACI y contenia sugerencias y recomen-
daciones basadas en el mismo. En el curso de sus deliberaciones sobre la materia, el
Consejo también examind el resultado de los debates del 48° periodo de sesiones del
Comité de Proteccion del Medio Marino, que habia apoyado la idea de establecer un
Grupo de Trabajo conjunto del Comité de Seguridad Maritima, el Comité de Protec-
cion del Medio Marino y el Comité de Cooperacion Técnica, el que se ocuparia del
modelo de plan de auditoria voluntario de la OMI y se reuniria durante el 77° perio-
do de sesiones del Comité de Seguridad Maritima, y habia identificado documentos
de interés en los que se indicaban aspectos criticos desde el punto de vista ambiental
que debia tener en cuenta el Grupo de Trabajo. Este se reuni6 en el curso del 77° pe-
riodo de sesiones del Comité de Seguridad Maritima con el mandato aprobado por
el Consejo.

32. El Comité hizo suya la opiniéon del Grupo de Trabajo de que la aprobacion de
legislacion apropiada, su aplicacion, y la imposiciéon de su observancia eran las tres
cuestiones principales sobre la base de las cuales podia medirse la actuaciéon de un
Estado miembro con respecto a sus obligaciones convencionales, asi como el propo-
sito general y los diez objetivos del plan de auditoria que deben contribuir a su rea-
lizacion. Entre estos objetivos se cuenta la observancia del Cédigo para la aplicacion
de los instrumentos [obligatorios] de la OMI; la aprobaciéon y administracion de las
leyes y reglamentos pertinentes y la imposicion de su observancia; la delegacion de
autoridad; el control y supervision de la ejecucion de las responsabilidades legales;
la satisfaccion de otras obligaciones y responsabilidades de los Estados miembros;
la creacion de capacidad y la asistencia técnica, y la debida comunicacion de los re-
sultados al Estado miembro auditado, a los miembros de la organizacion en general
y a quienes participen en la labor de ésta.

33. Con posterioridad, el Consejo de la OMI aprobo los principios del plan de au-
ditoria voluntario de sus Estados miembros y decidié que el plan debia elaborarse de
tal manera que no excluyese la posibilidad de que se convirtiera en obligatorio en el
futuro. La decision fue aprobada por la Asamblea de la OMI en su resolucion A.946
(23).

Reclamaciones de la gente de mar

34. Como resultado de la labor del Grupo de Trabajo especial de expertos
OMI/OIT sobre la cuestion de la responsabilidad y la indemnizacion en relacion con
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las reclamaciones por muerte, lesiones corporales y abandono de gente de mar, la
Asamblea de la OMI aprobdé en noviembre de 2001 dos importantes resolucio-
nes/directrices.

35. En la resolucion A.930 (22) relativa a las Directrices sobre la provision de ga-
rantia financiera para los casos de abandono de la gente de mar, se declara que el
abandono de la gente de mar constituye un grave problema, que tiene una dimension
humana y otra social, y se reconoce que, dada la naturaleza mundial del sector del
transporte maritimo, la gente de mar requiere una proteccion especial. En ese con-
texto, la resolucion sefiala que la adopcion de directrices constituye una medida pro-
visional apropiada para asegurar la provision de una garantia financiera en caso de
abandono de la gente de mar. La resoluciéon recomienda que los propietarios
de buques se aseguren del suministro de un sistema adecuado de seguridad financie-
ra para la gente de mar en caso de abandono, e incluye directrices conexas donde
se describen los principales rasgos del sistema de seguridad financiera y la cobertu-
ra que proporcionaria, asi como recomendaciones sobre la certificacion de tales
sistemas.

36. En laresolucion A.931 (22), que contiene Directrices sobre las responsabilida-
des de los propietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales por
las lesiones corporales o muerte de la gente de mar, se sefiala la necesidad de nor-
mas internacionales minimas recomendadas para las responsabilidades de los pro-
pietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales en tales casos. Se
expresa preocupacion por el hecho de que, si la cobertura de seguro del propietario
del buque no es suficiente, o no se cuenta con otras modalidades de seguridad finan-
ciera eficaces, es poco probable que la gente de mar pueda recibir una indemniza-
cion completa y rapida. En la resolucion se declara que la adopcion de las medidas
necesarias para hacer frente a los pagos que pudiera haber que efectuar en concepto
de indemnizaciones, forma parte de las responsabilidades de los propietarios de bu-
ques de ofrecer condiciones laborales seguras y decentes. La resolucion contiene
otras directrices conexas por las que se recomiendan medidas que han de aplicarse,
entre ellas la certificacion y un modelo de finiquito para tales reclamaciones.

37. La aplicacion de estas resoluciones es actualmente objeto de evaluacion por el
Grupo mixto, que se reune todos los afios y elabora recomendaciones para los 6rga-
nos rectores de la OIT y de la OMI.

Conclusiones

38. Al convertirse en partes en los tratados de la OMI, los Estados del pabellon
asumen la responsabilidad primordial de la observancia efectiva de las normas inter-
nacionales de seguridad y ambientales del transporte maritimo. Es también por apli-
cacion de los tratados de la OMI que pueden hacerse cumplir en todo el mundo las
medidas de control del Estado del puerto como remedio para el incumplimiento de
esas normas. En la actualidad, la participacion en esa actividad de imposicion de la
observancia esta fuera del ambito del mandato de la OMI. La organizacion carece de
los recursos y, lo que es mas importante, del mandato para hacerlo.

39. Habida cuenta de esta realidad, una mayor participacion de la OMI en el logro
de mejoras sustantivas relacionadas con el fortalecimiento de la jurisdiccion del Es-
tado del pabellon, depende necesariamente de la posibilidad de que se le otorguen
facultades para verificar si los Estados del pabellon realmente aplican los convenios
y otros instrumentos de manera completa y correcta. Un caso que se ha de citar es el
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de la llamada “lista blanca”, donde figuran las partes del convenio revisado sobre
formacion, titulacion y guardia de la gente de mar que se estima que dan pleno cum-
plimiento a sus disposiciones. Otros convenios tienen una “clausula de desempefio”
similar. Deberia existir una disposicion sobre penas y sanciones que puedan aplicar-
se si no se observan las prescripciones de los convenios. De ahi la importancia de un
plan de auditoria que permita a la OMI vigilar el desempefio del Estado del pabe-
116n. Deberia adoptarse el requisito de que todos los informes sobre las investigacio-
nes de accidentes se sometan a la OMI lo més rapidamente posible, y no sélo a dis-
crecion del Estado del pabellon correspondiente.

Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura
y la Alimentacion

Labor desarrollada por la Organizacion de las Naciones
Unidas para la Agricultura y la Alimentacion en relacion con
la aplicacion de disposiciones por los Estados del pabellon

(Preparado por la secretaria de la FAO)

40. La labor emprendida en la FAO en el campo de la aplicacion de disposiciones
por los Estados del pabellon, se centra en las embarcaciones pesqueras y su explota-
cion. La parte principal de esta labor tiene por objeto la promocién de practicas pes-
queras responsables tanto en aguas jurisdiccionales de un pais como en alta mar.
También se ha desarrollado cierta labor en aspectos conexos, entre ellas las normas
para la construccion e inspeccion de los buques pesqueros y para la seguridad de los
pescadores en el mar.

Instrumentos nacimﬁlles relativos a la pesca elaborados bajo los
auspicios de la FAO

Acuerdo de 1993 para promover el cumplimiento de las medidas
internacionales de conservacion y ordenacién por los buques pesqueros
que pescan en alta mar (Acuerdo de Cumplimiento de la FAO de 1993)

41. En su 19° periodo de sesiones, celebrado en marzo de 1991, el Comité de Pes-
ca de la FAO recomend6 que se desarrollaran nuevos enfoques de la gestion de la
pesca que tuvieran en cuenta consideraciones de conservacion, ambientales, sociales
y econdmicas. Tras la celebracion de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Medio Ambiente y el Desarrollo de 1992 y de la Conferencia Internacional de Pesca
Responsable celebrada en el mismo afio en Canctn, la FAO emprendi6 el proceso
que condujo, entre otras cosas, al Codigo de Conducta para la Pesca Responsable.
Durante ese proceso, en el 20° periodo de sesiones del Comité de Pesca, que tuvo
lugar en marzo de 1993, se pidi6 a la FAO que preparara, mediante un procedi-
miento acelerado, y como parte del Cdodigo, propuestas para evitar el cambio de pa-
bellon de los buques pesqueros que afectaba a las medidas de conservacion y gestion
en alta mar. Ello condujo a la adopcion por la Conferencia de la FAO, en su 27° pe-
riodo de sesiones de noviembre de 1993, del Acuerdo de Cumplimiento, que es parte
integrante del Cédigo de Conducta™.

15



A/59/63

16

42. El objetivo primordial del Acuerdo de Cumplimiento de la FAO es hacer
frente al problema del cambio de pabellon de los buques pesqueros que se utiliza
como medio para eludir el cumplimiento de las medidas de conservacion y gestion
acordadas. En términos generales, se aplica a las embarcaciones pesqueras que se
utilizan para la pesca en alta mar™y entrd en vigor el 24 de abril de 2003.

43. El Acuerdo de Cumplimiento de la FAO establece en forma mas detallada que
la Convencion de las Naciones Unidas de 1982 las responsabilidades del Estado del
pabellén~. Mientras la Convencion de 1982 de las Naciones Unidas simplemente
estipula que los Estados tienen el deber de adoptar medidas aplicables a sus res-
pectivos nacionales que puedan ser necesarias para la conservacion de los recursos
vivos del alta mar, o cooperar con otros Estados en su adopcion, el Acuerdo de
Cumplimiento de la FAO exige que los Estados tomen medidas para asegurar que
los buques pesqueros autorizados a enarbolar su pabelléon no se dediquen a activi-
dad alguna que debilite la eficacia de las medidas internacionales de conservacion
y ordenacion®.

44. El Acuerdo de Cumplimiento establece por primera vez una conexion entre el
derecho de enarbolar el pabellén de un Estado y el derecho de pescar en alta mar.
Esto constituye un importante progreso en el control por el Estado del pabellon, ya
que proporciona a los Estados los medios de ejercer control sobre los buques aban-
derados en ellos. Cada parte se obliga:

» A tomar las medidas necesarias para asegurar que sus buques pesqueros no se
dediquen a actividad alguna que debi]gi-.lte la eficacia de las medidas interna-
cionales de conservacion y ordenacion’;

* A no permitir que sus buques se utilicen en la pesca en alta mar, a no ser que
hayan sido tjltorizados para ello por las autoridades competentes del Estado
del pabellons]

* A no autorizar que uno de sus buques pesqueros sea utilizado para pescar en
alta mar a no ser que considere que puede ejercer efectivamente sus respqnsa-
bilidades en virtud del Acuerdo de Cumplimiento con respecto a ese buque”.

45. Las partes deben mantener un regiﬁo de sus buques pesqueros autorizados
para ser utilizados en la pesca en alta mar™.

46. Las autorizaciones para la pesca pueden estar sujetas a condicionesl;| y se con-

sideraran canceladas E.];'un buque deja de estar autorizado a enarbolar el pabellon
del Estado autorizante™.

47. Se limita la libertad para cambiar el pabellon, en el caso de los buques que tie-
nen malos antecedentes en lo que se refiere al cumplimiento. Las partes no han de
autorizar que ningiin buque pesquero se utilice para la pesca en alta mar si ha estado
previamente registrado en el territorio de:

* Otra de las partes, y haya debilitado la eficacia de las medidas internacionales
de conservacion y ordenacion; o

* Un Estado que no sea parte, si se dispone de informacion suficiente sobre las
circunstancias en las que se suspendio o retird la autorizacion para pescar.

48. No obstante, estas disposiciones no se aplicaran en los casos en que haya cam-
biado posteriormente la propiedad del buque pesquero y el nuevo propietario haya
presentado pruebas suficientes de que el propietario anterior no tiene ya ninguna
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relacion juridica, econdémica o de beneficio con el buque pesquero, ni control alguno
del mismo. Las partes so6lo autorizaran que estos buques infractores sean utilizados
para la pesca si han deterrﬁﬂ)ado que ello no debilitara el objetivo y la finalidad del
Acuerdo de Cumplimiento™.

49. Estas disposiciones estan reforzadas por prescripciones relativas a la supervi-
sion, el control y la vigilancia. Las partes aseguraran que los buques que enarbolen
su ﬁbell()n estén marcados de conformidad con las normas generalmente acepta-
das™y les proporcionen las informaciones que permitan a la pﬁe cumplir las obli-
gaciones contraidas en virtud del Acuerdo de Cumplimiento™. Las partes deben
adoptar medidas de ejecucion con respecto a los buques que contravengan lo dis-
puesto en el Acuerdo, incluso mediante la tipificacion de delitos en el marco de la
16Ei.lslacio'n nacional y la imposicion de sanciones para garantizar el cumplimien-
to™. Las sanciones deben privar a los infractores de los beneficios derivados de sus
actividades ilegales y podran conducir a la denegaciéﬁ, suspension o retiro de la
autorizacion para ser utilizados en la pesca en alta mar™.

50. Las medidas de control del Estado del pabellon van acompafniadas por la pres-
cripcion de que las partes deben colaborar activamente para intercambiar informa-
cion, ejercer vigilancia y debe permitirse que adopten medidaﬂe investigacion con
respecto a los buques que enarbolan el pabellon de otras partes™. La FAO desempe-
fla un importante papel en la reunion e intercambio de informacion, incluido el esta-
blecimiento de una base de datos de buques autorizados a pescar en alta mar, que fa-
cilitara la Vigilami'._iﬁ| de los buques y ayudara a localizar los buques que hayan cam-
biado de pabellon™.

51. El Acuerdo de Cumplimiento de la FAO también alienta al fortalecimiento de
la cooperacion internacional a nivel mundial, regional, subregional o bilateral y a
una maﬂ transparencia mediante el intercambio de informacion sobre la pesca en
alta mar=°.

52. Debe sefialarse que el Acuerdo no confiere ningiin contenido concreto a la
“relacion auténtica” a que se refiere el articulo 91 de la Convencion de las Naciones
Unidas de 1982, en el contexto de la pesca en alta mar. Los “vinculos” mencionados
en el parrafo 3 del articulo III del Acuerdo de Cumplimiento de la FAO se refieren a
la capacidad de un Estado de ejercer un control efectivo sobre sus buques. El
Acuerdo deja a cargo de las partes la determinacion del tipo de vinculo que los
buques deben tener con el Estado del pabellon y la inclusion de esa caracterizacion
en su legislacion.

Documentos, estudios e informes relativos al Acuerdo de Cumplimiento
de la FAO de 1993

* “Flag State responsability and the contribution of recently concluded interna-
tional instruments in preventing, deterring and eliminating illegal, unreported
and unregulated (IUU) fishing” (Responsabilidad del Estado del pabellon y
contribucion de los instrumentos internacionales recientemente concertados
para prevenir, desalentar y eliminar la pesca ilegal, no declarada y no regla-
mentada) por Annick Van Houtte (Legal Office, FAO), FAO Informal Consul-
tation on Flag States Operating Open Registries for Fishing Vessels and their
impact on Illegal, Unreported and Unregulated Fishing, 23 a 25 de septiembre
de 2003, Miami, Florida, Estados Unidos de América
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* “Legislating for Sustainable Fisheries — A Guide to Implementing the 1993
FAO Compliance Agreement and 1995 UN Fish Stocks Agreement” (Legisla-
cion para la pesca sostenible: una guia para aplicar el Acuerdo de Cumpli-
miento de la FAO de 1993 y el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre pobla-
ciones de peces de 1995), por William Edeson (Senior Legal Officer, FAO),
David Freestone (Chief Counsel, The World Bank) y Elly Gudmunsdottir
(Counsel, The World Bank), Banco Mundial 2001

“The FAO Compliance Agreement” (E1 Acuerdo de Cumplimiento de la FAO)
por Gerald Moore (Former Legal Counsel, FAO), publicado en Current Fishe-
ries Issues and the Food and Agriculture Organization of the United Nations,
editado por Myron H. Nordquist y John Norton Moore, Center for Oceans Law
and Policy, 2000

“Making the New Rules Work: Implementation of the Global Fisheries Ins-
truments” (Eficacia para las nuevas normas: aplicacion de los instrumentos
mundiales sobre la pesca) por David Balton (Director, Office of Marine Con-
servation, United State, Department of State), publicado en Current Fisheries
Issues ... (véase supra)

“Implementing the 1982 UN Convention, the FAO Compliance Agreement and
the UN Fish Stocks Agreement” (Aplicacion de la Convencion de la Naciones
Unidas de 1982, el Acuerdo de Cumplimiento de la FAO y el Acuerdo de las
Naciones Unidas sobre las poblaciones de peces), por William Edeson (Legal
Office, FAO), publicado en Current Fisheries Issues ... (véase supra)

“Implementing the Law of the Sea Convention, the FAO Compliance Agree-
ment and the UN Fish Stocks Agreement: A View from the World Bank” (Apli-
cacion de la Convencién sobre el Derecho del Mar, el Acuerdo de Cumpli-
miento de la FAO y el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre las poblaciones de
peces, vistos desde el Banco Mundial), por David Freestone (Chief Counsel,
The World Bank) publicado en Current Fisheries Issues ... (véase supra)

* COFI, Informe del 20° periodo de sesiones del Comité de Pesca, Roma, 15 a
19 de marzo de 1993. FAO Fisheries Report No. 488

* Informe de la Consulta Técnica sobre la pesca en alta mar, Roma, 7 a 15 de
septiembre de 1992. FAO Fisheries Report No. 484 (Suppl.)

* Informe del 102° periodo de sesiones del Consejo de la FAO, Roma, 9 a 20 de
noviembre de 1992. Informe No. FAO-GIC-CL/102/REP

El Cédigo de Conducta para la Pesca Responsable de 1995

53. El Codigo de Conducta adoptado por unanimidad por la Conferencia de la
FAO el 31 de octubre de 1995=%. E1 Cddigo proporciona un marco para la acciéon na-
cional e internacional encaminada a promover Ilijexplotaci()n responsable de los re-
cursos vivos acuaticos en armonia con el medio==.

54. El Codigo tiene un ambito mundial de aplicacion; abarca todas las actividades
pesqueras, tanto dentro como fuera de las zonas de jurisdiccion nacional y, de tal
manera, es mas amplio que el Acuerdo de Cumplimiento de la FAO y el Acuerdo de
las Naciones Unidas sobre las Poblaciones de Peces. Incluye, con el objeto de lograr
una mejor conservacion y gestion de los recursos pesqueros, una amplia variedad
de materias, entre ellas el gran exceso de capacidad de la flota pesquera mundial,
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el control insuficiente de los barcos por los Estados del pabelldn, el insuficiente su-
ministro de datos sobre la pesca tanto por los Estados del pabellén como por los
Estados riberefios, y las restricciones comerciales destinadas a proteger el medio
ambiente.

55. Aunque tiene caracter voluntario, el Codigo de Conducta se aplica a todos los
Estados y entidades y a todos los pescadores. Desde su adopcion en 1995, ha ejerci-
do influencia en losgﬁises para que modifiquen sus leyes de pesca a fin de aplicarlo
con mayor facilidad=>.

56. Los objetivos del Codigo consisten en establecer principios y criterios para las
disposiciones legales e institucionales nacionales e internacionales y proporcionar
normas de conducta para las personas que actian en el sector de la pesca. La FAO
ha preparado y preparara, segun sea necesario, directrices técnicas para facilitar la
aplicacion del Codigo.

57. Los Estados del pabellon tienen funciones similares en el marco del Codigo a
las que tienen en otros instrumentos internacionales. A pesar de la gran atencion que
se concedio inicialmente al problema del cambio de pabellon en las exhortaciones a
que se elaborara el Cédigo, éste no trata esta cuestion de manera exclusiva y directa.
No obstante, el Cédigo se ocupa de la cuestion de los deberes de los Estados del pa-
bellon y los insta, en sus principios generales, a ejercer un control efectivo a fin de
garantizar la debida aplicacion del Codigo. Los Estados del pabellon deben velar por
que ningun buque pesquero autorizado a enarbolar su pabellén pesque en alta mar o
en aguas bajo la jurisdiccion de otro Esta(E] a menos que cuente con un certificado
de registro y haya sido autorizado a pescar=-.

58. Se proporciona en el Coédigo un marco para el cumplimiento de los requisitos
de supervision, control y vigilancia. Los Estados del pabellon deben mantener re-
gistros de estos buques pesqueros, en los Eﬂe se indiquen datos de los buques, sus
propictarios y las autorizaciones de pesca=>. Los buques pesqueros y sus artes de
pesca deben estar marcados de conformidad con sistemas de marcado reconocibles
internacionalmente=® y de conformidad con la legislacion nacional.

59. El Codigo alienta a los Estados a aceptar gl Acuerdo de Cumplimiento de la
FAO y adoptar leyes y reglamentos para aplicarlo=".

60. Los Estados deben adoptar medidas de aplicacion con respecto a los buques
pesqueros de su pabellon, a través de su legislacion nacional y de la imposicion de
sanciones que priven a los infractores de los beneficios procedentes de sus activida-
des ilegales y puedan conducir, en caso de infracciones ﬁves, a la denegacion, la
suspension y la cancelacion de la autorizacion para pescar=°.

61. Asimismo, el Codigo insta a los Estados del pabellon a velar por la proteccion
de sus buques y las tripulaciones de éstos mediante el cumplimiento de las normas
de seguridad internacionalmente aceptadas, o el establecimiento de requisitos de se-
guridad adecuados para todas las embarcaciones que no se contemplan en esas nor-
mas=". Alienta también el acceso de los propietarios y fletadores de las embarcacio-
nes de pesca a una cobertura de seguro suficiente para proteger a las tripulacianes y
los intereses de éstas, indemnizar a terceros y proteger sus propios intereses”. Los
Estados del pabellon (Eﬁsen velar por que los miembros de la tripulacion tengan de-
recho a ser repatriados>T.
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62. Una referencia indirecta al problema del cambio de pabellon puede hallarse en
el articulo 7.8.1 en el que se establece que “sin perjuicio de los acuerdos internacio-
nales pertinentes, los Estados deberian alentar a los bancos e instituciones financie-
ras a que no exijan como condicidn de la concesion de un préstamo o crédito hipote-
cario que los buques de pesca o los buques de apoyo a la pesca abanderen en cual-
quier jurisdiccion distinta a la del Estado de los duefios beneficiarios si esta exigen-
cia supone una mayor probabilidad de que no se cumplan las medidas internaciona-
les de conservacion y ordenacion”.

Documentos, estudios e informes relativos al Cédigo de Conducta

* “Closing the gap: the role of soft international instruments to control fishing”
(Colmando un vacio: la funcion de los instrumentos internacionales no obli-
gatorios en el control de la pesca) por William Edeson (Legal Office, FAO),
publicado en Australian yearboook of internacional law, vol. 20 (1999)

* Declaracion de Roma sobre la aplicacion del Codigo de Conducta para la
Pesca Responsable, aprobada por la Reunion Ministerial de la FAO sobre
Pesca, Roma, 10 y 11 de marzo de 1999

* “Food and Agriculture Organization of the UN (FAO) — Code of Conduct for
Responsible Fisheries” (Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricul-
tura y la Alimentacion (FAO) — Cddigo de Conducta para la Pesca Responsa-
ble) por William Edeson (Legal Office, FAO) publicado en International jour-
nal of marine and coastal law 11: 233 a 238 (1996)

* COFI, Informe del 21° periodo de sesiones del Comité de Pesca, Roma, 10 a
13 de marzo de 1995. FAO Fisheries Report No. 524

* Informe administrativo de la Consulta Técnica sobre el Cédigo de Conducta
para la Pesca Responsable, Roma, 26 de septiembre a 5 de octubre de 1994.
FAO Fisheries Report No. 515

* Informe de la Consulta de Expertos sobre el Cédigo de Conducta para la Pesca
Responsable, Sidney, Columbia Britanica (Canada), 6 a 11 de junio de 1994.
FAO Fisheries Report No. 506

* COFI, Informe del 20° periodo de sesiones del Comité de Pesca, Roma, 15 a
19 de marzo de 1993. FAO Fisheries Report No. 488

* COFI, Informe del 19° periodo de sesiones del Comité de Pesca, Roma, 8 a 12
de abril de 1991. FAO Fisheries Report No. 459

Planes de Accion Internacionales (PAI)

63. Se han elaborado cuatro PAI “en el marco de lo previsto en el articulo 2 d) del
Cédigo de Conducta de la FAO para la Pesca Responsable” (PAI-INDNR, art. 4).
Los PAI relativos a tiburones y aves marinas tienen una orientacion muy precisa;
los otros dos, en cambio, contienen disposiciones relativas a las responsabilidades
del Estado del pabellon. El Plan de Accion Internacional para la ordenacion de la
capacidad pesquera fue aprobado por el COFI en su 23° periodo de sesiones, cele-
brado en febrero de 1999, y ratificado por el Consejo de la FAO en junio de 1999;
por su parte, el Plan de Accién Internacional para prevenir, desalentar y eliminar la
pesca ilegal, no declarada y no reglamentada (PAI-INDNR) fue aprobado por el
Consejo de la FAO en junio de 2001. Estos instrumentos, al igual que el Codigo de
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Conducta, son instrumentos voluntarios, en el sentido de que no tienen por objeto
crear obligaciones juridicamente vinculantes para los Estados.

64. El PAI-Capacidad incluye en la seccion III (Consideraciones internacionales)
diversas disposiciones relativas a las obligaciones de los Estados del pabellon, entre
ellas la exhortacion a los Estados a “reconocer la necesidad de abordar el problema
de Estados que no cumplen con sus responsabilidades en cuanto Estados del pabe-
116n, en virtud del derecho internacional, respecto de sus barcos de pesca, y en parti-
cular Estados que no ejercen efectivamente su jurisdiccion y control sobre sus bar-
cos que tal vez operan de forma que contravengan o menoscaben las normas perti-
nentes del derecEﬂ internacional asi como las medidas de conservacion y ordenacion
internacionales”>=.

65. Aprobado por el COFI en su 24° periodo de sesiones, celebrado en marzo
de 200153, el PAI-INDNR es el instrumento internacional mas reciente en relacion
con el creciente problema de la situacion de las poblaciones de peces del mundo. El
PAI-INDNR responde a la ineficacia de los instrumentos internacionales en vigor
para abordar el problema de la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada debido
a la falta de voluntad politica, de conces'tgll de prioridad, capacidad y recursos para
su ratificacion o adhesion y su aplicacion™.

66. El PAI-INDNR es un instrumento voluntario elaborado en el marco del Codigo
de Coﬁlcta de la FAO, y ya se han formulado las directrices técnicas para su apli-
cacion>=. Sin embargo, algunas de sus disposiciones plasman obligaciones que mu-
chos Estados han aceptado con caracter vinculante, ya sea mediante instrumentos
mundiales o en el marco de organizaciones regionales de ordenacidon pesquera
(OROP). El Codigo abarca la interpretacio’w aplicacion del PAI-INDNR vy su rela-
cidn con otros instrumentos internacionales>®. El PAI-INDNR responde a problemas
propios de la pesca y ninguna de sus disposiciones prejuzga las posiciones de los
Estados en otros foros.

67. El PAI-INDNR sirve de lista recapitulativa a los Estados del pabellon, esto es,
una “caja de herramientas” que presenta las opciones para abordar la pesca ilegal, no
declarada y no reglamentada en diversas situaciones. A su vez, se estima que esta
lista recapitulativa sera util en el marco del proceso bienal de presentacion de infor-
mes por los Estados y las OROP requerido por el PAI-INDNR>7 Por ejemplo, los
Estados y las OROP pueden informar de si han aplicado satisfactoriamente ciertos
elementos de la lista recapitulativa, como lo han hecho y por qué han decidido que
otros elementos o “herramientas” no eran apropiados.

68. El objetivo del PAI es prevenir, desalentar y eliminar la pesca ilegal, no decla-
rada y no reglamentada brindando a todos los Estados la posibilidad de aplicar unas
medidas amplias, eficaces y transparentes, incluso por conducto de las organizacio-
nes regionalel:::lde ordenacion pesquera constituidas de conformidad con el derecho
internacional>®.

69. Las medidas para prevenir, desalentar y eliminar la pesca ilegal, no declarada y
no reglamentada figuran en la parte IV del PAI-INDNR, incluidas las medidas co-
merciales convenidas internacionalmente, la investigacion y la funcion de las orga-
nizaciones regionales de ordenacion pesquera. Las responsabilidades estan dirigidas
a todos los Estados: Estados del pabellon, Estados riberefios y Estados del puerto. Es
importante sefialar que el PAI-INDNR contiene también una lista recapitulativa o
“caja de herramientas” para los Estados riberefios y los Estados del puerto, dentro de
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sus jurisdicciones respectivas, que les permitirian imponer una obligacion al Estado
del pabellan, Junto con los requisitos relativos al control de los Estados sobre sus
nacionales>, esta lista recapitulativa, que allana el camino a los controles indirectos
sobre el Estado del pabell()rt;jor parte de otros Estados, podria ser util en el proceso
de presentacion de informes™?.

70. Las responsabilidades del Estado del pabellén constituyen una parte impor-
tante del PAI-INDNR**. El PAI-INDNR enuncia medidas con mucho mas detalle
que el Acuerdo de la FAO para promover el cumplimiento de las medidas interna-
cionales de conservacion y ordenacion por los buques pesqueros que pescan en alta
mar, de 1993 (“Acuerdo de Cumplimiento”), y que el Codigo de Conducta; si bien
en algunos aspectos abarca el mismo ambito que los instrumentos anteriores, define
las responsabilidades del Estado del pabellon con mas detalle e incluye también me-
didas novedosas, entre otras, las disposiciones sobre la practica del “cambio rapido
y repetido del pabellon”, el control de las embarcaciones pesqueras por el Estado del
puerto y el control sobre los nacionales.

71. Las responsabilidades del Estado del pabellén se organizan con arreglo a los
siguientes titulos, que se describen en los apartados a) a c) infra:

* Matriculacion de embarcaciones pesquer.’:lsL*_?'I
* Registro de embarcaciones pesqueras;I

* Autorizacion para pescarl;*I

Matriculacion de embarcaciones pesqueras

72. La matriculacion de embarcaciones pesqueras es un aspecto importante, por
cuanto constituye el primer paso para prevenir el abanderamiento de embarcaciones
con una trayectoria de incumplimiento. También permite que los Estados del pabe-
116n fiscalicen a sus barcos si optan por hacerlo. El objetivo general de las disposi-
ciones sobre la matriculacion de embarcaciones pesqueras es que los Estados puedan
estar en condiciones de velar por que las embarcaciones pesqueras que ostenten su
pabellon no se dediquen a la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada o la pro-
picien. A ese fin, el Estado del pabellon, antes de proceder a matricular a una em-
barcacion pesquera, debe asegurarse de que pueda ejercer sutﬁesponsabilidades res-
pecto de los buques que tienen derecho a ostentar su pabellon™.

73. De conformidad con el Acuerdo de Cumplimiento de la FAOI’;'I, los Estados del
pabellon deberian absteperse de abanderar embarcaciones que muestren una trayec-
toria de incumplimiento®”. Sin embargo, el PAI va atin mas lejos que el Acuerdo de
Cumplimiento de la FAO, pues alienta a todos los Estados que participen en acuer-
dos sobre fletamento, incluidos los Estados del pabellon y otros Estados que acepten
acuerdos de esa indole, a tomar medidas para asegurarse de que las embarcaciones
fletadas no practiquen la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada™s.

74. Los cambios de pabellon y la practica del cambio rapido y repetido del pabe-
116n constituyen problemas graves. La practica del cambio répido y repetido del pa-
bellon tiene por objeto eludir las medidas o disposiciones de conservacion y ordena-
cion de ambito nacionat;lregional o mundial o facilitar el incumplimiento de esas
medidas o disposiciones™. Mediante los cambios de pabellon y la practica del cam-
bio rapido y repetido del pabellon los armadores pueden escoger a un Estado del pa-
bellébn que no pueda, o no quiera, asumir la responsabilidad por los barcos que
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abandera yrﬁor ese medio, eludir el cumplimiento de las medidas de conservacion y
ordenacion-®.

75. Conforme al PAI-INDNR, se insta a los Estados a desalentar las iniciativas
destinadas a que las embarcaciones cambien de pabellon o efectian cambios rapidos
y repetidos de pabellon a efectos de eE:]jiir el cumplimiento de las medidas o dispo-
siciones de conservacion y ordenacion-T. Ademas, los Estados del pabellon deberian
adoptar medidas y normas uniformes, a fin de no creﬁncentivos para que los ar-
madores abanderen sus embarcaciones en otros Estados==.

76. Cuando las funciones de matriculacion del buque y expedicion de la autoriza-
cion para pescar son funciones diferentes, se pueden plantear problemas en cuanto a
la capacidad de los Estados para fiscalizar las actividades de sus embarcaciones pes-
queras. A una embarcacion le puede ser mas facil dedicarse a la pesca ilegal, no de-
clarada y no reglamentada, y al Estado le puede ser mas dificil fiscalizar esas activi-
dades, cuando el buque se puede matricular sin allegar pruebas de que es titular de
una autorizacién para pescar.

77. Se alienta a los Estados a que examinen la posibilidad de ejercer esas funcio-
nes de manera que cada una de ellas tenga debidamente en cuenta a la otra. Los Es-
tados del pabellon deberian asegurar una vinculacién adecuada entre las funciones
de matriculacion de embarcaciones y las de mantenimiento de registros de sus em-
barcaciones pesqueras. En caso de que no se ocupe de ambas funciones el mis-
mo organismo, los Estados deberian velar por que exista un grado suficiente de coo-
peracion &'intercambio de informacién entre los organismos encargados de esas
funciones™>.

78. El PAI alienta también a los Estados del pabellon a que consideren la posibili-
dad de condicionar su decision de matricular una embarcacion pesquera a que es-
tén dispuestos a conceder a la embarcacion autorizacion para pescar en aguas de su
jurisdiccion, o en alta mar, o a que un Estado riberefio conceda una autorizacion para
pescar al;}a embarcacion cuando el control de ésta corresponda al Estado del
pabellon==.

Registro de embarcaciones pesqueras

79. En consonancia con el Acuerdo de Cumplimiento y del Cédigo de Conducta de
la FAO, el PAI alienta el mantenimiento de un registro y enumera los datos esencia-
les que éste debera contener. La informacion en cuestion deberia incluir el nombre
de la embarcacion, el nimero de matriculacion, los nombres anteriores y el puerto
de matriculacion, el pabellon anterior, la sefial internacional de llamada por radio, el
nombre y la direccion de los armadores, el lugar y la fecha de construccion, el tipo
de embarcacion, el nombre y la direccion de los operadores, los tipos de métodos de
pesca, las dimensiones de la embarcacion, el historial de nombres de la embarca-
cion, las direcciones y nacionalidades de las personas fisicas o juridicas en cuyo
nombre se ha matriculado la embarcacion, el nombre de quienes se ocupen
de adminﬂ.ﬁrar las operaciones de la embarcacion y el nombre de sus propietarios
efectivos™>.

80. Ademas de esta informacion, y con la finalidad de promover la consecucion de
los objetivos de evitar el cambio de pabellon, el PAI-INDNR exige también el nom-
bre y el historial de propiedad de la embarcacion, incluidos el historial de incum-
plimiento y una fotografia de la embarcacion=°. Esta informacion ayudara al Estado
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del pabellon a supervisar las embarcaciones que tienen derecho a enarbolar su pabe-
116n y puede hacer mas dificil que cambien de pabellon las embarcaciones con un
historial de incumplimiento.

Autorizacion para pescar

81. De conformidad con el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre las Poblaciones
de Peces y el Acuerdo de Cumplimiento de la FAO, y en consonancia con el Cddigo
de Conducta de la FAO, el PAI-INDNR dispone que los Estados deberian adoptar
medidas para velar por queEg]O se permita pescar a ninguna embarcacion a menos
que esté autorizada para ello””. Las embarcaciones con derecho a pescar fuera de las
aguas bajo la soberania o la jurisdiccion del Estado del pabellon necesitan una auto-
rizacion del Estado del pabellon, y cuando un Estado riberefio conceda la autoriza-
cion para pescar, ese Estado deberia asegurarse de que no se practique la pesca en
sus aguas sin autorizacion para pescar concedida por el Estado del pabellon de
la embarcacion®.

82. Estas disposiciones establecen un “régimen de frenos y contrapesos” en el cual
tanto el Estado riberefio como el Estado del pabellon tienen la responsabilidad de
velar por que las embarcaciones que pescan bajo su jurisdicciéon tengan autorizacio-
nes validas para pescar. La autorizacion, que se debe llevar a bordo cuando asi se
disponga, deberia incluir el nombre de la embarcacion, las zonas de pesca, las espe-
cies y los aparejos de pesca’”.

83. Los Estados del pabellon o los Estados riberefios pueden imponer condiciones
antes de conceder una autorizacion para pescar, inclusive la exigencia de que la em-
barcacion esté dotada de sistemas de localizacion de embarcaciones, las condiciones
relativas a la presentacion de informes de captura y trasbordo, la cobertura de los
aspectos relativos al observador, el mantenimiento de diarios de pesca y otros libros
conexos, el equipo de navegacion, el cumplimiento de los convenios internacionales
y las leyes y reglamentos nacionales aplicatﬁﬁs y la marcacion e identificacion dis-
tintivos de las embarcaciones y los aparejos®”. Estas disposiciones refuerzan las fa-
cultades del Estado del pabellon para supervisar mas estrechamente las actividades
de las embarcaciones que enarbolen su pabellon.

84. Los Estados del pabellon deberian asegurarse de que sus embarcaciones pes-
queras, de transporte y de apoyo no respalden o practiquen la pesca ilegal, no decla-
rada y no reglamentada. Con este fin, deberian asegurarse de que ninguna de sus
embarcaciones reabastezca a embarcaciones pesqueras que practiquen actividades de
ese tipo o trasborde pescado a estas embarcaciones o desde ellas, salvo cuando sea
oportLEﬁ adoptar medidas con fines humanitarios, incluida la seguridad de la tripu-
lacion® .

85. Los Estados del pabellon deberian asegurarse también de que todas sus embar-
caciones pesqueras, de transporte y de apoyo que participen en operaciones de tras-
bordo en el mar tengan autorizacion del Estado del pabellon a ese efecto. Los Esta-
dos del pabellon deben notificar a la administracion pesquera nacional u otra institu-
cion designada y poner a disposicion de las organizaciones regionales e internacio-
nales pertinentes, incluida la FAO, una informacién completa de los datos delfjptura
y trasbordo, teniendo en cuenta los requisitos de confidencialidad pertinentes©=.

Documentos, estudios e informes sobre los planes de accién internacionales
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La FAO ha distribuido los siguientes documentos en relacion con los planes de

accion internacionales:

* William Edeson (Oficina Juridica, FAO), “The International Plan of Action on
Illegal, Unreported, Unregulated Fishing: the legal context of a Non-Legally
Binding Instrument”, International Journal of Marine and Coastal Law 16(4),
2001

“Informe de la Segunda Consulta Técnica sobre la pesca ilegal, no declarada y
no reglamentada”, Roma, 22 y 23 de febrero de 2001, Informe de Pesca de la
FAO No. 646

“Informe del 24° periodo de sesiones del Comité de Pesca”, Roma, 26 de fe-
brero a 2 de marzo de 2001, Informe de Pesca de la FAO No. 655

“Informe del 120° periodo de sesiones del Consejo de la FAO”, Roma 18 a 23
de junio de 2001, Informe No. CL 120/REP

“Informe de la Consulta Técnica sobre la pesca ilegal, no declarada y no re-
glamentada”, Roma, 2 a 6 de octubre de 2000, Informe de Pesca de la FAO No.
634

“Report of and papers presented at the Expert Consultation on Illegal, Unre-
ported and Unregulated Fishing organized by the Government of Australia in
cooperation with FAO”, Sydney (Australia), 15 a 19 mayo de 2000, Informe de
Pesca de la FAO No. 666

William Edeson (Oficina Juridica, FAO), “Tools to address IUU fishing: the
current legal situation”, trabajo preparado para una serie de documentos espe-
cializados de antecedentes con destino a la Consulta de Expertos sobre la pesca
ilegal, no declarada y no reglamentada, organizada por el Gobierno de Austra-
lia en cooperacion con la FAO, Sydney (Australia), 15 a 19 de mayo de 2000

Blaise Kuemlangan (Oficina Juridica, FAO), “National legislative options to
combat IUU fishing”, trabajo preparado para una serie de documentos espe-
cializados de antecedentes con destino a la Consulta de Expertos sobre la pesca
ilegal, no declarada y no reglamentada, organizada por el Gobierno de Austra-
lia en cooperacion con la FAO, Sydney (Australia), 15 a 19 de mayo de 2000

Transform Aqorau, (Asesor Juridico, Organismo de la Pesca del Foro del Paci-
fico Meridional), “Illegal, unreported and unregulated fishing: considerations
for developing countries” trabajo preparado para una serie de documentos es-
pecializados de antecedentes con destino a la Consulta de Expertos sobre la
pesca ilegal, no declarada y no reglamentada, organizada por el Gobierno de
Australia en cooperacion con la FAO, Sydney (Australia), 15 a 19 de mayo
de 2000

Orientaciones técnicas de la FAO para la pesca responsable

La FAO ha publicado diversas orientaciones técnicas en sustento de la aplica-

cion del Codigo de Conducta, con respecto en particular a las disposiciones del Co-
digo relativas a las responsabilidades del Estado del pabellon, a saber:

* “Aplicacion del Plan Internacional para prevenir, desalentar y eliminar la pesca
ilegal, no declarada y no reglamentada”, Orientaciones técnicas de la FAO para
la pesca responsable, No. 9, 2002
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II.

* “La ordenacion pesquera”, Orientaciones técnicas de la FAO para la pesca res-
ponsable, No. 4, 1997

* “Operaciones pesqueras”, Orientaciones técnicas de la FAO para la pesca res-
ponsable, No. 1, 1996

Otros trabajos pertinentes realizados por la FAO

Otras reuniones y actividades relacionadas con la cuestion
de las responsabilidades del Estado del pabellon

88. Entre las demas reuniones y actividades que interesan en el presente contexto
cabe mencionar las siguientes:

a)  El Grupo Especial de Trabajo FAO/OMI sobre pesca ilegal, no declarada
y no reglamentada y cuestiones conexas se reunié en Roma, del 9 al 11 de octubre
de 2000. La reunion aprobo diversas recomendaciones relativas a los controles del
Estado del pabellén y el Estado del puerto®=;

b) En la sede de la FAO en Roma, del 4 al 6 de noviembre de 2002, se cele-
bro la Consulta de Expertos para examinar las medidas relativas al Estado rector del
puerto destinadas a combatir la pesca ilegal, no declarada y no reglamentada. La
Consulta, que se convoco con la mira de facilitar la aplicacion del PAI-INDNR,
sirvié también para reforzar &colaboracién con la OMI, conforme a lo previsto en
el parrafo 90 del PAI-INDNR%*

c¢) En el Centro de Ciencias de Pesca del Sudeste, Servicio Nacional de Pes-
ca Marina, Administracion Nacional Oceanografica y Atmosférica, con sede en
Miami, Florida (Estados Unidos de América), se celebrdé una Consulta de Expertos
sobre embarcaciones de pesca en régimen de libre matricula y sus efectos sobre la
pesca ilegal, no declarada y no reglamentada, del 23 al 25 de septiembre de 2003.
Los expertos se concentraron en los efectos de la pesca ilegal, no declarada y no
reglamentada sobre los recursos pesqueros mundiales y en las lecciones que podrian
extraerse de las experiencias de los Estados del pabellon que ya hubieran instituido
controles mas estrictos sobre las actividades de sus buques pesqueros. Los docu-
mentos de antecedentes presentados a la consulta abarcaron diversos temas, a saber:
una evaluacion mundial de la escala de la pesca ilegal, no declarada y no reglamen-
tada; los buques pesqueros en régimen de libre matricula y el ejercicio de la respon-
sabilidad del Estado del pabellon; las normas relativas a la responsabilidad del Esta-
do del pabelldon sobre los buques pesqueros contenidas en instrumentos internacio-
nales recientes; y la Red internacional de cooperacidon y coordinacion de las activi-
dades de supervision, control y fiscalizacion relacionadas con la pesca (Red interna-
cional SCF). Se solicitaron también tres estudios monograficos a expertos de algu-
nos paises de libre matricula (Chipre, Islas Cook y Panama). En la mesa redonda re-
unida después de las exposiciones se aprobaron recomendaciones encaminadas a una
aplicacion mas eficaz del control del Estado del pabelldon sobre los buques pesque-
ros, en particular los explotados al amparo de los regimenes de libre matricula, co-
mo medio de reducir la incidencia de la pesca ilegal, no declarada y no reglamenta-
da. En las recomendaciones se mencionaron las medidas que podrian adoptar todos
los Estados, los Estados del pabellon, los Estados riberefios y los Estados del puerto,
asi como la cuestion de la asistencia a los paises en desarrollo. Los resultados de la
Consulta de Expertos se examinaran en una Consulta Técnica sobre pesca ilegal, no
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declarada y no reglamentada, capacidad de la flota y subvenciones, que se proyecta
celebrar a mediados de 2004, de conformidad con una decision adoptada r el Co-
mité de Pesca en su 25° periodo de sesiones, celebrado en febrero de 20035,

Otras actividades pertinentes en el marco del Programa FishCode

89. Al adoptar el Codigo de Conducta, los paises miembros de la FAO pidieron a la
organizacion que atendiera a las necesidades especiales de los paises en desarrollo me-
diante un programa de asistencia interregional para la aplicacion del Codigo (incluidos
los PAI y las Orientaciones técnicas). En consecuencia, para fomentar la pesca respon-
sable se cred un programa especial de asociaciones mundiales denominado FishCode. El
programa comprende un componente mundial, centrado en cuestiones normativas vin-
culadas con articulos determinados del Codigo de Conducta, por un lado, y un compo-
nente regional relativo a los aspectos de la aplicacion del Codigo en zonas geograficas
especificas, por el otro. Dos componentes del Programa FishCode son de particular inte-
rés: uno que se refiere a la asistencia a los paises en desarrollo en la aplicacion del Codi-
go de Conducta en los aspectos de supervision, control y medidas coercitivas, y otro que
se refiere a la aplicacion del PAI-INDNR. Algunos informes, articulos y trabajos publi-
cados por el Programa FishCode pueden ser de interés para los trabajos relacionados con
las responsabilidades del Estado del pabellon, a saber:

* Judith Swan (Consultora, Servicios de Instituciones Internacionales y Enlace,
Departamento de Pesca de la FAO), “Fishing Vessels operating under open re-
gisters and the excercise of flag State responsibilities. Information and options”,
Circular de Pesca de 1a FAO C980, 2002

* “Report of the National Workshop on Fisheries Monitoring, Control and Sur-
veillance in support of Fisheries Management in Goa, India, 12-17 February,
20017, Proyecto FAO/FishCode, GCP/INT/648/NOR, Field Report C-7 (En)

* Ted McDorman (Consultor Juridico), “Final Report on Legal Advice to Thailand”,
Proyecto FAO/FishCode, GCP/INT/648/NOR, Field Report C-4 (En), 2000

* “Report of a Regional Workshop on Fisheries Monitoring, Control and Survei-
llance, held at Muscat, Sultanate of Oman, 24-28 October 1999”, Proyecto
FAO/FishCode, GCP/INT/648/NOR, Field Report C-3 (En)

* “Report of a Regional Workshop on Fisheries Monitoring, Control and Survei-
llance, held at Kuala Lumpur and Kuala Terengganu, 29 June-3 July 1998.
Supplement 2, Technical Papers”, Proyecto FAO/FishCode, GCP/INT/648/NOR,
Field Report C-1/Supp.2

Asistencia de 1a FAO a los paises incluso para la aplicacion del Acuerdo
de Cumplimiento de la FAO, de 1993, el Codigo de Conducta, los PAI

y otros instrumentos relacionados con la pesca (incluidos la Convencién
de las Naciones Unidas, de 1982, y el Acuerdo de las Naciones Unidas
sobre las Poblaciones de Peces, de 1995)

90. La FAO brinda asistencia y asesoramiento independiente sobre politica y plani-
ficacion en la agricultura (incluida la pesca) y respecto de las estructuras adminis-
trativas y juridicas esenciales para el desarrollo. En particular, la FAO ayuda a los
gobiernos a preparar la legislacion nacional (leyes y reglamentos), los acuerdos y
otros textos normativos y brinda asesoramiento sobre las estructuras institucionales
y la observancia del derecho internacional. A los efectos de cumplir dichas funciones
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a)

se presentan a los paises, con miras a su posible adopciodn, los instrumentos interna-
cionales elaborados bajo los auspicios de la FAO y, como es natural, los instrumen-
tos internacionales pertinentes que los paises deban aplicar. En el contexto de esos
trabajos, se ha adquirido una amplia experiencia comparativa sobre las practicas
utilizadas y condiciones vigentes en los paises y respecto de sus diferentes necesi-
dades y problemas cuando se trata de dar efecto a los requisitos y enfoques opera-
cionales y funcionales instituidos en los instrumentos internacionales que se men-
cionan en el presente documento.

91. Se brinda asistencia a los paises individualmente, pero también en el contexto
de proyectos regionales que abarcan varios paises. En diversos talleres y seminarios
regionales se han presentado los nuevos instrumentos internacionales relacionados
con la pesca, con la mira de familiarizar a los paises con los nuevos enfoques y
acontecimientos y, al propio tiempo, velar por que en el proceso de aplicacion se
tengan en cuenta las circunstancias regionales o locales. En el curso de esos traba-
jos, en los pasados 10 afios se han elaborado informes y trabajos, que pueden ser de
interés en cuanto al tema de las responsabilidades del Estado del pabellon.

Documentos preparados en el marco de proyectos de asistencia
de la FAO a los paises:

* José Luis Jests, “Assistance in Marine Fisheries Legislation in Angola”, octubre
de 2003, Proyecto TCP/ANG/2901

* Patrice Talla (Oficina juridica, FAO), “Assistance in Marine Fisheries Legisla-
tion in Comoros”, junio de 2003, Proyecto TCP/COI/...

* Patrice Talla (Oficina Juridica, FAO), “Assistance in Marine Fisheries Legis-
lation in Gabon”, febrero de 2003, Proyecto TCP/GAB/...

 “Establishment of Viet Nam’s Fisheries Law and Regulations”, informes prepa-
rados por W. R. Edeson, T. Lobach, H. Oostgard, A. Van Houtte y A. Wage,
2001-2003, en el marco del Proyecto de Cooperacion entre Noruega y Viet Nam

* Annick Van Houtte, “Assistance in Fisheries and Marine Resources Manage-
ment Legislation”, marzo de 2003, Proyecto TCP/MDV/2801

» José Luis Jesus, “Assistance in Marine Fisheries Legislation”, septiembre de
2002, asistencia a Mozambique en el marco del Proyecto TCP/MOZ/0170

* [lja Betlem (Oficina juridica, FAO), “High Seas Fishing Legislation — Draft
Final Report”, febrero de 2002, asistencia a Barbados en el marco del Proyecto
TCP/BAR/0167(A)

* “Review of the Fisheries Legislation of Saint Lucia — Report of The
Government of Saint Lucia”, basado en los trabajos realizados por Gerald
Moore, septiembre de 2001, asistencia a Santa Lucia en el marco del Proyecto
TCP/STL/0165 (A)

* Hasjim Djalal, “Assistance in marine fisheries legislation: Indonesia and inter-
national fisheries agreements”, marzo de 2001, asistencia a Indonesia en el
marco del Proyecto TCP/INS/8922

* Blaise Kuemlangan (Oficina Juridica, FAO), “Report on assistance to Tonga in
fisheries legislation”, diciembre de 2000, asistencia a Tonga en el marco del
Proyecto TCP/TON/8923
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* Ilja Betlem y Cristina Leria (Oficina Juridica, FAO), “High Seas Fishing
Legislation — Final Report”, agosto de 2000, asistencia a Malasia en el marco
del Proyecto TCP/MAL/8921 (A)

* Lawrence C. Christy (Oficina juridica, FAO), “Assistance concerning flag
States’ responsibilities for fishing vessels under United Nations instruments —
Report to the Government of Seychelles on Modification of National Legislation
to Implement Fisheries Agreements”, febrero de 2000, asistencia a Seychelles
en el marco del Proyecto TCP/SEY/8921

* A. Diemont, D. Devine, W. R. Edeson, D. Fredericks, T. Papier y G. Ulfstein,
“Review of the Sea Fisheries Act — Report of the Government of South
Africa”, febrero de 1997, asistencia a Sudafrica en el marco del Proyecto
GCP/INT/606/NOR, Informe No. FIMPLAP 96/46

* Lawrence Christy (Oficina Juridica, FAO), “Review of the Sea Fisheries Act —
Report to the Government of Namibia”, septiembre y octubre de 1996, asis-
tencia a Namibia en el marco del Proyecto GCP/INT/606/NOR, Informe No.
FIMPLAP 96/34

b) Documentos preparados en el marco de proyectos de la FAO
con orientacion regional:

* “Development of Standards for the Cosntruction and Inspection of Small
Fishing Vessels”, 2003, region de la Organizacion de los Estados del Caribe
Oriental, proyecto TCP/RLA/0069

* “Report of the Workshop on the Harmonization of Marine Fisheries Policy
within Coastal Countries of the Southern African Development Community,
Zanzibar, United Republic of Tanzania, 24-27 July 20017, Informe de Pesca de
la FAO No. 662

* S. Hodgson y H. Walters, “Report prepared for the Governments of the Orga-
nization of Eastern Caribbean States on the Implementation of Recent Interna-
tional Fisheries Agreements”, octubre de 1996, GCP/INT/606/NOR, Informe
No. FIMPLAP 97/40

C. Organizacion Internacional del Trabajo
La OIT y el sector maritimo
(Preparado por la Oficina Internacional del Trabajo)

92. En el presente documento se ofrece informacion de antecedentes, se examinan
las medidas que estan adoptando actualmente y se resumen los estudios recientes de
la OIT sobre la cuestion de la ejecucion por el Estado del pabellon. E1 documento se
centra en dos sectores: la marina mercante y la pesca.

93. El principal sitio de la OIT en la Web acerca de su trabajo en el sector mariti-
mo es:

www.ilo.org/public/english/dialogue/sector/sectors/mariti. htm
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Informacion de antecedentes y examen de las medidas
que se estan adoptando actualmente sobre la ejecucion
por el Estado del pabellon

La marina mercante
Antecedentes

94. Como se destaca en el Pacto Internacional de Derechos Econdémicos, Sociales
y Culturales, todos los Estados aspiran a la plenitud del progreso social. El objetivo
principal de la Organizacidon Internacional del Trabajo es el de promover oportuni-
dades para que hombres y mujeres consigan un trabajo digno y productivo, en con-
diciones de libertad, equidad, seguridad y dignidad humana. Por trabajo digno se
entiende un trabajo productivo en el que se protejan los derechos, que genere ingre-
sos adecuados y que cuente con una proteccioén social apropiada. También significa
trabajo suficiente, en el sentido de que todo el mundo debe tener pleno acceso a
oportunidades de generacion de ingresos. El objetivo de proporcionar un trabajo
digno concierne tanto a los trabajadores del mar como a los trabajadores de la tierra.
Por consiguiente, los hombres y mujeres que trabajan en buques mercantes y buques
de pesca tienen derecho a un trabajo digno y productivo, en condiciones de libertad,
equidad, seguridad y dignidad humana.

95. La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar atribuye al
Estado del pabellon la responsabilidad principal de garantizar esas condiciones en el
mar. El articulo 94 de la CNUDM, titulado “Deberes del Estado del pabellon”,
dispone que “Todo Estado ejercerd de manera efectiva su jurisdiccion y control en
cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su
pabellon” (parr. 1). Dispone también que:

“Todo Estado tomard, en relaciéon con los buques que enarbolen su pabe-
116n, las medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar en lo que
respecta, entre otras cuestiones, a:

a) La construccion, el equipo y las condiciones de navegabilidad de
los buques;

b) La dotacion de los buques, las condiciones de trabajo y la capacita-
cién de las tripulaciones, teniendo en cuenta los instrumentos internacionales
aplicables;

c) La utilizacién de senales, el mantenimiento de comunicaciones y la
prevencién de abordajes” (parr. 3).

96. Los Convenios y Recomendaciones de la OIT, tanto los Convenios principales
que se aplican a todos los trabajadores como las normas especificas sobre el trabajo
maritimo, son los instrumentos internacionales aplicables que regulan las condicio-
nes de trabajo. Entre 1920 y 1996, la OIT adopt6é 39 Convenios y otros instrumemﬁj
internacionales relativos a las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar®™.
Esas normas se refieren a cuestiones tales como: formaciéon y acceso al empleo;
condiciones de admisién al empleo; certificados de competencia; condiciones gene-
rales de empleo; seguridad, salud y bienestar; inspeccion del trabajo; y seguridad
social. Las normas pueden incluir disposiciones que han de ser ejecutadas por los
Estados del pabelldn, los Estados del puerto o los Estados que proporcionan mano
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de obra. Si bien algunos Convenios han sido ratificados por méas de 60 Estados,
otros s6lo lo han sido por unos pocos.

97. Un aspecto especialmente importante de la labor maritima de la OIT es el de
que no solo los gobiernos, sino también representantes de navieros y gente de mar
participan directamente en la elaboracion de las normas. En este enfoque, tripartito,
esos tres grupos no so6lo tienen voz, sino también voto, en los procedimientos.

98. La labor de la OIT no concluye con la elaboraciéon de normas. Gracias a un
complejo mecanismo de supervision establecido en su Constitucion, los tres inte-
grantes de la OIT pueden seguir la manera en que las normas son aplicadas por los
Estados miembros, mas alla del simple cumplimiento unilateral de los Convenios
por los Estados que los han ratificado. Para empezar, los Estados miembros estan
obligados, de conformidad con el articulo 19 de la Constitucion de la OIT, a someter
un Convenio adoptado por la Conferencia “a la autoridad o autoridades a quienes
compete el asunto, al efecto de que le den forma de ley o adopten otras medidas”.
Una vez que el Convenio ha sido ratificado, su aplicacion serd objeto de informes
periodicos de los Estados a la OIT presentados con arreglo a un formato especifico
determinado por el Consejo de Administracion de la OIT. Esos informes, presenta-
dos de conformidad con el articulo 22 de la Constitucion de la OIT, son examinados
seguidamente por la Comision de Expertos en Aplicacion de Convenios y Recomen-
daciones, asi como por la Conferencia Internacional del Trabajo, o, mas concreta-
mente, su Comité tripartito sobre la Aplicacion de Convenios y Recomendaciones.
Ademas de este procedimiento de “presentacion de informes”, el articulo 24 de la
Constitucion dispone que una organizacion profesional de empleadores o de trabaja-
dores puede dirigir una reclamacién a la Organizacién Internacional del Trabajo
contra cualquier miembro que, a su juicio, no haya adoptado medidas para el cum-
plimiento satisfactorio, dentro de su jurisdiccién, de un convenio en el que sea parte.
Por tltimo, la queja presentada por un Estado miembro o por un delegado a la Confe-
rencia de conformidad con el articulo 26 de la Constitucion puede conducir a una co-
mision de encuesta y, en su caso, a una decision de la Corte Internacional de Justicia.

99. Las normas mas detalladas sobre el trabajo maritimo son las disposiciones del
Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (No. 147). El Convenio
No. 147 dispone, entre otras cosas, que los Estados miembros que lo ratifiquen de-
ben comprometerse a promulgar una legislacion que abarque una amplia gama de
cuestiones y a ejercer una jurisdiccion o control efectivos sobre los buques matricu-
lados en su territorio respecto de esas cuestiones, entre las que figuran: normas de
seguridad, incluidas normas en materia de capacidad de la tripulacion, horas de tra-
bajo a bordo y dotacion; medidas de seguridad social apropiadas; y las condiciones
de empleo y de vida a bordo, en la medida en que, en opinién del miembro, no estén
comprendidas en convenios colectivos o determinadas por los tribunales competen-
tes mediante decisiones igualmente obligatorias para los armadores y la gente de
mar. Entre otras obligaciones, el miembro debe verificar mediante inspeccion u otras
medidas apropiadas que los buques matriculados en su territorio cumplen con los
convenios internacionales de trabajo en vigor que haya ratificado, con la legislacion
anteriormente indicada y, seglin sea apropiado, con arreglo a la legislacion nacio-
nal, con los contratos colectivos. El miembro debera llevar a cabo una encuesta ofi-
cial en caso de accidente maritimo grave. El Convenio prevé que ejerza control el
Estado del puerto. El Protocolo de 1996 al Convenio No. 147 amplia los asuntos
tratados en este ultimo, en particular, incluyendo la cuestion de los limites a las
horas de trabajo de la gente de mar o la fijacion de periodos minimos de descanso.
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b)

El Convenio No. 147 ha sido ratificado por 44 Estados en los que estan matriculados
el 50% aproximadamente de los buques mercantes del mundo (por tonelaje).

100. La OIT esta promoviendo activamente la adopcion del Convenio No. 147 y su
Protocolo de 1996 mediante su programa relativo al trabajo digno en la industria
maritima.

101. Otras dos normas adoptadas recientemente que ofrecen especial pertinencia pa-
ra la ejecucion por el Estado del pabellon son el Convenio sobre la inspeccion del
trabajo (gente de mar), 1996 (No. 178), y la Recomendacion (No. 185) que le acom-
paia. El Convenio No. 178 dispone, entre otras cosas, que el Estado miembro que
ratifique el Convenio deberd asegurarse de que todos los buques matriculados en su
territorio sean inspeccionados a intervalos que no excedan de tres aflos y anualmen-
te, cuando sea factible, para verificar que las condiciones de trabajo y de vida de la
gente de mar a bordo son conformes a la legislacion nacional. Al 12 de agosto de
2003, el Convenio No. 178 so6lo habia sido ratificado por ocho paises.

102. Todos los Convenios y Recomendaciones de la OIT estan disponibles en
la Internet y pueden ser consultados por conducto de la pagina de presentacion
de la OIT, en www.ilo.org, pulsando las palabras “Normas Internacionales del
Trabajo”. Figura una lista de normas especificas del sector maritimo en:
www.ilo.org/public/english/dialogue/sector/sectors/mariti/standars. htm.

103. La OIT, por su propia cuenta, o en colaboracion con la Organizaciéon Maritima
Internacional, la Organizacion Mundial de la Salud y otros organismos especializa-
dos del sistema de las Naciones Unidas, ha preparado varios codigos y directrices en
los que se proporciona orientacion sobre la ejecucion por el Estado del pabellon de
normas relativas al trabajo maritimo. Ejemplo de ello son: Inspeccion de las condi-
ciones de trabajo a bordo de buques: Directrices sobre procedimientos (publica-
do en 1990) e IMO/ILO Guidelines for the Development of Tables of Seafarers’
Shipboard Working Arrangements and Formats of Records of Seafarers’ Hours of
Work or Hours of Rest (publicado en 1999).

104. La OIT participa también, en calidad de observadora (y si los recursos lo per-
miten), en los comités de diversos acuerdos regionales sobre control por el Estado
del puerto. Esto ha dado lugar, sobre todo en aquellos paises cuyas autoridades ma-
ritimas han firmado el Memorando de entendimiento de Paris sobre control por el
Estado del puerto, a que se ejerza presion sobre los buques (e, indirectamente, sobre
las autoridades del Estado del pabellon) para garantizar que las condiciones de vida y
de trabajo se ajusten por lo menos a las normas del Convenio No. 147. El articulo 4 de
dicho instrumento dispone que el Estado del puerto “podra tomar las medidas nece-
sarias para poner remedio a cualquier situacion a bordo que resulte claramente peli-
grosa para la seguridad o la salud”. En lo que se refiere al Convenio, los oficiales de
control del Estado del puerto suelen centrarse en cuestiones de seguridad y salud
(por ejemplo, alimentacion, alojamiento y equipo médico), pero no en otras (por
ejemplo, el contrato de trabajo maritimo y prestaciones por enfermedad y accidente).

Medidas que se estan adoptando actualmente sobre la ejecucion por el Estado
del pabellén

105. A tenor de las recomendaciones de su Comision Paritaria Maritima, bipartita, y
ulteriores decisiones de su Consejo de Administracion, la OIT se encuentra en vias
de refundir sus Convenios y Recomendaciones sobre el trabajo maritimo en un sélo
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Convenio Marco. El Consejo de Administracion ha creado a tal efecto un Grupo de
Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al trabajo maritimo. La
Oficina (secretaria de la OIT) ha preparado documentos de antecedentes para su
examen en esas reuniones, asi como informes en los que se resumen los debates
celebrados en ellas. Pueden consultarse esos documentos en el sitio en la Web de la
OIT relativo a su labor en el sector maritimo. Los documentos especialmente perti-
nentes se indican en los parrafos 118 a 120 infra.

106. Se espera que la nueva norma sea adoptada en 2005 en un periodo de sesiones
de la Conferencia Internacional del Trabajo dedicado a cuestiones maritimas. Dicha
norma deberia tener grandes consecuencias en la funcioén de los Estados del pabellon,
toda vez que se refiere a las condiciones de trabajo y de vida a bordo de los buques.

107. Garantizar la eficaz aplicacion del nuevo Convenio ha sido una de las cuestio-
nes principales y fundamentales de los trabajos preparatorios. El actual proyecto de
Convenio incluye un titulo (de cinco) que se refiere concretamente a la ejecucion.
Dicha seccion tiene por objeto colocar los diversos aspectos de la ejecucion a nivel
nacional en una parte separada que abarca la totalidad del Convenio, definiendo asi
claramente las funciones de los diversos agentes en la esfera de la ejecucion. Se pre-
vé que la nueva norma incluya practicas tradicionales de ejecucion mediante inspec-
cidn y sanciones y practicas mas contempordneas destinadas a garantizar un cum-
plimiento constante entre las inspecciones. El Grupo de alto nivel ha apoyado en ge-
neral la adopcidn de alguna forma de sistema basado en certificados junto con otras
medidas (los convenios existentes de la OIT solo prevén certificados de competencia
para determinados puestos y un certificado de aptitud fisica). Los Estados miembros
de la OIT que ratifiquen el Convenio quedaran obligados a establecer un sistema que
garantice su cumplimiento. Dicho sistema estara sujeto a determinadas medidas de
control de calidad que todavia se estan debatiendo.

108. Como se ha indicado anteriormente, ¢l Convenio refundido trata de hacer
mayor hincapié en la necesidad de que cada miembro demuestre su cumplimiento de
las normas estipuladas en ¢l y en el establecimiento de un sistema general de control
de calidad y de evaluacion independiente. Gracias a esos medios, los 6rganos de
supervision se encuentran en la mejor posicion posible para seguir la aplicaciéon por
parte de los miembros que ratifiquen el Convenio, y pueden evaluar la medida en
que se ha conseguido en la practica la igualdad de condiciones deseada.

109. Se prevé que se establezca un o6rgano maritimo tripartito, que de cuenta al
Consejo de Administracion de la OIT, para mantener el Convenio en constante exa-
men. Mediante un procedimiento simplificado de enmienda se facilitara el ajuste de
las disposiciones técnicas a los cambios ocurridos en el sector maritimo. También se
esta estudiando la posibilidad de que los gobiernos, armadores y gente de mar inter-
vengan en mayor grado en la prestacion de asesoramiento a los 6rganos de la OIT
encargados de la supervision de las normas internacionales del trabajo.

110. En el sitio de la OIT en la Web puede encontrarse informacion sobre la elabo-
raciéon de la norma, incluidos los informes preparados para las reuniones y los in-
formes de éstas.

111. En la seccion I infra se describen otros trabajos recientes sobre la ejecucion
por el Estado del pabellon.

Pesca
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a)

b)

II.

Antecedentes

112. La OIT ha adoptado siete normas (cinco Convenios y dos Recomendaciones)
para el sector pesquero. Esas normas se refieren a las siguientes cuestiones: edad
minima, examen médico, alojamiento, contrato de trabajo maritimo, certificados de
competencia, formacion profesional y horas de trabajo. Pueden consultarse esas
normas en la pagina Web relativa a las normas del trabajo maritimo, como se ha
indicado anteriormente.

113. Ademas, la OIT ha adoptado, por su cuenta o en colaboraciéon con la Organiza-
cion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion, la Organizacion
Maritima Internacional y otros organismos especializados del sistema de las Naciones
Unidas, varios codigos y directrices que proporcionan orientacion sobre la aplica-
cion de normas relativas al trabajo maritimo por el Estado del pabellon.

Medidas que se estan adoptando actualmente sobre la ejecucion
por el Estado del pabellén

114. En cumplimiento de las decisiones adoptadas por su Consejo de Administracion,
la OIT esta preparando una norma detallada (un Convenio complementado por una
Recomendacion) sobre el trabajo en el sector de la pesca. Esa nueva norma sera una
revision de las siete normas indicadas anteriormente y quedara finalizada en 2005.

115. Es demasiado pronto para saber como la nueva norma mejorard la ejecucion
por el Estado del pabellon. Sin embargo, en sus trabajos preparatorios, la Oficina
esta tratando de obtener opiniones sobre posibles disposiciones relativas al control
por el Estado del puerto y una mayor intervencion de los Estados riberefios en lo que
respecta a las condiciones de trabajo en los buques de pesca que operan en sus zonas
econdmicas exclusivas. En el sitio de la OIT en la Web se ofrece informacion sobre
la elaboracion de la norma.

Estudios recientes relacionados con la ejecucion
por el Estado del pabellon

Transporte maritimo

29° periodo de sesiones de la Comision Paritaria Maritima
(22 a 26 de enero de 2001)

116. En su mas reciente periodo completo de sesiones, la Comision Paritaria Mari-
tima, bipartita debatid, entre otras cosas, un informe sobre las consecuencias en
la condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar de los cambios ocurridos en
la estructura de la industria del transporte maritimo. En dicho informe se ofrece con-
siderable informacioén sobre las condiciones de trabajo de la gente de mar. Se

examinan alguno de los cambios principales que han ocurrido en el transporte mari-
timo mundial y que han influido en el marco laboral y las condiciones de trabajo y
de vida en el sector del transporte maritimo. También se abordan algunos aspectos
del mercado laboral respecto de la gente de mar y diversos cambios que han influido
en la condiciones de trabajo, entre ellos la disminucion de la influencia de los regi-
menes normativos nacionales y las consecuencias de la contratacion internacional en
el empleo de la gente de mar. En el informe se examinan cuestiones tales como sala-
rios, horas de trabajo, alimentacidén, alojamiento y bienestar y otras cuestiones,
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como el género y el abandono de la gente de mar. El informe concluye con observa-
ciones finales y temas del debate.

117. La Comision aprobd diversas resoluciones, entre ellas la que pide la convoca-
cion del Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas relativas al tra-
bajo maritimo anteriormente referido (parr. 105). En otra resolucion, relativa al
transporte maritimo que no satisface las normas, la Comision expreso su preocupa-
cion por el hecho de que se hubieran considerado como operaciones de transporte
maritimo que no satisfacen las normas aquellas que estan muy por debajo de las exi-
gencias establecidas por la Organizacion Maritima Internacional, sin tener debida-
mente en cuenta si cumplian otras exigencias internacionales. Asi pues, pidié que se
adoptasen medidas para garantizar que se tomara debidamente en consideracion las
normas sociales y laborales de la OIT para determinar si un buque u operacioén no
satisfacia las normas. En otra resolucion, la Comision hizo observar que la cuestion
de los pabellones de conveniencia figuraba en el programa de conferencias de la
OIT desde 1933 y que, pese a varios informes, encuestas, Convenios, Recomenda-
ciones y resoluciones al respecto, seguia siendo fuente de grave preocupacion para la
gente de mar. Esta tltima resolucién condujo a la convocacién de una reunion de
expertos en registros internacionales (véanse los parrafos 122 a 126 infra).

Reuniones del Grupo de Trabajo tripartito de alto nivel sobre las normas
relativas al trabajo maritimo y de su Subgrupo (en curso)

118. Como se ha indicado anteriormente, el Grupo de alto nivel y su Subgrupo han
elaborado diversos informes que guardan relacion con la cuestion de la ejecucion
por el Estado del pabellon, en particular:

» Analisis de los aspectos esenciales del trabajo decente en el entorno maritimo
(STWGMLS/2002/5)

* Consideraciones relativas a disposiciones de un convenio refundido sobre el
trabajo maritimo para la inspeccion y el control (TWGMLS/2002/1)

119. En el informe titulado “Anélisis de los aspectos esenciales del trabajo decente
en el entorno maritimo” se trata de determinar las cuestiones que entrafia la aplica-
cion del concepto de un trabajo digno en la marina mercante. Se analiza con detalle
la medida en que los principios de un trabajo digno forman parte de la practica ordi-
naria en la industria maritima. Se llega a la conclusion de que sigue habiendo algunas
cuestiones pendientes de examen, que tendrian que tomarse en cuenta en los trabajos
de refundicion.

120. El informe titulado “Consideraciones relativas a disposiciones de un convenio
refundido sobre el trabajo maritimo para la inspeccion y el control” se centra en los
principales contenidos de posibles disposiciones para el sistema de aplicacion del
Convenio refundido. Se propone una serie de elementos basados en las diversas
soluciones e ideas que se han determinado para fortalecer la inspeccion y el control.
Ademas, se sugiere una funcion fundamental para el Estado del pabellon y se elabo-
ran procedimientos internos de quejas y solucion como medio importante de exigir
la responsabilidad de los Estados del pabellon o armadores que no cumplen las
normas y de difundir informacién sobre buques que no se ajustan a las normas.

121. Se dara a conocer el texto que se esta elaborando del Convenio en el sitio de la
OIT en la Web. Se senala a la atencion los articulos, titulos, reglamentos y codigo
(tanto de caracter vinculante como de recomendacion) relativos a la ejecucion. Entre
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ellos figuran disposiciones que no so6lo se refieren a las funciones de los estados del
pabellon en la ejecucion, sino también a las funciones de los Estados del puerto y de
los Estados que proporcionan mano de obra.

Reunion de expertos sobre las condiciones de vida y de trabajo
de la gente de mar a bordo de buques de registro internacional
(Ginebra, 6 a 8 de mayo de 2002)

122. Se prepararon diversos documentos de antecedentes para esta reunion.

123. En el informe 1 se ofrecen los resultados de una investigacion de los factores
y variables que influyen en las condiciones de vida y de trabajo de la gente de mar y
se documenta la practica habitual. La informacion se obtuvo mediante una encuesta
de: a) cuestiones generales relacionadas con la inspeccion de las condiciones de vida
y de trabajo, restricciones al empleo de gente de mar extranjera, legislacion y con-
venios colectivos para nacionales y no nacionales; b) condiciones de empleo en los
Estados del pabellon, centrandose en cuestiones de contratacion, edad minima, sala-
rios, salud y seguridad social; y c) cuestiones para los paises que proporcionan mano
de obra, haciendo hincapié en la medida en que la legislacion nacional puede prote-
ger a la gente de mar que trabaja en buques que enarbolan pabellones extranjeros.
En el estudio se pone de relieve la amplia diversidad de las condiciones de vida y de
trabajo de la gente de mar en una industria que estd experimentando grandes cam-
bios econdmicos y sociales. El estudio confirma la necesidad de reestructurar y apli-
car una normativa a nivel nacional e internacional para salvaguardar la industria y la
gente de mar que trabaja en ella.

124. En el informe 2 se ofrecen estudios monograficos de los registros maritimos de
Dinamarca, Filipinas, la India, la Isla de Man y Panama en relacion con cuestiones
laborales.

125. En el informe 3 se extraen conclusiones del estudio de ambito mundial realiza-
do en el informe | y los estudios monograficos del informe 2. Se llega, entre otras, a
la conclusion de que la estructura normativa de algunos registros de libre matricula,
si bien es detallada con respecto, por ejemplo, a cuestiones de seguridad técnica, a
menudo presenta lagunas en lo que se refiere a cuestiones sociales, sobre todo en
cuanto a la ejecucion. Se plantea también la cuestion de si algunos Estados del pa-
bellon tienen la capacidad o el deseo de intervenir para hacer aplicar sus propias
normas de transporte maritimo.

126. En el informe final de la Reunion de Expertos figura un resumen de los debates
y una Declaracion General de la Reunion de Expertos. Los parrafos 58 a 60 del in-
forme, en los que se exponen las opiniones de los grupos de armadores, gente de
mar y gobiernos, asi como el texto completo de la Declaracion General de la Reunion
de Expertos (véase parr. 136 infra), revisten especial pertinencia para la cuestion de
la aplicacion por el Estado del pabellon.

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

127. El Grupo Mixto OMI/OIT se ha reunido cinco veces en los ultimos afios. Los
documentos que se enumeran a continuacion son especialmente pertinentes para la
labor del Grupo Consultivo. En ellos se ofrece informacion de antecedentes sobre
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problemas relativos a reclamaciones por muerte o lesiones corporales y el problema
del abandono de la gente de mar, se resumen los debates del Grupo Mixto sobre
estas cuestiones y se exponen las soluciones propuestas, incluidas dos resoluciones
conjuntas dirigidas a los Estados miembros de la OMI y de la OIT.

* Informe de la primera reunion del Grupo Mixto, en particular las conclusiones,
que figuran en los parrafos 11.1 a 11.6 (véase, sobre todo, el parrafo 11.5)

* Informe de la tercera reuniéon del Grupo Mixto, en particular los proyectos de
resolucion sobre directrices para la provision de garantia financiera en los
casos de abandono de la gente de mar y sobre las responsabilidades de los pro-
pietarios de buques con respecto a las reclamaciones contractuales por lesion
corporal o muerte de la gente de mar (ambos proyectos de resolucion han sido
ultimados desde entonces y convenidos por la OMI y la OIT)

Informe de la cuarta reunion del Grupo Mixto (que figura como apéndice al
documento GB.286/STM/3), en particular el anexo 2, que contiene un “Cues-
tionario sobre el seguimiento de la resolucion y directrices sobre provision de
garantia financiera en caso de abandono de la gente de mar” y el anexo 3, que
incluye Directrices sobre responsabilidades de los propietarios de buques con
respecto a las reclamaciones contractuales por lesion corporal o muerte de la
gente de mar y un cuestionario dirigido a los Estados sobre la ejecucion

Informe de la quinta reuniéon del Grupo Mixto, en la que éste reiterd a los
gobiernos su peticion de que presentaran informes sobre casos de abandono y
que respondieran al cuestionario relativo al seguimiento y aplicacion de las
directrices sobre provision de garantia financiera en caso de abandono de la
gente de mar. El Grupo convino también en que habia llegado el momento de
pedir al Consejo de Administracion de la OIT y al Comité Juridico de la OMI
que le autorizasen a elaborar una solucioén sostenible a mas largo plazo para
abordar los problemas de la garantia financiera con respecto a la indemnizacion
en caso de fallecimiento o lesiones corporales

128. Esos documentos pueden consultarse en el sitio de la OIT en la Web en:

www.ilo.org/public/english/dialogue/sector/sectors/miriti.htm

Otras publicaciones

129. La OIT publicara en breve dos libros sobre el sector del transporte maritimo
que seran pertinentes para la ejecucion. El primero se refiere a la gente de mar en
general, y el segundo a las mujeres que trabajan en el mar.

130. La primera publicacion, The Global Seafarer, relata los efectos de la mundiali-
zacion en la industria del transporte maritimo y las vidas de la gente de mar. Examina
las practicas de contratacion, la negociacion sindical y colectiva y la formacion,
certificacion y certificacion fraudulenta. También trata de los salarios, contratos y
periodos de servicio, y examina a fondo la seguridad de la gente de mar y su exposi-
cién a riesgos.

131. Women Seafarers se centra, a nivel mundial, en las mujeres contemporaneas
que trabajan en el mar. Examina numerosas cuestiones relativas a las condiciones de
trabajo y el bienestar de las mujeres, de paises desarrollados y en desarrollo, em-
pleadas en los buques mercantes y de pasajeros del mundo. Partiendo de una amplia
investigacion, el libro examina los niveles de participacion de las mujeres en la
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III1.

industria y las politicas concernientes a su contratacion, formacion, derechos de
maternidad y empleo y demas aspectos del trabajo y la vida en el mar. También
ofrece relatos de primera mano de mujeres que trabajan en el mar, en los que se des-
cribe la manera en que han hecho frente a la discriminacioén, el acoso sexual, la
desaprobacion paterna y diversas otras dificultades. Se analizan las practicas y poli-
ticas de organismos normativos nacionales e internacionales, empleadores, sindicatos
e instituciones de educacion maritima, y se formula una serie de recomendaciones
que pueden contribuir en mayor grado a integrar a las mujeres en las comunidades
de los buques.

Pesca
Reunion tripartita sobre seguridad y salud en la industria pesquera
(Ginebra, 13 a 17 de diciembre de 1999)

132. La Nota sobre las labores de esta reunion puede tener interés, en particular las
conclusiones y la resolucion concerniente a las actividades futuras de la OIT en el
sector pesquero y al didlogo social.

Preparacion de una norma general (un convenio complementado con una
recomendacion) sobre el trabajo en el sector pesquero (labor en curso)

133. La Oficina ha publicado recientemente su Informe V(1) correspondiente a la
92" reuniéon de la Conferencia Internacional del Trabajo. Dicho informe, titulado
“Condiciones de trabajo en el sector pesquero: una norma general (un convenio
complementado con una recomendacion) sobre el trabajo en el sector pesquero”,
contiene informacion sobre el derecho y la practica de los Estados miembros e in-
cluye un cuestionario dirigido a éstos sobre la posible forma, alcance y contenido
del nuevo instrumento. Las cuestiones relativas a la ejecucion se examinan en todo
el informe y, en particular, en un capitulo relativo a la administracion, ejecucion,
consulta y coordinacion.

134. Los documentos relativos a la labor de la OIT en el sector pesquero pueden
consultarse en:

www.ilo.org/public/english/dialogue/sector/sectors/mariti/fishing-iloact. htm

Soluciones, remedios y estrategias

135. Deberia tomarse en consideracion lo siguiente:

1. Los Estados que todavia no lo han hecho deberian ratificar las normas de
la OIT sobre el trabajo maritimo, en particular el Convenio sobre la marina
mercante (normas minimas), 1976 (No. 147) y su Protocolo de 1996.

2. Debe alentarse a los Estados a que intervengan en la preparacion del
Convenio marco refundido de la OTI para el sector de la marina mercante y en
la preparacion de su norma general para el sector pesquero. Dicha participa-
cion deberia incluir un debate nacional sobre esa labor preparatoria y sobre las
medidas que deberan adoptarse para aplicar las nuevas normas una vez que se
aprueben.
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3. Debe alentarse a los Estados a que tomen en cuenta la Declaracion Gene-
ral de la Reunion de Expertos sobre las condiciones de vida y de trabajo de la
gente de mar a bordo de buques de registro internacional (véase parr. 136).

4.  Los Estados deberian aplicar las resoluciones de la OIT/OMI relativas a
directrices sobre la provision de garantia financiera para los casos de abandono
de la gente de mar y sobre las responsabilidades de los propietarios de buques
con respecto a las reclamaciones contractuales por lesion corporal o muerte de
la gente de mar.

5. Los organismos especializados del sistema de las Naciones Unidas que
desempefian una funcidn en la ejecucion por el Estado del pabellon deberian
participar en la elaboracion de nuevas normas de la OIT para los sectores de la
marina mercante y de la pesca. Debe estudiarse la posibilidad de desarrollar
un sistema para el intercambio continuo de informacion acerca de la ejecu-
cion por el Estado del pabellon.

6. Debe examinarse la manera de atribuir una funcién mas importante a las
organizaciones de representantes de empleadores (armadores) y trabajadores
(gente de mar) en los debates internacionales sobre la ejecucion por el Estado
del pabellon.

7. Las reuniones del Proceso abierto de consultas oficiosas de las Naciones
Unidas sobre los océanos y el derecho del mar deben programarse de manera
que no coincidan con las principales conferencias internacionales de otros or-
ganismos especializados del sistema de las Naciones Unidas.

136. A continuacion se reproduce el texto completo de la Declaracion General de la
Reunion de Expertos (véanse los parrafos 122 a 126 supra):

Declaracion General de la Reunién de Expertos sobre las condiciones
de vida y de trabajo de l1a gente de mar a bordo de buques de registro
internacional

Ginebra, 6 a 8 de mayo de 2002

1.  Los expertos consideran que esta Reunion tripartita brinda una oportuni-
dad para que los gobiernos, gente de mar y armadores sigan aplicando multi-
ples medidas al objeto de mejorar las condiciones de vida y de trabajo de la
gente de mar, con independencia de su nacionalidad o domicilio.

2. Los expertos subrayan la necesidad de adoptar las medidas nacionales e
internacionales mas solidas posibles para combatir las infracciones de las nor-
mas internacionales del trabajo, incluidas violaciones del derecho sindical y de
la negociacién colectiva, que menoscaban las condiciones de vida y de trabajo
decentes de la gente de mar.

3. Los expertos consideran la necesidad urgente de abordar eficientemente
el déficit de trabajo decente en la industria naviera. Se reconoce que las condi-
ciones de empleo, proteccion social, seguridad social y didlogo social requie-
ren particular atencion. A tales fines, los expertos reconocen la importancia de
incluir el trabajo decente en el programa maritimo e invita al Consejo de Ad-
ministracion a instar a la Oficina a garantizar la adopcion de medidas ulterio-
res, en consulta con los mandantes.
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4 Los expertos reconocen que deberia considerarse la posibilidad de esta-
blecer un mecanismo que permitiera la introduccion de la valoracion de los re-
sultados de los Estados del pabellon con respecto a los instrumentos de la OIT.

5. Los expertos consideran que, en el contexto de la observancia, deberian
considerarse debidamente las disposiciones de la Convencion de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar y las disposiciones pertinentes del Codigo
Internacional de Gestion de la Seguridad.

6. Los expertos insisten en la importancia de los principios y derechos
siguientes:

1) Para poder ejercer efectivamente su jurisdiccion en asuntos socia-
les, todo Estado deberia tener una administracion maritima sélidamente
establecida con un marco legislativo consistente de conformidad con las
normas internacionales del trabajo, y un sistema igualmente solido para
asegurar la observancia de las mismas;

2) El Estado del pabellon deberia asumir plenamente la responsabili-
dad de asegurar el respeto de los derechos de la gente de mar con relacion
al servicio a bordo de sus buques;

3) Todo Estado del pabellon deberia establecer medios para asegurar el
respeto de unas condiciones de vida y de trabajo decentes a bordo de sus
buques en cualquier parte del mundo;

4)  Todo Estado deberia garantizar que las agencias de contratacion que
despliegan su actividad comercial bajo su jurisdiccion son objeto del
control estatal y garantizan el respeto de los derechos de la gente de mar;

5) Todo Estado deberia establecer el sistema necesario para supervisar
las condiciones de vida y de trabajo a bordo de los buques que arriban
asus puertos, de conformidad con los instrumentos internacionales
establecidos;

6) Todos los inspectores responsables del control de las condiciones de
vida y de trabajo deberian estar debidamente calificados y contar con la for-
macion necesaria, y sus condiciones deberian ser claras;

7) Todo Estado del pabelléon deberia garantizar que los armadores
asumen la responsabilidad de asegurar el acceso a la gente de mar a las
leyes, reglamentaciones y convenios colectivos referentes a sus condicio-
nes de vida y de trabajo;

8) Todo Estado deberia garantizar un acceso facil y sencillo a proce-
dimientos no costosos que permita a toda la gente de mar, con indepen-
dencia de su nacionalidad o domicilio, presentar quejas donde se alegue
una infraccion de la legislacion nacional o de las condiciones de vida y
de trabajo o de los contratos de empleo y/o de enrolamiento;

9) Todo armador deberia asumir la responsabilidad de garantizar unas
condiciones de vida y de trabajo decentes a la gente de mar que contrata;

10) Las agencias de contratacion deberian asumir individual y conjunta-
mente con los armadores, con independencia de su domicilio, la responsa-
bilidad de una infraccion del contrato de empleo y/o de enrolamiento.
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Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
(Preparado por la secretaria del PNUMA)

137. Las emergencias marinas y los derrames de hidrocarburos en gran escala en
que intervienen buques y buques cisterna que no cumplen las normas tienen conse-
cuencias dramaticas en el medio marino y costero, a cuyo respecto incumben res-
ponsabilidades directas al PNUMA. Sin embargo, el Programa no tiene una funciéon
directa en los aspectos juridicos o institucionales relacionados con el control por el
Estado del pabellon.

138. El presente informe se centra en los tres cauces principales por los que el
PNUMA puede contribuir a la prevencion de los principales derrames de hidrocar-
buros y a la preparacion y respuesta a ellos, contribuyendo asi a lograr océanos mas
seguros y mas limpios.

Mares regionales: constitucion de una plataforma para la aplicacion
regional de convenciones de alcance mundial relativas a la preparacion
y respuesta ante derrames de petroleo

139. El programa de mares regionales es un importante marco juridico, administra-
tivo, sustantivo y financiero para la aplicacion del Programa 21, y en particular de
su capitulo 17 relativo a los océanos, y se basa en planes de accion revisados period-
dicamente que son aprobados en reuniones intergubernamentales de alto nivel y
aplicados, en la mayoria de los casos, dentro del ambito de convenciones juridica-
mente vinculantes sobre los mares regionales, bajo la autoridad de las respectivas
Partes Contratantes o reuniones intergubernamentales. El programa de mares regio-
nales ofrece un marco técnico, cientifico, juridico e institucional para facilitar la efi-
caz aplicacion de acuerdos internacionales a nivel regional y subregional.

140. El programa de mares regionales del PNUMA se basa en planes de accion re-
gionales, relacionados con un cuerpo comun de agua, aprobados por reuniones inter-
gubernamentales de alto nivel y aplicados, en la mayoria de los casos, en el marco
de una convencion juridicamente vinculante sobre mares regionales y protocolos co-
nexos que tienen una perspectiva técnica, por ejemplo, cooperacion en caso de
emergencias ocasionadas por actividades maritimas conexas.

141. En la actualidad, mas de 140 paises participan en 13 programas de mares re-
gionales establecidos bajo los auspicios del PNUMA: Africa oriental, Africa occi-
dental y central, Asia oriental, Asia meridional, Caribe, Golfo de Adén, Mar Negro,
Mar Rojo, Mediterranco, Pacifico Nororiental, Pacifico Noroccidental, Pacifico
Suroriental, Pacifico Meridional y regiéon del Convenio de Kuwait. Hay también
cinco programas asociados para el Antartico, el Artico, el Mar Baltico, el Mar Cas-
pio y el Atlantico Nororiental.

142. Cada programa se ajusta a las necesidades especificas de sus Estados ribere-
flos, pero se basa en componentes analogos:

* Un plan de accidén para la cooperacion regional en la gestion, proteccion,
rehabilitacion, desarrollo sostenible, vigilancia, investigacion y evaluacion de
recursos costeros y marinos
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* Un acuerdo intergubernamental respecto de una convenciéon marco que incluya
principios y obligaciones generales (aunque, en algunos casos, los programas
funcionan sin acuerdos juridicamente vinculantes)

* Protocolos técnicos detallados que tratan de determinados problemas ambien-
tales relacionados con la proteccion del medio marino, como la preparacion pa-
ra derrames accidentales, respuesta y cooperacién en casos de emergencia,
vertidos en el mar, diversidad bioldégica y zonas protegidas y actividades basa-
das en tierra

Una idea importante promovida por el PNUMA es el mensaje de que los programas
de mares regionales son una valiosa plataforma para la aplicacion regional de pro-
gramas e iniciativas mundiales, convenciones mundiales (acuerdos multilaterales
sobre el medio ambiente) y programas de trabajo de organizaciones internacionales
encaminados a la gestion sostenible y la proteccion del medio ambiente marino y
costero.

143. El objetivo principal de este breve informe sobre el PNUMA vy los regimenes o
iniciativas internacionales para la reduccion del riesgo de derrames de hidrocarburos
causados por buques cisterna que no cumplen las normas, como el control por el
Estado del pabellon, es el de demostrar la funcién de los programas de mares regio-
nales del PNUMA en cuanto instrumento de aplicacion regional respecto del desa-
rrollo, la vigilancia, la ejecucion y la aplicacion de esta iniciativa mundial, dimana-
da de la OMI.

144. La prevencion de la contaminacion marina causada por actividades relaciona-
das con los buques y la preparacion y respuesta correspondientes estan reglamenta-
das a nivel mundial en convenciones de alcance mundial, adoptadas en su mayor
parte por la OMI. Los acuerdos regionales relativos a la prevencion de la contami-
nacion de base maritima y la respuesta a ella tienen por objeto organizar una coope-
racion para la aplicacion eficiente y eficaz de las convenciones mundiales y expre-
san el compromiso politico de los gobiernos de una regiéon determinada para coope-
rar sobre esta materia. Dado que el transporte maritimo es una actividad de ambito
mundial para la que se han adoptado normas a nivel mundial, pueden utilizarse las
secretarias de los diversos programas de mares regionales y sus centros regionales
especializados de reaccion contra la contaminacion accidental como una plataforma
existente y eficaz para una aplicacion regional mejor y coordinada de acuerdos, pro-
gramas e iniciativas internacionales relacionados con la contaminaciéon de base ma-
ritima y la generada por los buques.

145. Algunos de los programas de mares regionales (el Mediterraneo, el Caribe, el
Pacifico Noroccidental, la Organizacion Regional para la Proteccion del Medio Ma-
rino/Zona Maritima del Convenio de Kuwait) han establecido centros especializados
de actividades regionales que, en su mayoria, estan administrados conjuntamente
por la OMI y el PNUMA y que tienen por objeto ocuparse de la prevencion de inci-
dentes de contaminaciéon y emergencias de base marina y de la preparacion y res-
puesta correspondientes. En su mayor parte, esos centros son una fuente comun de
recursos y conocimientos técnicos para ayudar a los paises contratantes o miembros
en sus esfuerzos por desarrollar planes nacionales de emergencia y capacidades na-
cionales, pero también sirven para promover una cooperacion bilateral y multilateral
en la preparacion y respuesta. Ademas de esta responsabilidad general, algunos cen-
tros han desarrollado su propia especializacion o practica segun las necesidades de
la regién, utilizando cada uno una red de instituciones participantes de caracter
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cientifico, académico y politico, de las regiones relacionadas con el mandato del
centro de que se trate.

Una estructura regional ya existente: el caso del Mediterraneo

146. El Plan de Accion para el Mediterraneo (adoptado con arreglo al Convenio de
Barcelona) es un ejemplo de cooperacion regional en la esfera de la proteccion del
medio marino contra accidentes maritimos y descargas ilegales de buques. La preo-
cupacion de los Estados miembros del Plan respecto de accidentes graves (pero tam-
bién de incidentes de menor escala y la descarga de hidrocarburos procedente de
operaciones de transporte maritimo y de transporte de petroleo) dio lugar a la crea-
cion y funcionamiento del Centro Regional de Emergencia para la Lucha contra la
Contaminacion en el Mar Mediterraneo, basado en Malta.

147. A efectos de demostracion, se eligié dicho centro como ejemplo de la plata-
forma que puede proporcionarse para la aplicacion del régimen del Estado del pabe-
116n. E1 PNUMA se propone desarrollar el modelo de este centro en todos los con-
venios de mares regionales y planes de accidon y centros de actividades regionales
que se establezcan.

El marco institucional

148. El Centro Regional de Emergencia para la Lucha contra la Contaminacion en
el Mar Mediterraneo fue creado en 1976 para ayudar a los Estados riberefios del
Mediterraneo a desarrollar sus sistemas nacionales de preparaciéon y respuesta y a
preparar y aplicar sus planes nacionales de emergencia para casos de contaminacion
marina causados por actividades relacionadas con los buques. El Centro tiene como
objetivo reforzar las capacidades de los Estados riberefios de la region del Medite-
rraneo para prevenir la contaminacion causada por buques y garantizar la eficaz
aplicacion de las normas generalmente aceptadas a nivel internacional. El Centro
pretende también desarrollar y facilitar la cooperacion regional no so6lo en las esfe-
ras de la preparacion y respuesta para combatir la contaminaciéon marina causada por
accidentes, sino también en la esfera de la prevencion de la contaminacion debida a
buques cisterna y otros buques. El Centro ha desarrollado un sistema regional de
alerta y comunicacion en caso de emergencia de contaminacion marina y desempefia
una funcién decisiva para promover la eficaz aplicacion de las normas internacio-
nales pertinentes, entre ellas la Convencion Internacional para la Prevencion de la
Contaminaciéon del Mar originada por Buques (MARPOL 73/78) y el Convenio In-
ternacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Contaminaciéon por
Hidrocarburos (OPRC 1990) por los Estados del pabellon, los Estados del puerto y
los Estados riberefios, segiin proceda.

149. EI Centro esta ejecutando actualmente un proyecto sobre instalaciones de re-
cepcidn portuaria en el Mediterraneo. El proyecto tiene por objeto reducir la conta-
minacion del Mar Mediterraneo por desechos so6lidos y aguas y residuos oleosos
procedentes de buques.

150. EI PNUMA y la OMI administran también conjuntamente o facilitan el funcio-
namiento del Centro de Actividad Regional de Preparacion y Respuesta para Emer-
gencias del Medio Marino (NOWPAP/MERRAC), creado en virtud del Plan de
Accion para el Pacifico Noroccidental, que esta situado en Daejon (Republica de
Corea); el Centro de Actividad Regional del Centro Regional de Informaciéon y Ca-
pacitacion sobre Contaminacion Marina en Casos de Emergencia para la Region del
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Gran Caribe (RAC/REMPEITEC-Carib), situado en Curagao (Antillas Neerlande-
sas); el Centro de Respuesta en Casos de Emergencia para el Mar Negro, situado en
Varna (Bulgaria); y el Centro de Ayuda Mutua para Emergencias en el Mar
(MEMAC), situado en Manama (Bahrein), que presta servicio a la region de la Or-
ganizacion Regional para la Proteccion del Medio Marino.

Hincapié en la prevencion

151. Se necesitan acuerdos regionales juridicamente vinculantes para conseguir una
eficaz cooperacion regional y sentar la base juridica con que las autoridades com-
petentes puedan obtener apoyo y financiacion. La adopcion de un nuevo Protocolo
al Convenio de Barcelona en el marco del Plan de Accion para el Mediterraneo res-
pecto de la cooperacion para la lucha contra la contaminacion por hidrocarburos y
otras sustancias dafiinas en casos de emergencia en el Mar Mediterraneo (Protocolo
de prevencion y emergencia), en 2002, proporcion6 al Centro Regional de Emergen-
cia para la Lucha contra la Contaminacion la base juridica necesaria para concentrar
sus esfuerzos en hacer frente al problema de la contaminacioén causada por operacio-
nes y accidentes de buques. En cuanto instrumento juridico que completa el Conve-
nio, el Protocolo de prevencion y emergencia establece los principios bésicos de co-
operacion para hacer frente a las amenazas al medio ambiente marino y a las costas
como resultado de emisiones accidentales o de acumulaciones de pequeiias descar-
gas de hidrocarburos u otras sustancias nocivas.

152. Con la adopcion del Protocolo de prevencion y emergencia, los Estados del
Mediterraneo han aprovechado la oportunidad de establecer una estrategia sobre
una solida base juridica y disponen en la actualidad del marco juridico necesario que
les permite trabajar conjuntamente para reducir los efectos de las operaciones de
transporte maritimo y abordar, en cooperacion, cuestiones de importancia, como las
instalaciones de recepcion portuaria, la gestion del agua de lastre, la vigilancia
de descargas en las operaciones y el enjuiciamiento de los infractores, puertos y lu-
gares de refugio para buques en peligro, seguridad de la navegacion y ayudas a la
navegacion.

153. Entre las ventajas juridicas logradas con el nuevo Protocolo de prevencion
y emergencia estan, en primer lugar, el hecho de que, mientras que el anterior Proto-
colo estaba dedicado a la cooperacion entre Estados riberefios del Mediterraneo
en la esfera de la preparacion y respuesta en caso de accidentes maritimos que con-
taminan o amenazan con contaminar el mar, el nuevo Protocolo, ademas de la prepa-
racion y respuesta, se ocupa de la prevencion de la contaminacion causada por
buques. En segundo lugar, mientras que el anterior Protocolo sélo se centraba en
la funcion del Estado riberefio, que es el primero que debe responder a la contami-
nacion accidental o amenaza de contaminacion accidental, el nuevo Protocolo, de
conformidad con el derecho internacional del mar, requiere la contribucion y parti-
cipacion de diversas partes, a saber, el Estado riberefo, asi como el Estado del pa-
belldn, en lo que respecta al ejercicio del control por este ultimo, y el Estado del
puerto, sobre todo en cuanto a la facilitacion de instalaciones de recepcion portuaria
adecuadas, la recepcion de buques en peligro en los puertos y la facilitacion de un
lugar de refugio. El cumplimiento por los Estados riberefios de la amplia gama de
obligaciones que el nuevo Protocolo impone a los Estados costeros, los Estados del
pabellon y los Estados del puerto constituira ciertamente el medio adecuado de con-
trolar en definitiva todos los aspectos de la contaminacion causada por buques en el
Mediterraneo.
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154. En lo que se refiere mas concretamente a la prevencion de la contaminacion,
uno de los futuros objetivos del Centro Regional de Emergencia para la Lucha con-
tra la Contaminacion y de otros centros especializados de mares regionales es el de
mejorar el nivel de las inspecciones realizadas por el Estado del pabellon y el Estado
del puerto elaborando una norma regional uniforme para procedimientos de inspec-
cion de buques, y también perfeccionar los conocimientos y maestria de los oficiales
de inspeccion estableciendo, por conducto de los centros, un programa de formacion
para este personal.

Preparacion y respuesta

155. Ademas de los componentes juridicos e institucionales, los centros especiali-
zados de actividad regional que actiien como parte de las secretarias de mares regio-
nales pueden contribuir a los aspectos operacionales de la respuesta al combatir y
mitigar los derrames efectivos, una vez que el petroleo haya llegado al agua del mar.

156. Como ejemplo de lo anterior, se ha creado, en el marco del Protocolo de emer-
gencia del Plan de Accion para el Mediterraneo, una dependencia de asistencia para
el Mediterraneo encargada de responder a la contaminaciéon marina accidental, que
funciona ya dentro del Centro Regional de Emergencia para la Lucha contra la
Contaminacion en el Mar Mediterraneo. Los expertos de la dependencia enviados al
lugar de un accidente proporcionan asesoramiento y conocimientos técnicos a las
autoridades para ayudarles en las fases iniciales a decidir las medidas de respuesta
apropiadas y la asistencia adicional que sea necesaria. Otra funcién de la dependen-
cia consiste en ayudar al Estado que lo solicite a aplicar las disposiciones relativas a
la cooperacion regional en caso de emergencia, especialmente mediante los arreglos
y procedimientos adoptados por las Partes Contratantes para facilitar la cooperacion
y la asistencia reciproca.

157. Uno de los objetivos principales del Convenio internacional sobre cooperacion,
preparacion y lucha contra la contaminacion por hidrocarburos, de 1990, es el de de-
sarrollar la cooperacion a nivel mundial y facilitar la asistencia en la lucha contra la
contaminacion. Cuando la capacidad de respuesta de una region no es suficiente pa-
ra hacer frente a una situacion de emergencia, puede obtenerse asistencia directa-
mente de las partes en el Convenio de 1990 o por conducto de la OMI, con arreglo
al Convenio. Deberian elaborarse procedimientos para operaciones conjuntas de res-
puesta como parte del sistema de preparacion y respuesta, utilizando las directrices
de la OMI, sobre todo en lo que se refiere a los arreglos administrativos, como los
establecidos para cuestiones de aduanas y de inmigracion. La cooperacion entre la
OMI y el PNUMA ha contribuido en grado considerable a la elaboracion de acuer-
dos regionales de cooperacion para la preparacion y respuesta en caso de contamina-
cion por hidrocarburos, y se han adoptado acuerdos de este tipo en la mayoria de las
regiones del mundo. Con arreglo a estos acuerdos, se han establecido planes regio-
nales y subregionales de emergencia en muchas partes del mundo, garantizando asi
la eficiente integracion de los mecanismos de lucha contra la contaminaciéon marina
en el marco general de las convenciones y programas de mares regionales.

158. Antes de la aprobacion del Convenio de 1990, la OMI, el PNUMA Yy otras or-
ganizaciones colaboraron activamente durante muchos aflos para fomentar la elabo-
racion de acuerdos regionales destinados a combatir la contaminacién marina en ca-
so de emergencia. Esta cooperacion ha dado lugar a la elaboracion de acuerdos re-
gionales intergubernamentales por los que grupos de Estados y las secretarias de
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esas convenciones regionales se comprometen a cooperar en dar respuesta a inci-
dentes graves de contaminacion marina que puedan afectar a mas de un Estado. Esta
obligacion se refuerza en varias regiones mediante el establecimiento de planes re-
gionales y subregionales de emergencia y de centros regionales. Ademas, en el arti-
culo 10 del Convenio de 1990 se insta a las partes a que pongan en practica sus dis-
posiciones mediante mecanismos bilaterales y regionales.

Cooperacion entre organismos

159. Es claramente evidente la necesidad de que los organismos cooperen entre si
para elaborar estrategias mundiales y regionales a fin de prevenir y reducir al mini-
mo las consecuencias ambientales y economicas de accidentes graves de buques
cisterna.

160. A tal efecto, el PNUMA y la OMI organizaron conjuntamente en 1985 una re-
union de expertos en acuerdos regionales de cooperacion para combatir incidentes
graves de contaminacién marina. El objetivo principal de la reunion era el de alentar
la cooperacion regional e interregional en la lucha contra incidentes graves de con-
taminacion marina.

161. Una evolucién mas reciente ha sido el establecimiento, en octubre de 2002, de
un Foro conjunto OMI/PNUMA sobre acuerdos regionales de cooperacion en la lu-
cha contra los incidentes de contaminacion marina. El objetivo principal del foro es
el de reunir a representantes de las secretarias y de los centros regionales de las dife-
rentes convenciones y planes de accion de mares regionales para intercambiar expe-
riencias y debatir cuestiones de interés comun, y examinar actividades y programas
aplicados en las regiones y subregiones, en particular entre quienes han adquirido
considerable experiencia en la aplicacion de acuerdos regionales de lucha contra la
contaminacion y quienes se encuentran en las primeras fases de aplicacion de esos
acuerdos. El objetivo del foro es el de formular recomendaciones para una futura
cooperacion interregional y entre organismos y para la asistencia internacional entre
las entidades regionales, y determinar esferas para la posible armonizacion de pro-
cedimientos y de colaboracion.

Conclusion

162. El programa de mares regionales del PNUMA, por conducto de las secretarias
regionales y de los centros especializados de actividad regional para la preparacion
y lucha contra derrames de hidrocarburos puede ser una plataforma eficaz para el
desarrollo y aplicacion, a nivel regional, del control por el Estado del pabellon, y pa-
ra otras medidas pertinentes destinadas a prevenir y reducir los dafios ambientales y
econdmicos causados por grandes derrames de hidrocarburos.

163. Se necesita la cooperacion entre organismos para adoptar conjuntamente ini-
ciativas y aumentar la eficacia de la aplicacion de esas iniciativas, de manera que se
consiga una mayor vigilancia y aplicacién de medidas a nivel regional y nacional.

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo y los pabellones de conveniencia
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(Preparado por la Secretaria de la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre Comercio y Desarrollo)

164. A lo largo de los ultimos 25 afios, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
Comercio y Desarrollo (UNCTAD) se ha interesado en diverso grado por la cuestion
de la inscripcion de buques, la libre matricula y sus efectos en el transporte maritimo
a nivel mundial. En 1978 la CTAD dio a conocer un importante informe sobre
los pabellones de conveniencia® que hizo que la cuestion saltara al primer plano de
la atencion internacional. En aquel momento se estaba en general de acuerdo en que
los pabellones de conveniencia constituian una seria amenaza al desarrollo benefi-
cioso del transporte maritimo internacional y un importante obstaculo a la transfe-
rencia de actividades de transporte maritimo a los paises en desarrollo. En ese con-
texto tuvo lugar un amplio debate sobre las consecuencias econdmicas, sociales y
ambientales del uso cada vez mayor de la libre matricula. El interés de la UNCTAD
por la cuestion de la libre matricula culminé en la aprobacion en 1986 del Convenio
de las Naciones Unidas sobre las condiciones de inscripcion de los buques. A partir
de entonces, la labor de la secretaria de la UNCTAD al respecto se ha centrado en el
analisis cuantitativo del fendmeno de los pabellones de conveniencia, que figura en
la publicacién anual titulada Revista del Transporte Maritimo, asi como en la asis-
tencia a los paises que la soliciten y deseen convertirse en partes en el Convenio o
aplicar alguno de los elementos del mismo a su legislacion nacional en materia de
inscripcion de buques.

Convenio de las Naciones Unidas sobre las condiciones de inscripcion
de los buques, 1986

165. La cuestion de la eliminacion gradual de la libre matricula y las condiciones de
inscripcion de los buques fue objeto de debate en la UNCTAD durante mas de un
decenio. La quinta Conferencia Ministerial de la UNCTAD, celebrada en Manila
en 1979, aprobo por mayoria la resolucion 120 (V), en la que tomo nota del deseo de
muchos paises de ir eliminando gradualmente las operaciones de libre matricula y
pidio que se realizaran nuevos estudios, especialmente sobre “las repercusiones de la
eliminacion gradual de la libre matricula, su influencia econdémica y social en las
economias de los paises en desarrollo, su efecto en el transporte maritimo mundial”
y “la posibilidad de establecer un mecanismo juridico para reglamentar las activida-
des de las flotas de libre matricula durante el periodo correspondiente”.

166. La publicacion de diversos estudios y los intensos debates celebrados en las
reuniones intergubernamentales no produjeron ningtin acuerdo sobre la cuestion de la
libre matricula. Por tanto, parecia que el objetivo inicial de la labor era inalcanzable.
El debate se centré entonces en la conveniencia de que existiera una “relacion autén-
tica” entre un buque y el pais que aceptaba inscribirlo en su registro nacional. Aun-
que el concepto de “relacion auténtica” ya existia en la Convencion sobre la Alta
Mar de 1958 y en la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
de 1982, en ninguno de los dos instrumentos figuraba una definicion del concepto.

167. Tras las prolongadas deliberaciones celebradas por un Grupo Preparatorio In-
tergubernamental y una Conferencia de las Naciones Unidas en cuatro partes, bajo
los auspicios de la UNCTAD, el 7 de febrero de 1986 se aprobod el Convenio de las
Naciones Unidas sobre las condiciones de inscripcion de los buques. En dicho Con-
venio se establecen los elementos minimos de la “relacion auténtica” que deberia
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existir entre un buque y el Estado de su pabellon. En el articulo 1 del Convenio se
enuncian sus objetivos de la siguiente manera:

“A los efectos de garantizar o, en su caso, consolidar la relacion auténtica
entre el Estado y los buques que enarbolan su pabelldn, y para ejercer efecti-
vamente sobre tales buques su jurisdiccion y control en lo que respecta a la
identificacion y responsabilidad de propietarios y navieros y a las cuestiones
administrativas, técnicas, econdmicas y sociales, el Estado del pabellon aplica-
ra las disposiciones enunciadas en el presente Convenio.”

168. En los articulos 8, 9 y 10 figuran disposiciones encaminadas a establecer las
relaciones econdémicas entre un buque y el Estado del pabellon mediante la partici-
pacion de sus nacionales en la propiedad, dotacioén y gestion del buque. En virtud
del articulo 6, relativo a la identificacion y la responsabilidad, un Estado adoptara
las medidas necesarias para que los buques que inscriba en su registro de buques
tengan propietarios o navieros que sean “adecuadamente identificables con objeto de
que se pueda hacer efectiva su plena responsabilidad”. En el Convenio figuran dis-
posiciones de caracter obligatorio y no obligatorio, lo cual recorta en buena medida
su eficacia.

169. El Convenio ha de entrar en vigor cuando sea ratificado por 40 Estados que re-
presenten el 25% del tonelaje mundial.

170. Han transcurrido casi 20 afios desde la aprobacion del Convenio. La evolucion
de los acontecimientos desde aquel entonces, y especialmente los ocurridos el 11 de
septiembre de 2001, han demostrado que no es suficiente basar los requisitos y con-
diciones de inscripcion de buques principalmente en los criterios de la “relacion au-
téntica”, tal como la define el Convenio de 1986. Es necesario un control mas es-
tricto por parte del Estado que acepte inscribir un buque en su registro. Tal vez haya
llegado el momento de volver a examinar el Convenio con miras a determinar qué
enmiendas o modificaciones serian necesarias para adaptarlo a las necesidades ac-
tuales en materia de seguridad.

Los paises de libre matricula y su flota

171. Desde 1968, la UNCTAD viene proporcionando informacion acerca de los pai-
ses de libre matricula en su publicacidon anual titulada Revista de Transporte Mari-
timo. En la presente seccion se resume informacion de diversos afios para destacar
las principales caracteristicas de la libre matricula a lo largo de los afios y se examinan
los acontecimientos que culminaron en la aprobacion del Convenio de las Naciones
Unidas sobre las condiciones de inscripcion de los buques.

172. El rasgo distintivo de la libre matricula es la vaguedad o inexistencia de la re-
lacion entre el pabellon de matricula y el buque. El articulo 1 del Convenio de las
Naciones Unidas sobre las condiciones de inscripcion de los buques de 1986 dice
que su objetivo es “consolidar la relacion auténtica entre el Estado y los buques que
enarbolan su pabellon”. Al 31 de junio de 2003, so6lo 11 paises (Bulgaria, Cote
d’Ivoire, Egipto, Georgia, Ghana, Haiti, Hungria, el Iraq, la Jamahiriya Arabe Libia,
México y Oman) eran partes contratantes del Convenio.

173. A lo largo de los afios una serie de paises han sido clasificados como paises de
libre matricula. Los seis paises indicados en el cuadro 1 han sido incluidos afio tras
aflo en la lista de los principales paises de libre matricula que figuran en la Revista
del Transporte Maritimo de la UNCTAD. En 2003, los paises que ocupan los dos
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primeros lugares en la lista representaban el 66,1% de la flota de libre matricula,
mientras que en 1970 el porcentaje era del 95,7%, lo cual es indicio evidente de
la proliferacion de registros que ofrecen la posibilidad de enarbolar pabellones de

conveniencia.

Cuadro 1

Tamarfio de la flota de los paises de libre matricula“

Millones de toneladas de peso muerto

en los afios indicados

Pais 2003 2000 1990 1980 1970
Panama 186,4 158,9 62,2 39,0 8,9
Liberia 77,0 85,2 99,2 158,0 58,5
Bahamas 49,6 449 22,4

Malta 42,6 46,7

Chipre 36,0 36,7 33,0 3,0 1,7
Bermudas 7,0 10,4 7,8

“ Buques de mas de 100 toneladas de registro bruto.

174. Ademas de los principales paises de libre matricula, ha habido siempre una se-
rie de paises mas pequefios considerados de libre matricula y, a lo largo de los afios,
se han producido cambios en la lista. Al decenio de 1990 habian sido excluidos Sin-
gapur, Oman y Somalia y habian pasado a formar parte de la lista Malta, las Bermu-
das y Vanuatu. Actualmente, los registros de Antigua y Barbuda, Belice, las Bermu-
das, Camboya, Costa Rica, Honduras, las Islas Caiman, Mauricio, Santo Tomé y
Principe, San Vicente y las Granadinas, y Vanuatu figuran entre los registros que
ofrecen la posibilidad de enarbolar pabellones de conveniencia.

175. El porcentaje de nacionales de los paises de libre matricula que participan en la
propiedad de sus flotas es inapreciable, como se indica en el cuadro 2. En la mayoria
de los casos dicho porcentaje es 0, con la excepcion de Chipre que, a pesar de ello,
ha visto descender la participacion nacional considerablemente desde 1990.

Cuadro 2

Participacion nacional en las flotas de libre matricula

Porcentaje de participacion

de nacionales de los paises de libre matricula

Pais 2003 2002 2001 1993 1991
Panama 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
Liberia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Bahamas 0,0 0,0 0,5 0,4 0,2
Malta 0,0 0,1 0,1 - 2,1
Chipre 2,6 2,3 2,4 8,4 12,1
Bermudas 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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176. Desde el decenio de 1970 el porcentaje de buques de libre matricula en la flota
mundial de buques ha aumentado en mas del doble, pasando del 21,6% al 47,2%
en 2003 (véase el cuadro 3). La flota de libre matricula se multiplicé por 5,6, cifra
superior al doble del aumento de la flota mundial, que en el mismo periodo se mul-
tiplicd por 2,5.

Cuadro 3
Flota mundial y flota de libre matricula“

Paises con flotas

de libre matricula Porcentaje

Flota mundial (en millones de correspondiente

(millones de toneladas toneladas a los paises con flotas

Fecha de peso muerto) de peso muerto) de libre matricula
1° de julio de 1970 326,1 70,3 21,6
1° de julio de 1980 682,8 212,6 31,1
1° de julio de 1990 658,4 224,6 31,1
1° de enero de 2000 799,0 384,7 48,1
1° de enero de 2003 8442 398,5 47,2

“ Buques de mas de 100 toneladas de registro bruto.

177. En el cuadro 4 se indica la estructura de la flota de libre matricula. Aproxima-
damente el 75% de la flota de libre matricula consiste en graneleros y buques tanque.

Cuadro 4
Estructura de la flota de libre matricula por tipo de buque

Flota total Porcentaje correspondiente a la flota de
(en millones libre matricula por tipo de buque
de toneladas
de peso Buques Buques de  Buques porta Buques de
Fecha muerto) tanque  Graneleros carga mixta  contenedores otro tipo
1° de enero de 2000 384,7 37,0 39,4 10,2 6,6 6,8
1° de enero de 2003 398.,5 37,1 41,1 8,3 9,2 4,2

178. En el cuadro 5 se indica el porcentaje de la flota mundial por tipo de buque
inscrito en paises de libre matricula. La incidencia de la libre matricula es mayor en
el mercado de los graneleros, con un porcentaje superior al 50%. Su incidencia en
los mercados de los buques tanque y los buques portacontenedores también es signi-
ficativa. Los aumentos mas importantes de la libre matricula se han producido espe-
cialmente en la categoria de los buques portacontenedores.

Cuadro 5
Porcentaje de la flota mundial correspondiente a la flota
de libre matricula por tipo de buque

Porcentaje de la flota mundial inscrita como flota de libre matricula
por tipo de buque

Buques de Buques porta- Buques
Ao Buques tanque Graneleros carga mixta  contenedores de otro tipo
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Porcentaje de la flota mundial inscrita como flota de libre matricula
por tipo de buque

Buques de Buques porta- Buques
Afio Buques tanque Graneleros  carga mixta  contenedores  de otro tipo
1970 26,4 24,1 7,6 1,0 3.6
1980 36,2 31,7 20,8 13,5 17,0
1990 41,6 33,2 26,2 21,1 24,2
2000 50,8 55,0 36,5 40,6 38,2
2003 48,6 54,6 34,1 44.4 28,3

179. Como se indica en el cuadro 6, la edad media de la flota mundial y de la flota
de libre matricula es similar, tanto para la flota en general como para la mayoria de
los tipos de buques. Sin embargo, la composicion por edad, mas favorable para los
graneleros y los buques de carga mixta, ha dado lugar a que en los ultimos afios las
flotas de libre matricula sean ligeramente mas jovenes en comparacion con el total
de la flota mundial.

Cuadro 6
Edad de la flota mundial y de la flota de libre matricula por tipo de buque

Todos los Bugques Buques de Buques porta-  Buques de

Aflo Flota buques tanque Graneleros carga mixta contenedores otro tipo
1970 Mundial 9,3 — — - — —
De libre matricula 9.8 — — - — —

1980 Mundial 9,9 8,9 9,1 13,2 — —
De libre matricula 9,6 8,5 9,1 14,8 — —

1990 Mundial 14,1 15,3 12,9 15,0 10,4 13,1
De libre matricula 15,1 16,3 14,6 14,3 9,3 12,9

2000° Mundial 14,5 15,0 13,6 17,3 11,0 15,6
De libre matricula 14,3 14,8 13,5 16,4 11,3 15,5

2003" Mundial 12,6 11,6 12,7 17,0 8,9 16,0
De libre matricula 12,1 11,6 12,0 15,8 9,1 16,0

¢ Estimacion basada en el nimero de toneladas de registro bruto a mediados del afio.
b . ., , . ~
Estimacion basada en el niimero de toneladas de peso muerto al comienzo del afio.

Principales paises maritimos

180. La flota de libre matricula esta estrechamente relacionada con la flota de los
principales paises maritimos, ya que muchos de esos paises transfieren sus buques a
paises de libre matricula. En el cuadro 7 se enumeran los 35 paises maritimos mas
importantes del mundo, que representaban aproximadamente el 94% de la flota
mundial en 1990 y 2003. En el cuadro también se indica el porcentaje de la flota de
cada pais transferido a otros paises, especialmente paises de libre matricula. En
2003 esos 35 paises transfirieron a otros paises un total de 465,8 millones de tonela-
das de peso muerto, de las cuales el 76,4% correspondia a los seis paises principales
de libre matricula.
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Cuadro 7

Principales paises maritimos, en orden de importancia
9

y tamaiio de la flota®

Situacion al 1° de enero de 2003

Situacion al 1° de julio de |990

Porcentaje
Rango  de la flota

Porcentaje
Rango  de la flota

(millones de transferido Porcentaje (millones de transferido Porcentaje

toneladas de a otros de la flota toneladas de a otros  de la flota
Pais peso muerto) paises  mundial peso muerto) paises mundial
Grecia 1(149,9) 70,1 19,5 1(81,0) 56,5 13,8
Japén 2 (104,4) 87,1 13,6 2 (80,3) 56,1 13,5
Noruega 3 (58,1) 53,3 7,6 4 (55,0) 33,2 9,2
China 4 (44,3) 48,8 58 8 (25,1) 19,9 4,2
Estados Unidos de América 5(42,5) 74,1 5,5 3 (55,1) 66,4 9,2
Alemania 6 (40,7) 82,2 53 10(12,7) 62,7 2,1
Hong Kong, China 7(37,7) 65,0 4,9 5(29,8) 88,8 5,0
Republica de Corea 8 (25,8) 64,6 3.4 9 (15,7) 27,0 2,6
Taiwan, Provincia de China 9(22,3) 71,7 2,9 14 (10,5) 36,1 1,8
Singapur 10 (19,4) 34,9 2,5 17 (7,5) 38,1 1,3
Reino Unido de Gran
Bretaiia e Irlanda del
Norte 11 (18,1) 56,5 2,4 7 (25,6) 68,9 4,3
Dinamarca 12 (16,5) 48,3 2,2 12 (11,5) 40,4 1,9
Federacion de Rusia® 13 (16,2) 48,1 2,1 6 (29,3) 2,5 4,9
Italia 14 (12,2) 31,9 1,6 11(11,7) 6,8 2,0
Arabia Saudita 15 (11,0) 91,6 1,4 - - -
India 16 (10,5) 10,8 1,4 13(10,8) 4,1 1,8
Turquia 17 (8,9) 18,9 1,2 18 (6,6) 10,7 1,1
Paises Bajos 18 (7,2) 43,8 0,9 24 (5,5) 41,1 0,9
Iran, Republica Islamica del 19 (7,1) 3,2 0,9 16 (8.,6) 0,3 1,5
Suiza 20 (7,0) 90,1 0,9 28 (4,0) 88,4 0,7
Suecia 21 (6,9) 79,3 0,9 23 (5,5) 51,3 0,9
Malasia 22 (6,6) 12,1 0,9 - - -
Brasil 23 (6,5) 31,4 0,9 15(9,9) 3,6 1,7
Bélgica 24 (6,2) 97,3 0,8 22 (5,7) 56,7 1,0
Francia 25 (6,0) 50,6 0,8 20 (6,1) 50,3 1,0
Canada 26 (5,9) 56,0 0,8 35(2,4) 76,9 0,4
Filipinas 27 (4,8) 15,5 0,6 29 (3,5) 5,4 0,6
Indonesia 28 (4,3) 25,3 0,6 34 (2,4) 35,1 0,4
Espafia 29 (4,2) 96,6 0,6 25 (5,1) 4.8 0,9
Kuwait 30 (3,3) 0,0 0,4 26 (4,6) 38,6 0,8
Monaco 31 (3,1) 100,0 0,4 - - -
Australia 32(2,8) 49,7 0,4 31(2,9) 6,5 0,5
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Situacion al 1° de enero de 2003 Situacion al 1° de julio de |990

Porcentaje Porcentaje

Rango  de la flota Rango  de la flota
(millones de transferido Porcentaje (millones de transferido Porcentaje
toneladas de a otros de la flota toneladas de a otros  de la flota
Pais peso muerto) paises mundial peso muerto) paises mundial
Chipre 33 (2,7) 70,5 0,4 19 (6,1) 16,4 1,0
Croacia® 34 (2,3) 54,2 0,3 - - -
Chile 35(2,2) 61,3 0,3 - - -
Yugoslavia - - - 21 (6,0) 4.5 1,0
Polonia — — - 27 (4,2) 0,0 0,7
Finlandia - - ~ 30(3.4) 72,9 0,6
Argentina - - - 32 (2,7) 10,2 0,5
Pakistan - - ~ 33(25) 80,1 0,4

“ Buques de mas de 1.000 toneladas de registro bruto.
? En 1990, Unién de Republicas Socialistas Soviéticas.
“ En 1990, bajo Yugoslavia.

181. De afio en afio se producen pequefios cambios en los paises de la lista, espe-
cialmente los situados en el fondo del cuadro: entre el 1° de julio de 1989, fecha en
que se elabord la lista por primera vez, y el 1° de julio de 1990, Indonesia sustituyo
a Rumania; y entre el 1° de enero de 2002 y el 1° de enero de 2003, Chile sustituy6
a los Emiratos Arabes Unidos. Muchos de estos paises tienen una proporcion im-
portante de su flota matriculada bajo pabellones extranjeros, mientras que s6lo unos
pocos mantienen su flota exclusivamente bajo pabellon nacional.

F. Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémicos

(Preparado por la Secretaria de la Organizacion de Cooperacion
y Desarrollo Econémicos)

182. El Comité de Transporte Maritimo de la Organizacion de Cooperaciéon y Desa-
rrollo Econémicos (OCDE) ha dado a conocer a lo largo de los tltimos afios varios
informes sustantivos en relacion con el problema del transporte maritimo en buques
no aptos para la navegacion. A continuacién se ofrece un resumen de cada uno de
esos informes. Asimismo, sobre la base de esos informes, los paises miembros del Co-
mité de Transporte Maritimo de la OCDE han aprobado dos documentos normativos
relativos a la lucha contra el transporte maritimo en buques no aptos para la navega-
cion: la Declaracion de politicas sobre el transporte maritimo en buques no aptos pa-
ra la navegacion (2002) y el Plan de accién contra el transporte maritimo en buques
no aptos para la navegacion (2000). El texto de dichos documentos se reproduce en
las subsecciones 2 y 3 infra.

1. Informes recientes del Comité de Transporte Maritimo sobre el transporte
maritimo en buques no aptos para la navegacion

2003
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Incentivos para los navieros responsables

183. El Comité de Transporte Maritimo determind que una estrategia para alentar a
los navieros responsables a respetar las normas internacionales era la posibilidad de
ofrecer incentivos e incluy6 este punto en su Declaracion de politicas sobre el trans-
porte maritimo en buques no aptos para la navegacion (véase la subseccion 3, infra).
En dicho documento se investiga el concepto de los incentivos a los navieros res-
ponsables (sin olvidar otras partes del sector cuando proceda) que los alienten a se-
guir cumpliendo las normas y les permitan combatir mejor la competencia desleal
que representan los explotadores y usuarios de buques no aptos para la navegacion.

184. Entre las conclusiones que figuran en el documento cabe mencionar las
siguientes:

* Los incentivos no deben entenderse como subvenciones. Por tanto, por defini-
cion, todo incentivo debe estar clara y directamente relacionado con el trans-
porte maritimo en buques no aptos para la navegacion y debe reflejarse en un
aumento directo de las cargas y costes de los explotadores y usuarios de bu-
ques no aptos para la navegacion en comparacion con los que demuestran un
comportamiento responsable.

Los beneficios econdémicos de cualquier incentivo deben ser accesibles
unicamente a los buques de calidad y poner en desventaja a los explotadores de
buques no aptos para la navegacion. Dicha calidad debe venir expresada de
manera objetiva y transparente en términos cuantitativos y los datos deben
estar a disposicion de todas las partes interesadas.

Lo ideal seria que los incentivos tuvieran alcance mundial, o al menos regio-
nal, ciertamente en lo que atafie a aspectos como la reduccion de las primas de
seguros. Otros aspectos, como la variabilidad de los derechos portuarios en
funcion del desempeiio en materia de seguridad y medio ambiente, pueden co-
menzar a nivel local y ampliarse posteriormente a nivel regional o mundial si
se considera que han tenido efectos satisfactorios.

Otros incentivos pueden llevar consigo beneficios practicos para los buques
que demuestren regularidad en el cumplimiento de las normas internacionales,
por ejemplo, la reducciéon del nimero y tal vez de la intensidad de las inspec-
ciones de los buques que tienen un buen expediente de control por parte de los
Estados del puerto. Todos esos incentivos pueden alentar a los navieros y a los
Estados del pabellon a seguir mejorando la calidad.

Algunos incentivos pueden llevar consigo beneficios que no se expresan
facilmente en términos cuantitativos (como el orgullo de haber obtenido la
certificacion o el hecho de gozar de buena imagen entre los aseguradores), pe-
ro que no por ello carecen de valor.

185. En el documento también se hace referencia a la imposicion de medidas para
desalentar el transporte en buques no aptos para la navegacion, y se seflala que esas
medidas serian, para los propietarios de dichos buques, el equivalente de un incenti-
vo para los que son responsables. Por ejemplo, si los navieros obligados a eliminar
graves defectos tras las inspecciones portuarias reglamentarias también tuvieran que
pagar tarifas por una inspeccion posterior o primas de seguros mas altas, el efecto
seria el mismo que el de dar un incentivo directo a un naviero responsable. En este
caso, la respuesta del naviero afectado podria ser tratar de evitar la penalizacion o el
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recargo adoptando medidas apropiadas para garantizar la conformidad con las nor-
mas en materia de seguridad y medio ambiente.

186. Sobre la base de esas conclusiones, en el documento se describe a grandes ras-
gos un posible plan de incentivos y medidas disuasorias.

Informe sobre la propiedad y el control de los buquesl";'|

187. En el marco del programa de trabajo del Comité de Transporte Maritimo sobre
la seguridad maritima, en el informe se examinan los medios que permiten ocultar la
identidad del propietario efectivo (o pleno) o de quien ejerce el control de los bu-
ques y que, por una razén u otra, desean permanecer en el anonimato. Para ello, no
se limita a estudiar los procedimientos especificos de matriculacion de buques vi-
gentes en los Estados del pabelldn, sino que examina también los instrumentos so-
cietarios mas generales que constituyen los principales medios de ocultar efectiva-
mente la identidad de los propietarios efectivos.

188. He aqui las principales conclusiones del informe:

* Es muy facil y comparativamente poco costoso crear una compleja red de enti-
dades juridicas para ocultar muy eficazmente la identidad de los propietarios
efectivos que no desean que ésta se conozca.

Si bien ciertos registros de buques facilitan y promueven activamente el ano-
nimato de los propietarios que no desean que se conozca su identidad, los prin-
cipales mecanismos no son los propios registros, sino los mecanismos societa-
rios de que disponen los propietarios para ocultar su identidad.

Dichos mecanismos societarios se pueden aplicar libremente en un buen niime-
ro de jurisdicciones, son perfectamente legitimos y permiten crear sociedades
comerciales internacionales debidamente registradas que pueden realizar tran-
sacciones casi en cualquier parte del mundo (aunque por lo general no en el
pais en el que han sido constituidas).

En el caso de los procedimientos de matriculacién de buques, la principal ca-
racteristica que facilita el anonimato de los particulares es la capacidad de las
sociedades (muy logica desde el punto de vista comercial) de registrarse como
propietarias de buques.

Entre los mecanismos mas comuinmente utilizados y eficaces para garantizar el
anonimato de los propietarios efectivos, cabe citar las acciones al portador, los
accionistas mandatarios, los administradores mandatarios, el recurso a inter-
mediarios para que actiien en nombre de los propietarios y la ausencia de re-
quisitos efectivos en materia de informacion en determinadas jurisdicciones.

Los mecanismos institucionales mas comtinmente utilizados son las sociedades
limitadas de capital privado y las sociedades comerciales internacionales.
También se pueden utilizar otros mecanismos como las sociedades de gestion,
las fundaciones y las sociedades personales.

Las jurisdicciones de libre matricula, que por definiciéon no imponen ningin
criterio de nacionalidad, son las que ofrecen mayores facilidades para matri-
cular buques en base a complejos mecanismos juridicos y societarios. En la
mayoria de los casos, esos mecanismos abarcan diversas jurisdicciones inter-
nacionales y son mucho mas dificiles de desenmaraiiar.
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* Si bien los registros de libre matricula constituyen (por eleccion) los objetivos
mas evidentes para los propietarios efectivos deseosos de evitar que se conozca
su identidad, los registros tradicionales, incluidos los de los paises de la
OCDE, pueden ser también susceptibles de ser utilizados por propietarios
efectivos anénimos. La complejidad y el riesgo adicionales que entrafia la ins-
cripcion de buques en los registros tradicionales se verian compensados por el
hecho de que los buques inscritos en dichos registros atraen menos la atencion
y gozan de mayor legitimidad.

Ciertos mecanismos institucionales, como los territorios dependientes de anti-
guas administraciones coloniales (el Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda
del Norte, Francia y los Paises Bajos, por ejemplo), asi como los acuerdos in-
ternos de libre comercio (la Union Europea, por ejemplo) también pueden
ofrecer a los propietarios efectivos que tratan de permanecer en el anonimato
oportunidades, aunque complejas y tal vez arriesgadas, de lograr sus objetivos.

Economias derivadas del incumplimignto de las normas ambientales
internacionales en el sector maritimo

189. En el informe se examina la ventaja comercial injusta de que gozan los
propietarios de buques no aptos para la navegacion que incumplen las normas
ambientales internacionales aplicables a sus buques. El informe se basa en la labor
previa del Comité de Transporte Maritimo sobre las economias que podrian obtener
los armadores y explotadores sin escrupulos al utilizar buques no aptos para la
navegacion.

190. Del andlisis contenido en el informe se desprenden seis puntos principales:

* Los gastos de “primer orden” que entrafia el cumplimiento de las normas por
parte de buques “normales” no son tan altos. Entre ellos estan los gastos de
adquisicion, mantenimiento y reparacion del equipo ambiental, asi como los
gastos de eliminacion de desechos residuales que no pasan por los sistemas
instalados a bordo, que pueden oscilar entre 3,5% y el 6,5% de los gastos de
funcionamiento del buque, siempre que dichos gastos sean los normales. Sin
embargo, cuando los margenes son estrechos (es decir, cuando los ingresos
estan por debajo de los gastos de financiacion y funcionamiento del buque),
algunos propietarios y explotadores podrian verse tentados a evitar esos gastos,
especialmente si se tiene en cuenta que el incumplimiento de las normas am-
bientales no pone directamente en peligro el buque, la tripulacion ni la carga.

Por evitar los gastos de primer orden descritos anteriormente, en muchos casos el
equipo se averia, lo cual significa que no se pueden tratar los desechos a bordo.
Esos desechos se acumulan y, de conformidad con las normas internacionales,
deben ser descargados en el puerto. Aunque los gastos que entrafia esa descar-
ga varian, sigue siendo una opcidn costosa que muchos explotadores de buques
no aptos tal vez preferirian evitar. Sus ahorros son directamente proporcionales
a los desechos que producen (y que vierten ilicitamente por la borda).

Por lo general, a medida que los buques envejecen aumentan los gastos que en-
trafia mantener su conformidad con las normas en materia de medio ambiente.
Esos gastos se disparan en un mercado no remunerativo.

 Las sanciones por incumplimiento son eficaces si existe un alto riesgo de de-
tencion y enjuiciamiento de los infractores y si la cuantia de la multa es la su-
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ficientemente elevada para que el cumplimiento de la normativa ambiental sea
una solucién mas econdémica. En el primer caso, las sanciones se basan en una
eficaz vigilancia de los océanos, las inspecciones por parte de los Estados del
puerto y los procesos judiciales, mientras que en el segundo caso, las sanciones
dependen de la cuantia efectiva de las multas impuestas. Para tener efectos di-
suasorios, la multa deberia ser por lo menos equivalente a los costos evitados
por incumplimiento. A pesar de que la cuantia de las multas ha aumentado re-
cientemente, aun no esta claro que el promedio de las multas impuestas a los
buques mercantes por infracciones del Convenio internacional para prevenir la
contaminacion por los buques (MARPOL) se adecue a esa definicion.

Es muy probable que la aparicion de varios instrumentos internacionales muy
necesarios repercuta en los costos del transporte maritimo relacionados con el
medio ambiente. En el documento mencionado se prevé que esos nuevos cos-
tos superaran los costos actuales de cumplimiento de las normas ambientales
para buques normales en una proporcion que oscila entre 1,5 y 3 o6rdenes de
magnitud, lo cual pone de manifiesto la necesidad de estar muy alerta ante las
practicas de transporte en buques no aptos para la navegacion puesto que el
explotador que no cumple las normas podra obtener en el futuro una ventaja
comercial aun mayor en comparacion con el propietario responsable.

La borra del petréleo combustible pesado es la principal fuente de descargas
ilicitas de petréleo de los buques. Mientras los motores de los buques sigan
funcionando con estos productos finales, extraordinariamente sucios, de ciclo
de refinacion en los buques se acumularan borras que, de conformidad con las
normas internacionales, s6lo se pueden eliminar en instalaciones receptoras
situadas en los puertos o quemar en incineradores aprobados. Conseguir que el
sector maritimo deje de utilizar esos combustibles en favor de fuentes de ener-
gia mas limpias, al igual que ha ocurrido en el transporte terrestre, contribuiria
muy considerablemente a reducir la produccion de borras, las descargas de pe-
troleo y, en ultimo término, la ventaja competitiva que obtienen los buques por
incumplimiento de las normas.

Disponibilidad y formacion del personal maritimoI;I

191. Dado que una de las causas principales de los accidentes en el mar (inclusive
aquellos que dan lugar a contaminacion) es el error humano, la adecuada formacion
de las tripulaciones de los buques es un elemento esencial para garantizar la seguri-
dad del transporte maritimo. En el informe se examinan los efectos de los futuros
avances en materia de disefo, construccion y tecnologia navales, asi como en mate-
ria de gestion y practicas operacionales relativas a la demanda de tripulaciones de
buques, tanto en lo que se refiere a efectivos como a niveles de capacitacion. En el
estudio se examinan también los efectos que una escasez de personal maritimo en
los paises de la OCDE tendria sobre el funcionamiento de las flotas nacionales y el
desempeiio de funciones conexas en tierra.

192. El estudio pone de manifiesto que:

* La mayor parte de las empresas del sector considera que la formacion del per-
sonal maritimo no se adapta a las necesidades actuales, y mucho menos a las
necesidades futuras.
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* Hoy sigue existiendo una gran demanda de personal maritimo con la minima
preparacion practica. En general, dicha preparacion es inexistente y no forma
parte de la formacién que ofrecen las instituciones académicas; de hecho, se
insiste en exceso en los conocimientos teodricos.

* Se observa una falta de cooperacion y comunicacion entre los centros de for-
macion y las empresas de transporte maritimo en general a la hora de determi-
nar las nuevas tecnologias, los problemas comerciales, etc.

* La formacion que se imparte en materia de nuevos equipos y tecnologia es in-
suficiente. Ante la complejidad cada vez mayor de los buques de hoy en dia, el
personal maritimo solo dispone de conocimientos técnicos limitados.

* A juicio de los propietarios y los explotadores de buques y de los empleadores
en tierra, se acusa actualmente una falta de competencias en materia de gestion
y tecnologia de la informacion entre los oficiales de marina en servicio y los
antiguos oficiales.

2001

Informe sobre cuestiones relativas a la reglamentacion del transporte
maritimo internacional

193. En este informe se aborda de manera amplia la reglamentaciéon aplicable al
transporte maritimo de lineas regulares y a granel, entre ellas la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, el Convenio internacional para la segu-
ridad de la vida humana en el mar (SOLAS) y, en menor medida, el Convenio
MARPOL. En el informe se examina el entramado de normas y disposiciones apli-
cables a esos dos aspectos del sector del transporte maritimo, con especial hincapié
en las normas que repercuten en los resultados comerciales. Ademas de examinar los
reglamentos administrativos a fin de determinar si se cumplen de manera eficaz y
eficiente los objetivos en ellos previstos, en el informe se examinan también todos
aquellos aspectos de la normativa econdmica que limitan el acceso al mercado y la
salida del mercado, la tarifacion, las practicas comerciales normales y las diferentes
modalidades de organizacion de las empresas.

194. Un buen numero de medidas aplicables a los servicios de transporte maritimo
no forman parte del marco normativo, sino de las practicas comerciales de los ex-
plotadores del mercado. Las normas en sentido estricto y las practicas comerciales
(no siempre faciles de distinguir) existen desde hace mucho tiempo en el sector de
transporte maritimo de lineas regulares y a granel y han influido considerablemente
en su desarrollo.

195. En el informe se reconoce que a pesar del gran niimero de normas y practicas,
los sectores del transporte maritimo de lineas regulares y a granel no parecen estar
tan regulados como otros sectores de servicios, en particular otros sectores del
transporte. Sin embargo, es posible mejorar los marcos normativos para aumentar la
eficiencia econdmica en aras del interés publico general, y en el informe se sefialan
algunas esferas en las que seria aconsejable la introduccion de reformas.

Informe sobre el desguace de buquesl;"|
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196. En este informe se examina la correlacion existente entre las pérdidas de bu-
ques y su edad, las practicas actuales de desguace y el reciclaje de buques y las con-
secuencias del reciclaje acelerado de buques antiguos.

197. En el informe se establece que existe una clara correlacion entre la edad de los
buques y las pérdidas en el mar y que una reduccion del numero de dichos buques se
traduciria en buques mas seguros y mares mas limpios. Sin embargo, un programa
de reciclaje acelerado en determinadas categorias de buques podria tener graves
consecuencias para el comercio y la construccion naval.

198. En el informe también se sefiala que el desguace de buques se concentra en su
mayor parte en los paises en desarrollo y que sus trabajadores gozan de escasos de-
rechos basicos ademas de tratarse de un sector deficiente en materia de seguridad y
causante de contaminacion.

Costos para los uSﬂios del transporte maritimo en buques no aptos
para la navegacion

199. Este estudio tiene por objeto determinar y medir los costos directos en que in-
curren los usuarios de buques no aptos para la navegacion. En particular, en el in-
forme se pregunta si existen costos sufragados directamente por los usuarios de bu-
ques no aptos para la navegacion o si dichos costos se pueden trasladar de alguna
manera al resto del sector y a otros sectores, de modo que los responsables directos
del uso de dichos buques rara vez afrontan pérdidas reales a consecuencia de sus
actos.

200. En el informe se sefiala que no parece que la mayoria de las partes directa-
mente involucradas en el uso de buques no aptos para la navegacion tengan que su-
fragar ellos mismos costos apreciables. Las empresas aseguradoras cubren la mayor
parte de las pérdidas que se pudieran ocasionar. Aunque los casos de negligencia o
imprudencia deliberadas pueden invalidar la cobertura de los seguros, no es facil
demostrar en la practica dichos casos.

201. Otras conclusiones importantes del informe son las siguientes:

* La responsabilidad de retirar del servicio los buques defectuosos corresponde
en su mayor parte a los propietarios de los buques, los Estados del pabellon y
las sociedades de clasificacion, lo cual exime a otras partes del sector de toda
responsabilidad efectiva que pudiera alentarles a promover un transporte mari-
timo de calidad en detrimento de un tonelaje que no se ajusta a lo dispuesto en
la legislacion vigente.

Concretamente, los propietarios de los buques tanque estan protegidos contra
las consecuencias de grandes derrames de petréleo por los niveles fijados en el
Convenio de Responsabilidad Civil.

Los fletadores y los propietarios de las cargas tienen un fuerte incentivo pa-
ra seguir utilizando buques de mala calidad que abaratan el transporte de las
mercancias.

El hecho de que algunas sociedades de clasificacion no hagan cumplir la re-
glamentacion vigente ha agravado el problema del transporte en buques no
aptos para la navegacion, cuyos propietarios, gracias a los certificados expedi-
dos por dichas sociedades, han podido obtener financiacion y cobertura de se-
guros para sus buques.
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* Mientras los bancos actien simplemente como prestamistas pasivos, no se les
considera responsables de accidentes provocados por los buques que financian.

* Las mutualidades de responsabilidad civil y los aseguradores maritimos sufra-
gan buena parte de los costos de los accidentes provocados por buques de mala
calidad. El debilitamiento de los mercados de seguros ha contribuido a que
el sector de los seguros sea menos riguroso a la hora de seleccionar a sus
clientes.

« Existe una falta de transparencia y es relativamente dificil obtener informacion.

202. A la luz de las determinaciones anteriores, en el informe también se llega a la
conclusion de que la autorregulacion del sector probablemente no producird buenos
resultados, debido a la falta de una estructura de incentivos apropiada.

1998

Documento de debate sobre posibles medidas para combatir el transporte
maritimo en buques no aptos para la navegacion con la participacion de
agentes del mercado maritimo que no sean los propietarios de los buques;I

203. En este documento se analizan en primer lugar algunas cuestiones conexas a
tener en cuenta a la hora de contemplar la necesidad de combatir las practicas de
transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion con la participaciéon de
agentes del sector que no sean los propietarios de los buques. Brevemente, en el do-
cumento se examinan los siguientes aspectos:

a)  Sies probable que una mayor regulacion contribuya a que los explotado-
res irresponsables mejoren sus niveles de cumplimiento;

b) Reconociendo que existe una diferencia de opinion entre los gobiernos de
los paises de la OCDE y algunos agentes del sector en relacion con los riesgos co-
merciales de la navegacion de buques no aptos, como motivar a determinados agen-
tes del sector para que reconozcan que la transparencia de la informacion no puede
sustituir nunca a una postura favorable al tonelaje de calidad;

c¢)  Elreconocimiento de que no se puede hacer frente al transporte maritimo
en buques no aptos para la navegacion simplemente mediante un examen general de
la responsabilidad juridica.

204. El resto del documento se refiere a las posibles funciones que pueden desem-
peiar los agentes que no sean los propietarios de los buques en la lucha contra el
transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion, con especial atencion a
las instituciones financieras, las entidades aseguradoras, las sociedades de clasifica-
cion y los usuarios de los servicios de transporte maritimo. También se ofrecen al-
gunas sugerencias sobre iniciativas para seguir examinando de qué manera esos
agentes podrian contribuir aiin mas a reafirmar la importancia del transporte mariti-
mo de calidad y relegar asi a los buques no aptos a una posicion marginal en el
conjunto del sector.

1996

Informe sobre las ventajas competitivas que obtienen ciertos navieroEj raiz
de la inobservancia de las reglas y normas internacionales aplicables
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205. En el informe se evaluan las ventajas competitivas en materia de costos que
pueden obtener los navieros que no respetan las reglas y normas maritimas funda-
mentales relativas a la seguridad a bordo de los buques y la proteccion del medio
ambiente. También se examinan los respectivos papeles de las autoridades del Esta-
do del pabellon y el Estado del puerto, las sociedades de clasificacion, las entidades
fletadoras y de seguros maritimos y los sindicatos maritimos a la hora de garantizar
y supervisar el cumplimiento de las reglas y normas internacionales, y se determinan
y analizan algunas de las posibles soluciones al persistente problema de la inobser-
vancia de dichas reglas y normas por parte de los navieros.

206. Las principales conclusiones del informe son las siguientes:

* Los armadores disponen de una gran libertad para determinar los criterios
de explotacion de sus buques. Las crecientes presiones financieras impuestas a
los navieros en los ultimos afios, debido a la inflacion de los costos y a
la excedencia de tonelaje que existe en muchos sectores, han obligado a un
numero cada vez mayor de navieros a buscar su supervivencia en iniciativas
economizadoras y reducciones de los costos de mantenimiento en relacion
con la seguridad, con el riesgo correspondiente de infringir las reglas y normas
internacionales.

Esta libertad para determinar los criterios de explotacion existe porque, a pesar
de que en los ultimos afos han aumentado la frecuencia y el rigor de las ins-
pecciones de buques, los navieros disponen de un margen considerable para
evadir deliberadamente el cumplimiento de las reglas y normas internacionales
en materia de seguridad y prevencion de la contaminacion en el sector del
transporte maritimo.

A fin de obtener determinados beneficios financieros algunos armadores deci-
den deliberadamente no aplicar las diversas medidas previstas en las reglas y
normas maritimas internacionales en materia de seguridad y contaminacion, y
para ello dejan de realizar determinadas labores para el buen mantenimiento de
los buques y el equipo y aplazan lo mas posible las tareas de mantenimiento
necesarias.

A medida que aumenta la presion sobre los navieros para reducir los gastos de
reparacion y mantenimiento, también aumenta la responsabilidad de los Esta-
dos del pabellon y de las sociedades de clasificacion que actian en su nombre
de detectar casos de explotacion de buque no aptos para la navegacidon que re-
presentan un grave peligro para la seguridad y el medio ambiente. Sin embar-
go, en muchos casos las administraciones de los Estados del pabellon no estan
en condiciones de asumir sus responsabilidades a la hora de aplicar las reglas y
normas internacionales directa o indirectamente, por intermedio de las socie-
dades de clasificacion. Hasta ahora no se ha intentado normalizar la forma en
que los Estados del pabellon deben llevar a cabo sus inspecciones, si bien el
examen de diferentes registros de buques revela semejanzas en los métodos de
inspeccion.

Los resultados de las inspecciones de buques realizadas por diversos 6rganos
primarios (los Estados del pabellon y las sociedades de clasificacion que ac-
tian en su nombre) y secundarios (Estados del puerto, fletadores, aseguradores
y sindicatos maritimos) demuestran, no obstante, que todavia queda mucho
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por hacer para mejorar la condiciéon técnica de los buques y las practicas de
explotacion.

Dado el marco juridico actual, las sanciones impuestas a los buques no aptos
para la navegacion, si existen, son relativamente leves en comparacion con las
ventajas que reporta la inobservancia de las reglas y normas internacionales.

Para lograr soluciones duraderas en la lucha contra la inobservancia de las re-
glas y normas internacionales convenidas, es necesaria la cooperacion coordi-
nada de todos los participantes en las operaciones de transporte maritimo in-
ternacional. El sector juega un importante papel de vigilancia en coordinacioén
con los Estados del pabellon y las sociedades de clasificacion que actuan en su
nombre. La eficacia depende de la buena cooperacion entre los diversos parti-
cipantes en el transporte maritimo y de la armonizacion de las modalidades de
inspeccion, sin olvidar la importancia de un buen seguimiento de las medidas
correctivas que se adopten.

No obstante, no es posible mejorar los criterios de explotacion de los buques
unicamente mediante una mayor diligencia en la labor de vigilancia: los navie-
ros y los explotadores deben aportar mayores recursos para prevenir proble-
mas, especialmente mediante la aplicacion efectiva del codigo internacional de
gestion de la seguridad (codigo IGS). A pesar de los efectos beneficiosos gene-
rales que se esperan de su aplicacion, el codigo IGS no servird para eliminar
totalmente las practicas de transporte maritimo en buques no aptos para la na-
vegacion, puesto que no aborda el problema principal del sector, que es la falta
de personal maritimo con la preparacion, experiencia y motivacion suficientes.

En un futuro proximo, el sector del transporte maritimo se caracterizara por un
mercado a dos niveles en lo que respecta a los criterios de explotacion de los
buques. El nivel superior agrupa a los navieros que adoptan una actitud res-
ponsable y explotan sus buques en condiciones de seguridad, con facil acceso a
la mayor parte de los fletadores y las rutas comerciales. En cambio, el nivel in-
ferior esta integrado por los navieros y los explotadores que siguen evadiendo
o haciendo caso omiso de las normas y reglamentaciones convenidas y que en
el futuro se veran sometidos a inspecciones a bordo y en tierra cada vez mas
frecuentes, y veran limitado su acceso a determinadas rutas y fletadores.

1993

Examen de las ventajas competitivas que pueden obtener los buques inscritos en
segundos registros disponibles en determinados paises miembros de la OCDE

207. En este documento se examinan las diversas motivaciones de los navieros de
los paises de la OCDE para transferir sus buques a los registros de otros paises y se
evaltian algunas de las ventajas competitivas que obtienen a raiz de esa decision.
El informe constata que no se dispone de datos que permitan determinar definitiva-
mente si los armadores que inscriben sus buques en registros de libre matricula
obtienen alguna ventaja competitiva. Este fue el punto de partida de los dos infor-
mes citados anteriormente relativos a las ventajas competitivas que los armadores de
buques no aptos para la navegacion obtienen de la inobservancia de las normas en
materia de seguridad y medio ambiente. En el informe también se ofrece un analisis
del proceso de transferencia del pabellon y de las razones que llevan a los navieros a
adoptar esa decision.
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Plan de accion para combatir el transporte maritimo en buques no aptos
para la navegacion (1998)

El Plan de accidn, en el que se prevé una serie de iniciativas por parte del sec-
tor, se basa en los resultados de una mesa redonda celebrada en Paris el 30 de sep-
tiembre de 1998, a la cual asistieron altos representantes de los principales grupos
del sector del transporte maritimo y funcionarios de los gobiernos. En la mesa re-
donda, los representantes del sector apoyaron firmemente la participacion directa del
sector e hicieron suyo el concepto de una mayor autorregulacion, a fin de evitar la
necesidad de dictar nuevas normas nacionales e internacionales para hacer frente a
este espinoso problema.

Por su parte, los gobiernos de los paises de la OCDE (y de paises no miembros
de la OCDE, merced al programa de extension del Comité de Transporte Maritimo)
seran invitados a publicar los resultados de las inspecciones de control de los Esta-
dos del puerto y, cuando estén disponibles, las autoevaluaciones del desempeiio de
los Estados del pabellon por conducto de la Organizacion Maritima Internacional
(OMI).

El Plan de accion cuenta con el firme apoyo de la OMI, que ha recibido con
satisfaccion esta iniciativa de la OCDE que pone oportunamente el acento en el
principio de la cultura de seguridad y subraya de nuevo la importancia de aplicar
eficazmente las normas internacionales vigentes en materia de seguridad.

Objetivo

El objetivo del Plan de accion es alentar la adopcion por el sector de diversas
iniciativas para combatir el transporte maritimo en buques no aptos para la navega-
cién, reconociendo al mismo tiempo el protagonismo de la Organizacion Maritima
Internacional en lo que concierne al conjunto de cuestiones técnicas relacionadas
con la seguridad y la proteccion del medio ambiente maritimo. La aplicaciéon de
dichas iniciativas no deberia entrafiar la adopcion de nuevas normas nacionales o
internacionales.

Las iniciativas
Funcion de las mutualidades de responsabilidad civil

* Invitar a las administraciones nacionales a examinar mas a fondo la cuestion
de si la pertenencia a una mutualidad de responsabilidad civil podria ser acep-
tada como prueba de suscripcion de un seguro de responsabilidad civil.

* Apoyar y alentar la decision adoptada por dichas mutualidades de no acep-
tar ningin buque sin el correspondiente certificado de conformidad con el co-
digo internacional de gestion de la seguridad, asi como la propuesta, que sera
examinada en el futuro, de subordinar la renovacion del seguro del buque a
la presentacion de dicho certificado de conformidad. Estd previsto que esas
iniciativas sean aplicadas uniformemente por todas las mutualidades que inte-
gran los grupos internacionales.

Procedimientos de inspeccién de los transportistas
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* Examinar con los responsables de los procedimientos de inspeccion de los
transportistas actualmente en vigor la posibilidad de una mayor integracion y
un mayor desarrollo de esos procedimientos.

Alentar el didlogo entre los responsables de dichos procedimientos de inspec-
cion, otras organizaciones que elaboran informacion analoga, como la Asocia-
cion Internacional de Sociedades de Clasificacion (AISC) y las administracio-
nes nacionales a fin de mejorar y facilitar el intercambio de informacion.

Reconociendo que a causa de la fragmentacion general del sector no existe un
organo internacional unico de representacion de los transportistas de carga seca
a granel, invitar a aquellos que cuentan con mecanismos de verificacion inter-
nos y a posibles nuevos participantes a que consideren la posibilidad de inte-
grar esos mecanismos a fin de garantizar una cobertura mas amplia y eficaz del
sector.

Actividades relativas a los consignatarios de buques

Examinar con los consignatarios de buques como potenciar su papel para
evitar el flete de buques no aptos para la navegacion, incluida la posible
introducciéon de un codigo de practicas optimas para todos los consignatarios
de buques.

Estudiar los medios de mejorar la difusion de informacion pertinente, actua-
lizada y de facil acceso, en particular los resultados de las inspecciones de
control realizadas por los Estados del puerto a fin de ayudar a los consignata-
rios de buques a combatir el transporte maritimo en buques no aptos para la
navegacion.

Actividades de las entidades financieras

Examinar con esas entidades la cuestion particular del ejercicio de su legitimo
derecho a obtener informacion pertinente sobre los buques que financian, es-
pecialmente de las sociedades de clasificacion, los aseguradores y las autori-
dades competentes del Estado del puerto.

Transparencia de la informacién

Ante la importancia primordial de la transparencia de la informacion, que inte-
resa a todos los participantes del sector, el Comité de Transporte Maritimo
examinard en 1999 como facilitar a todas las partes el acceso a informacion
pertinente y actualizada en formatos compatibles, concretamente:

— Teniendo debidamente en cuenta el hecho de que determinadas informacio-
nes tienen caracter confidencial y, por tanto, tal vez sea necesario adoptar
determinadas precauciones para facilitar acceso a las mismas; y

— Creando, mientras tanto, una pagina en el sitio en la Web del Comité de
Transporte Maritimo dedicada al transporte maritimo en buques no aptos pa-
ra la navegacion, en la que se ofreceran enlaces con los oOrganos que
proporcionan informacion pertinente y de libre acceso al respecto (como la
AISC y las autoridades competentes del Estado del puerto).
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* Analizar con los gobiernos y los representantes del sector la cuestion de la res-
ponsabilidad juridica que se puede derivar de la difusiéon y utilizacion razona-
ble de informacion relativa a los buques no aptos para la navegacion.

* Examinar con los paises miembros de la OCDE (asi como con paises no miem-
bros en el marco del programa de extension del Comité de Transporte Mariti-
mo) la pronta publicacion de los resultados de las inspecciones de control de los
Estados del puerto y las autoevaluaciones del desempefio de los Estados del pa-
belldn, estas ultimas por conducto de la Organizacion Maritima Internacional.

Coordinacion de politicas entre los organismos publicos

* Aunque esta cuestion especifica no se lleg6 a plantear en la mesa redonda ante
el riesgo de que los imperativos de las politicas en materia de competencia fue-
ran incompatibles con las actividades que podrian potenciar la seguridad mari-
tima (por lo menos en el caso de los aseguradores maritimos y las mutualidades
de responsabilidad civil), el Comité de Transporte Maritimo estudiard con los
gobiernos de los paises miembros de la OCDE posibles medios de evitar que la
adopcion de otras politicas sea incompatible con las medidas encaminadas a
mejorar la seguridad y obstaculice involuntariamente su aplicacion.

Declaracién de politicas del Comité de Transporte Maritimo de la OCDE
sobre el transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion (2002)

Preambulo

El Coté de Transporte Maritimo considera que los buques no aptos para la
navegaci(')n presentan un riesgo superior al normal de provocar accidentes graves,
muy costosos para la colectividad, especialmente en lo que se refiere a la pérdida de
vidas humanas y de dafios al medio ambiente. Se trata de una situacién que no debe-
ria ser tolerada ni por los gobiernos, ni por los navieros, ni por los transportistas ni
por el sector del transporte maritimo en general.

El Comité de Transporte Maritimo reconoce que la Organizacion Maritima In-
ternacional (OMI) es el principal organismos competente en la reglamentacion del
transporte maritimo relacionado con el comercio internacional en materia de seguri-
dad, eficiencia de la navegacion y prevencion y control de la contaminaciéon marina
debida a los buques, pero considera que los gobiernos, las organizaciones interna-
cionales y los otros agentes del sector del transporte maritimo pueden contribuir en
gran medida a reducir al minimo la incidencia del transporte en buques no aptos pa-
ra la navegacion. Se trata de una responsabilidad colectiva que requiere un esfuerzo
por parte de todos.

El Comité de Transporte Maritimo exhorta a todos los Estados del pabellon y
del puerto, los navieros, los explotadores de los buques, las empresas de transporte
maritimo, los transportistas y otras partes relacionadas con el sector maritimo a
adoptar un planteamiento eficaz y responsable ante el fendomeno del transporte en
buques no aptos para la navegacion, de manera que sea muy dificil o totalmente im-
posible que los explotadores sin escripulos ofrezcan buques no aptos y que los fle-
tadores y transportistas ingenuos o sin escrupulos los acepten.

A fin de alcanzar ese objetivo, el Comité de Transporte Maritimo y sus Estados
miembros han aprobado la presente declaracion de politicas para manifestar la im-
portancia que reviste la campafia encaminada a eliminar el transporte en buques no
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aptos para la navegacion y poner de relieve las medidas que adoptaran al respecto el
Comité y sus Estados miembros.

El Comité de Transporte Maritimo invita también a todos los Estados que no son
miembros de la OCDE y comparten las mismas preocupaciones a sumarse a la pre-
sente declaracion a fin de mostrar claramente a los explotadores y a los usuarios de
buques no aptos para la navegacion el rechazo unanime de la opinién internacional.

Con esa determinacion, el Comité de Transporte Maritimo y sus Estados
miembros aprueban las medidas que se indican a continuacion y que definen su
postura ante el fenémeno del transporte en buques no aptos para la navegacion.

Estados del pabellén

* Los Estados del pabellon son los primeros responsables de identificar los bu-
ques no aptos para la navegacion y de actuar en consecuencia, y deben adoptar
medidas eficaces para que dichos buques no puedan navegar mientras sigan in-
cumpliendo lo dispuesto en los convenios maritimos internacionales. Los Esta-
dos del pabellon no deberian inscribir en sus registros nuevos buques sin antes
comprobar que satisfacen todos los requisitos internacionales.

El Comité observa que si se aplicaran efectivamente los muchos convenios ma-
ritimos internacionales existentes, se atajaria el problema del transporte en bu-
ques no aptos para la navegacion. Sin embargo, el Comité también constata
con gran preocupacion que existen pruebas claras de que dichos convenios a
menudo se aplican de manera ineficaz o incoherente, por lo cual exhorta a to-
dos los Estados del pabellon a velar por la aplicacion efectiva de dichos con-
venios en sus jurisdicciones.

Los miembros del Comité de Transporte Maritimo apoyan los esfuerzos des-
plegados por la OMI para reforzar la aplicacion de las reglas y normas interna-
cionales, en particular las medidas que ha adoptado para evaluar el desempefio
de los Estados del pabellon.

Los miembros del Comité de Transporte Maritimo también apoyan las pro-
puestas en las que se contempla la ampliacion de la carta de la OMI a fin de
que pueda examinar activamente el desempefio de los Estados del pabellon y
disponga de los medios para hacer cumplir las normas preceptivas.

Estados del puerto

Los Estados del puerto pueden ser eficaces a la hora de identificar buques no
aptos para la navegacion. Se les alienta a comunicarse con los Estados del pa-
bellon interesados y a intercambiar libremente entre ellos toda la informacion
disponible. Los Estados del puerto también deberian velar por la aplicacion ri-
gurosa y uniforme en sus jurisdicciones de las reglas y normas vigentes conve-
nidas a nivel internacional. Por su parte, los miembros del Comité de Trans-
porte Maritimo trabajaran activamente por medio de otros foros, como los di-
versos acuerdos regionales y memorandos de entendimiento sobre supervision
por el Estado del puerto para alentar la difusion de una cultura de seguridad y
la toma de conciencia en materia de proteccion del medio ambiente en el ma-
yor numero posible de jurisdicciones.
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* Sin ejercer un trato discriminatorio de derecho o de hecho contra buques de
ningn Estado, los Estados del puerto deberian aplicar sanciones (incluida la
detencion de buques) y multas de cuantia suficiente para disuadir a los explo-
tadores y los usuarios del transporte en buques no aptos para la navegacion.

Sociedades de clasificacion

Las sociedades de clasificacion juegan un papel sumamente importante en el
proceso y deben realizar sus tareas con eficacia y con gran diligencia. Dichas
sociedades deben procurar que se respeten sus propios criterios, especialmente
las sociedades agrupadas en la Asociacion Internacional de Sociedades de Cla-
sificacion, que podrian definir los parametros para poder medir el desempefio
de otras sociedades de clasificacion. Los miembros del Comité de Transporte
Maritimo alientan a todas las sociedades de clasificacion a adoptar una politica
coherente y uniforme en materia de inspeccion de buques.

Si las estadisticas de accidentes maritimos y de detencion de buques indican
que algunas sociedades de clasificacion son incapaces de mantener criterios
suficientemente altos, los miembros del Comité de Transporte Maritimo consi-
deraran la posibilidad de elaborar, mantener y difundir una lista de las socieda-
des que no apliquen criterios adecuados.

Los paises miembros del Comité de Transporte Maritimo también consideraran
la posibilidad de promover un sistema internacional de concesion de licencias,
tal vez gestionado por la OMI, a fin de asegurar que las sociedades de clasifi-
cacion cumplen unos niveles de desempeio aceptables.

Seguros maritimos

El sector de los seguros proporciona un mecanismo de seguridad financiera in-
dispensable para las empresas comerciales. Al mismo tiempo (y probablemente
como consecuencia involuntaria) proporciona también una cobertura muy efi-
caz a los buques no aptos para la navegacion al permitir que sus riesgos se re-
partan entre muchos agentes de la cadena de transporte y, en ultimo término,
entre los consumidores. Por tanto, el sector de los seguros deberia identificar y
combatir a los proveedores y usuarios de buques no aptos para la navegacion,
considerando ademas la posibilidad de negarse a asegurarlos a menos que se
subsanen las deficiencias que hacen que dichos buques sean peligrosos.

Para apoyar esa medida, los miembros del Comité de Transporte Maritimo, con
la asistencia del sector de seguros, llevaran a cabo un estudio del sistema in-
ternacional de seguros maritimos para determinar si es posible, sin perjuicio de
los intereses de las posibles victimas, eliminar la suscripcion de seguros al
transporte en buques no aptos para la navegacion, preservando al mismo tiem-
po la necesaria cobertura de riesgos para el resto del sector.

Asimismo, los miembros del Comité de Transporte Maritimo promoveran
activamente la introduccion por la OMI de un seguro obligatorio para todos
los buques, con disposiciones para impedir que los aseguradores paguen las
multas impuestas a los navieros que hayan sido procesados y encontrados
culpables de infracciones en materia de seguridad y contaminacion del medio
ambiente.
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Tripulaciones no aptas

* Si bien el Comité de Transporte Maritimo reconoce que sin duda son posibles
las tripulaciones de bajo costo y eficientes, no se deberian tolerar las tripula-
ciones no aptas ni las condiciones de trabajo a que estan sujetas dichas tripula-
ciones. Por tanto, el Comité de Transporte Maritimo apoya firmemente las es-
forzadas gestiones de la OMI para mejorar la capacitacion y la preparacion del
personal maritimo, asi como la finalidad y los principios en que se basan los
convenios maritimos de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) y ce-
lebra la decision adoptada recientemente por la OIT de revisar los instrumentos
maritimos para mejorar su pertinencia y alentar una mas amplia ratificacion de
los mismos.

Incentivos y recompensas

Los incentivos y recompensas pueden ser medios eficaces para combatir el
transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion. El Comité de
Transporte Maritimo observa que existen ya algunas iniciativas al respecto y
que se estan proyectando otras. Los miembros del Comité de Transporte Mari-
timo apoyan firmemente la rapida adopcion y la ampliacion de iniciativas des-
tinadas a recompensar a los navieros responsables y a otros agentes del sector
mediante incentivos y otros mecanismos de recompensa encaminados a mante-
ner altos niveles de conformidad y ayudar a los 6rganos de regulaciéon a com-
batir el transporte en buques no aptos para la navegacion. Esos dispositivos
podrian consistir, por ejemplo, en una reduccion de las tarifas de clasificacion
y de las primas de seguros, una reduccion de la frecuencia y la duracion de las
inspecciones de los Estados del puerto, y en la medida de lo posible, la reduc-
cion de los derechos portuarios.

Los miembros del Comité de Transporte Maritimo colaboraran con el sector pa-
ra definir el concepto de incentivos a los navieros y otros agentes del sector que
demuestran un comportamiento responsable, a fin de estimularlos a lograr nive-
les apropiados y estar en mejores condiciones para combatir la competencia
desleal de los explotadores y usuarios de buques no aptos para la navegacion.

Informacién y publicidad

La publicidad, buena y mala, puede ser un instrumento importante para com-
batir el transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion. Los miem-
bros del Comité de Transporte Maritimo reconocen los muchos esfuerzos que
ya se estan realizando en este sentido, como la elaboracion y difusion periodi-
ca en la Internet y en diversas publicaciones de listas blancas, listas negras y
listas de detencion. Los miembros del Comité de Transporte Maritimo decidi-
ran si es oportuno consolidar atin mas ese tipo de informacion y hacerla publi-
ca en su sitio en la Web dedicado al transporte maritimo en buques no aptos
para la navegacion. Los miembros del Comité de Transporte Maritimo coope-
raran positivamente para utilizar el sistema de informacion Equasis y ampliar
su contenido.

El sector deberia tratar de evitar la proliferacion de normas innecesarias o ex-
cesivas; en cambio deberia hacer todo lo posible por estimular el efectivo
cumplimiento de las normas existentes, por ejemplo, facilitando el intercambio
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de informacion y la identificacion de los buques no aptos para la navegacion y
de sus explotadores y usuarios.

Asimismo, el Comité de Transporte Maritimo insta a todos sus miembros a que
procuren que sus administraciones maritimas difundan publica y frecuente-
mente informacion relativa al transporte maritimo en buques no aptos para la
navegacion por medio del sistema Equasis, entre otros.

El Comité no ignora que se pueden plantear problemas de orden juridico a la
hora de determinar y hacer publica la identidad de personas implicadas en la
explotacion o utilizacién de buques no aptos para la navegacion, o en otras ac-
tividades al respecto, pero esto no deberia impedir que se utilizara cada vez
mas un medio disuasivo tan eficaz. Los miembros del Comité de Transporte
Maritimo, conjuntamente con las demas partes interesadas, abordaran los pro-
blemas que puedan surgir a raiz de la difusion y utilizaciéon razonable de dicha
informacion, de buena fe y en aras del interés publico.

Aspectos juridicos

Los miembros del Comité de Transporte Maritimo se dedicaran activamente,
en particular por conducto de la OMI, a estudiar medios de caracter internacio-
nal que hagan posible probar casos de negligencia no solo respecto de los na-
vieros, sino también de los fletadores, las entidades cargadoras, las sociedades
de clasificacion y otros agentes que deliberadamente se aprovechen de la exis-
tencia de buques no aptos para la navegacion.

Conclusion

La presente Declaracion de politicas manifiesta claramente la determinacion
del Comité de Transporte Maritimo y de sus Estados miembros de que se siga otor-
gando un alto grado de prioridad a la eliminacion del transporte maritimo en buques
no aptos para la navegacion, que sigue siendo motivo de gran preocupacion y puede
ocasionar grandes gastos, por lo cual no se debe relajar en modo alguno la presion
ejercida sobre quienes quisieran explotar o utilizar ese tipo de buques.

En la Declaracion de politicas también se subraya que el Comité de Transporte
Maritimo esta convencido de que la Unica forma de resolver el problema es que el
propio sector interesado desempeiie una funcién principal al respecto. Sin embargo,
para que el empefio tenga éxito, es necesario que los navieros y los usuarios respon-
sables reciban incentivos suficientes para que su actuacion responsable no suponga
para ellos una desventaja. En otras palabras, es necesario identificar y sancionar a
los explotadores y usuarios irresponsables, y el sistema internacional no debe per-
mitir que se beneficien indebidamente de su comportamiento. Quienes exploten o
utilicen buques no aptos para la navegacion, infringiendo las reglas y normas conve-
nidas a nivel internacional deberian hacer frente a fuertes sanciones y penalizacio-
nes, las cuales deberian quedar excluidas de la lista de riesgos contra los que se pue-
den asegurar los infractores.

El Comité de Transporte Maritimo también considera el Plan de accion de
1998 para combatir el transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion
aprobado a raiz de una mesa redonda organizada junto con el sector, todavia puede
ser de gran utilidad, puesto que su objetivo es reforzar la participacion del sector y
promover los intercambios efectivos de informacion entre los diversos agentes del
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sector. Por lo tanto, continuara la aplicaciéon del Plan de accidon en apoyo de la pre-
sente Declaracion de politicas, pero a partir de ahora dicha aplicacién serd una acti-
vidad a largo plazo, encaminada a reforzar progresivamente la lucha contra el trans-
porte maritimo en buques no aptos para la navegacion.

Medidas que adoptara el Comité de Transporte Maritimo

Algunas de las medidas anteriormente mencionadas (por ejemplo, las activida-
des previstas en colaboracion con la OMI) so6lo pueden ser aplicadas por los gobier-
nos de los paises miembros del Comité de Transporte Maritimo. Sin embargo, con
arreglo a los puntos que figuran en la presente Declaracion de politicas, el propio
Comité se encargara de:

* Colaborar con el sector para definir el concepto de incentivos a los navieros y
otros agentes del sector que demuestren un comportamiento responsable, a fin
de estimularlos a lograr niveles apropiados y estar en mejores condiciones de
combatir la competencia desleal de los explotadores y usuarios de buques no
aptos para la navegacion.

Celebrar consultas con la OMI sobre las féormulas econdémicas, juridicas, nor-
mativas y politicas que podria explorar el Comité para apoyar las actividades
de la propia OMI encaminadas a facilitar el cumplimiento de los convenios
maritimos internacionales en vigor y ayudarle a iniciar nuevas actividades co-
mo la suscripcion del seguro obligatorio.

Convenir, con la asistencia del sector, en un mandato para realizar un estudio
del sistema internacional de seguros maritimos a fin de determinar si es posible
eliminar la suscripcion de seguros al transporte en buques no aptos para la na-
vegacion, preservando al mismo tiempo la necesaria cobertura de riesgos para
el resto del sector.

Examinar si es posible consolidar la informacion existente sobre buques no
aptos para la navegacion procedente de varias fuentes y hacerla publica en el
sitio del Comité en la Web dedicado a la materia, a fin de denunciar a los ex-
plotadores y usuarios de dichos buques vy, a la inversa, promover a los navieros
y otros agentes del sector que demuestren un comportamiento responsable.

Proseguir la aplicacion de aquellos aspectos del Plan de accion de 1998 para
combatir el transporte maritimo en buques no aptos para la navegacion que re-
visten interés para los diversos agentes del sector y representan un incentivo a
la participacion en el transporte maritimo de buques de alta calidad. Entre ellos
cabria citar la facilitacion de la informacién disponible y tal vez la elaboracion
de diversos codigos detallados de practicas Optimas, cuyo principal objetivo
seria el establecimiento de parametros para evaluar individualmente las empre-
sas del sector. Ello puede servir para identificar a quienes no satisfacen los
criterios minimos aceptables.
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Cuadro de obligaciones del Estado del pabellon
(Preparado por la Division de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar)
Nota sobre los cuadros

208. Los cuadro A y B proporcionan informacién sobre las obligaciones del Estado
del pabellon contenidas en la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar y en el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre las poblaciones de peces en
el orden en que aparecen en estos acuerdos. El cuadro A enumera las obligaciones
del Estado del pabellon contenidas en la Convencion en relaciéon con la navegacion;
la conservacién y la gestion de los recursos marinos vivos; la proteccioén y conserva-
cién del medio ambiente marino y la realizacidon de investigaciones cientificas mari-
nas; y el seguimiento, el control y la vigilancia de los buques pesqueros en alta mar.
El cuadro B enumera las responsabilidades del Estado del pabellon en relacidén con
la conservacion y ordenacidn de las poblaciones de peces transzonales y las pobla-
ciones de peces altamente migratorios que figuran en el Acuerdo de las Naciones
Unidas sobre las poblaciones de peces.

209. En el cuadro C figuran las obligaciones de los Estados del pabellén organiza-
das por tema en un gran numero de instrumentos internacionales, incluida la Con-
vencioén. Cuando todo el instrumento es pertinente, s6lo se indica el titulo. Cuando
se trata de una disposicion especifica que establece una obligacidén del Estado del
pabellon, se indica el numero del articulo y la obligacién. En cuanto a las obligacio-
nes dimanantes de la Convencion, sdlo se indica el numero del articulo ya que los
aspectos sustanciales de la obligaciéon estan resumidos en el cuadro A. El cuadro C
no constituye una lista exhaustiva. (El orden elegido no implica prioridad alguna
entre los instrumentos citados.)
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Cuadro A
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(lIa Convencion)
Parte 11
El mar territorial y la zona contigua

Seccién 3
Paso inocente por el mar territorial

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 18, parrafo 2 Significado de paso

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques que ejerzan el derecho de
paso inocente en el mar territorial del Estado riberefio procedan en forma rapida e
ininterrumpida.

Articulo 19, parrafo 1 Significado de paso inocente

Obligacion del Estado del pabellon de asegurar que los barcos que enarbolen su
pabellon ejerzan el derecho de paso inocente de conformidad con la Convencién y con
otras normas del derecho internacional.

Articulo 20 Submarinos y otros vehiculos sumergibles

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los submarinos y otros vehiculos
sumergibles que ejerzan el derecho de paso inocente naveguen en la superficie y
enarbolen su pabellon.

Articulo 21, parrafo 4  Leyes y reglamentos del Estado ribereiio relativos al paso inocente

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques que ejerzan el derecho de
paso inocente por el mar territorial observen las leyes y los reglamentos del Estado
riberefio relativas al paso inocente y otras normas de derecho internacional
generalmente aceptadas relativas a la prevencion de abordajes en el mar.

Articulo 22, parrafo 2 Vias maritimas y dispositivos de separacion del trafico en el mar territorial

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques cisterna, los de propulsion
nuclear y los que transporten sustancias o materiales nucleares u otros intrinsecamente
peligrosos o nocivos, cuando ejerzan el derecho de paso inocente por el mar territorial,
limiten su paso a vias maritimas designadas o prescritas y a los dispositivos de
separacion del trafico cuando asi lo exija el Estado riberefio.

Articulo 23 Buques extranjeros de propulsion nuclear y buques que transporten sustancias
nucleares u otras sustancias intrinsecamente peligrosas o nocivas

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques de propulsidon nuclear y los
buques que transporten sustancias nucleares u otras sustancias intrinsecamente
peligrosas o nocivas por el mar territorial en paso inocente tengan a bordo los
documentos y observen las medidas especiales de precaucion que para tales buques se
hayan establecido en acuerdos internacionales.
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Parte 111

Estrechos utilizados para la navegacion internacional

Seccion 2

Paso en transito

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 39, parrafo 1

Articulo 39, parrafo 2

Articulo 40

Articulo 41, parrafo 7

Articulo 42, parrafo 4

0426162s.doc

Obligaciones de los buques y aeronaves durante el paso en transito

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques y las aeronaves que ejerzan
el derecho de paso en transito:

a)  Avancen sin demora por o sobre el estrecho; se abstengan de toda amenaza o
uso de la fuerza contra la soberania, la integridad territorial o la independencia politica
de los Estados riberefios, o que en cualquier otra forma viole los principios de derecho
internacional incorporados en la Carta de las Naciones Unidas; se abstengan de toda
actividad que no esté relacionada con sus modalidades normales de transito rapido e
ininterrumpido, salvo que resulte necesaria por fuerza mayor o por dificultad grave;

b)  Cumplan otras disposiciones pertinentes de la Parte III de la Convencion que
rijan los estrechos utilizados para la navegacion internacional.

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los barcos que ejerzan el derecho de
paso en transito:

a)  Cumplan los reglamentos, procedimientos y practicas internacionales de
seguridad en el mar generalmente aceptados, incluido el Reglamento Internacional para
prevenir los abordajes;

b)  Cumplan los reglamentos, procedimientos y practicas internacionales
generalmente aceptados para la prevencion, reduccion y control de la contaminacion
causada por buques.

Actividades de investigacion y levantamientos hidrograficos

Obligacion del Estado del pabellon de prohibir que los buques, incluidos los destinados
a la investigacion cientifica marina y a levantamientos hidrograficos, realicen
actividades de investigacion o de levantamiento durante el paso en transito sin la
autorizacion previa de los Estados riberefios de los estrechos.

Vias maritimas y dispositivos de separacion del trafico en estrechos utilizados
para la navegacion internacional

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los buques en paso en transito respeten
las vias maritimas y los dispositivos de separacion del trafico para la navegacion en
estrechos que puedan establecer los Estados riberefios de los estrechos cuando sean
necesarios para promover el paso seguro de los buques.

Leyes y reglamentos de los Estados riberefios de estrechos relativos al paso
en transito

Obligacion del Estado del pabellon de exigir que los barcos que ejerzan el derecho de
paso en transito cumplan las leyes y los reglamentos relativos al paso en transito por los
estrechos que puedan adoptar los Estados riberefios de estrechos respecto de todos o
algunos de los siguientes puntos:
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 42, parrafo 5

Articulo 43

a) Laseguridad de la navegacion y la reglamentacion del trafico maritimo, de
conformidad con el articulo 41;

b) La prevencion, reduccion y control de la contaminacion, llevando a efecto
las reglamentaciones internacionales aplicables relativas a la descarga en el estrecho de
hidrocarburos, residuos de petroleo y otras sustancias nocivas;

c) En el caso de buques pesqueros, la prohibicion de la pesca, incluida la
reglamentacion del arrumaje de los aparejos de pesca;

d) El embarco o desembarco de cualquier producto, moneda o persona en
contravencion de las leyes y reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigracion o
sanitarios de los Estados riberefios de estrechos.

Obligacion del Estado del pabellon de un barco que goce de inmunidad soberana y
actue en forma contraria a las leyes y los reglamentos de los Estados riberefios de
estrechos relativas al paso en transito u otras disposiciones de la Parte I1I de la
Convencion que rige los estrechos utilizados para la navegacion internacional, de
asumir la responsabilidad internacional por cualquier dafio o perjuicio causado a los
Estados riberefios de estrechos.

Ayudas para la navegacion y la seguridad y otras mejoras, y prevencion, reduccién
y control de la contaminacion

Obligacion de los Estados del pabellon usuarios de cooperar mediante acuerdo con los
Estados riberefios de un estrecho:

a)  Para el establecimiento y mantenimiento en el estrecho de las ayudas
necesarias para la navegacion y la seguridad u otras mejoras que faciliten la navegacion
internacional; y

b)  Para la prevencion, la reduccion y el control de la contaminacion causada
por buques.

Parte IV

Estados archipelagicos

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 53, parrafo 11

Articulo 54

Derecho de paso por las vias maritimas archipelagicas

Obligacion del Estado del pabellon de asegurar que, durante el paso por las vias
maritimas archipelagicas, los buques respeten las vias maritimas y los dispositivos de
separacion del trafico establecidos por un Estado archipeldagico de conformidad con las
disposiciones del presente articulo.

Deberes de los buques y aeronaves durante su paso, actividades de investigacion y
estudio, deberes del Estado archipelagico y leyes y reglamentos del Estado
archipelagico relativos al paso por las vias maritimas archipelagicas

Obligaciones del Estado del pabellon establecidas en los articulos 39, 40, 42 y 44
aplicadas, mutatis mutandis, al paso por las vias maritimas archipelagicas.
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Parte V

Zona econémica exclusiva

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 58, parrafo 3

Articulo 60, parrafo 6

Articulo 61, parrafo 5

Articulo 62, parrafo 4
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Derechos y deberes de otros Estados en la zona econémica exclusiva

Obligacion del Estado del pabelldn en el ejercicio de sus derechos y en el cumplimiento
de sus deberes en la zona econémica exclusiva en virtud de la Convencién, de tener
debidamente en cuenta los derechos y deberes del Estado riberefio y cumplir las leyes y
reglamentos dictados por el Estado riberefio de conformidad con las disposiciones de la
Convencion y otras normas de derecho internacional, en la medida en que no sean
incompatibles con la Parte V de la Convencion.

Islas artificiales, instalaciones y estructuras en la zona econémica exclusiva

Obligacion del Estado del pabellon de respetar las zonas de seguridad establecidas por
el Estado riberefio en la vecindad de las islas artificiales, instalaciones y estructuras y
de cumplir normas internacionales generalmente aceptadas relativas a la navegacion en
la vecindad de las islas artificiales, instalaciones y estructuras, y zonas de seguridad.

Conservacion de los recursos vivos

Obligacion del Estado del pabellon de buques autorizados a pescar en la zona
econdmica exclusiva de aportar o intercambiar informacion cientifica disponible,
estadisticas sobre captura y esfuerzos de pesca y otros datos pertinentes para la
conservacion de las poblaciones de peces por conducto de las organizaciones
internacionales competentes, sean subregionales, regionales o mundiales, segun
proceda.

Utilizacion de los recursos vivos

Obligacion del Estado del pabellon de asegurar que los buques que pesquen en la zona
econdmica exclusiva de otro Estado observen las medidas de conservacion y las demas
modalidades y condiciones establecidas en las leyes y reglamentos del Estado riberefio
relativas, entre otras cosas, a las siguientes cuestiones:

a) La concesion de licencias a pescadores, buques y equipo de pesca, incluidos
el pago de derechos y otras formas de remuneracion que, en el caso de los Estados
riberefios en desarrollo, podran consistir en una compensacion adecuada con respecto a
la financiacion, el equipo y la tecnologia de la industria pesquera;

b) La determinacion de las especies que puedan capturarse y la fijacion de las
cuotas de captura, ya sea en relacion con determinadas poblaciones o grupos de
poblaciones, con la captura por buque durante un cierto periodo o con la captura por
nacionales de cualquier Estado durante un periodo determinado;

c) Lareglamentacion de las temporadas y areas de pesca, el tipo, tamafio y
cantidad de aparejos y los tipos, tamafio y nimero de buques pesqueros que puedan
utilizarse;

d) La fijacion de la edad y el tamaiio de los peces y de otras especies que
puedan capturarse;
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Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 63, parrafo 2

Articulo 64

Articulo 65
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e) La determinacion de la informacion que deban proporcionar los buques
pesqueros, incluidas las estadisticas sobre capturas y esfuerzos de pesca y los informes
sobre la posicion de los buques;

f)  La exigencia de que, bajo la autorizacion y el control del Estado riberefio, se
realicen determinados programas de investigacion pesquera y la reglamentacion de la
realizacion de tales investigaciones, incluidos el muestreo de las capturas, el destino de
las muestras y la comunicacion de los datos cientificos conexos;

g) El embarque, por el Estado riberefio, de observadores o personal en
formacion en tales buques;

h) La descarga por tales buques de toda la captura, o parte de ella, en los
puertos del Estado riberefio;

i)  Las modalidades y condiciones relativas a las empresas conjuntas o a otros
arreglos de cooperacion;

j)  Los requisitos en cuanto a la formacion de personal y la transmision de
tecnologia pesquera, incluido el aumento de la capacidad del Estado riberefio para
emprender investigaciones pesqueras;

k) Los procedimientos de ejecucion.

Poblaciones que se encuentren dentro de las zonas econémicas exclusivas de dos o
mas Estados ribereiios, o tanto dentro de la zona econémica exclusiva como en un
area mas alla de ésta y adyacente a ella

Obligacion del Estado del pabellon que pesca en el area adyacente poblaciones que se
encuentran tanto dentro de la zona econémica exclusiva como en un area mas alla de
ésta y adyacente a ella (poblaciones de peces transzonales) de procurar, directamente o
por conducto de las organizaciones subregionales o regionales apropiadas, acordar con
el Estado riberefio las medidas necesarias para la conservacion de esas poblaciones en
el area adyacente.

Especies altamente migratorias

Obligacion del Estado del pabellon cuyos nacionales pesquen en la region las especies
altamente migratorias enumeradas en el anexo I de cooperar con el Estado riberefio,
directamente o por conducto de las organizaciones internacionales apropiadas, con
miras a asegurar la conservacion y promover el objetivo de la utilizaciéon 6ptima de
dichas especies en toda la region, tanto dentro como fuera de la zona econémica
exclusiva. En las regiones en que no exista una organizacion internacional apropiada, el
Estado del pabellon que capture esas especies en la region cooperara con el Estado
riberefio para establecer una organizacion de ese tipo y participar en sus trabajos.

Mamiferos marinos

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar con miras a
la conservacion de los mamiferos marinos y, en el caso especial de los cetaceos,
realizar, por conducto de las organizaciones internacionales apropiadas, actividades
encaminadas a su conservacion, administracion y estudio.
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Articulo 66, parrafo 3, Poblaciones anadromas

apartado a) Obligacion del Estado del pabellon autorizado a pescar poblaciones anadromas a partir

del limite exterior de las zonas econdémicas exclusivas de celebrar consultas con miras a
llegar a un acuerdo acerca de las modalidades y condiciones de dicha pesca, teniendo
debidamente en cuenta las exigencias de la conservacion de estas poblaciones y las
necesidades del Estado de origen con respecto a estas especies.

Parte VI
Plataforma continental

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 79, parrafo 5  Cables y tuberias submarinos en la plataforma continental

Obligacion del Estado del pabellon de asegurar que sus buques que tiendan cables o
tuberias submarinos tengan debidamente en cuenta los cables o tuberias ya instalados,
en particular, la obligacion de no entorpecer la posibilidad de reparar los cables o
tuberias existentes.

Parte VII
Alta mar

Seccion 1
Disposiciones generales

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 87, parrafo 2 Libertad de la alta mar

Obligacion del Estado del pabellon de tener debidamente en cuenta los intereses de
otros Estados en su ejercicio de la libertad de la alta mar, asi como los derechos
previstos en la Convencion con respecto a las actividades en la Zona.

Articulo 88 Utilizacion exclusiva de la alta mar con fines pacificos

Obligacion del Estado del pabellon de utilizar la alta mar exclusivamente con fines
pacificos.

Articulo 91, parrafo 1~ Nacionalidad de los buques

Obligacion del Estado del pabellon de establecer los requisitos para conceder su
nacionalidad a los buques, para su inscripcion en un registro en su territorio, para el
derecho de enarbolar su pabellon y a establecer una relacion auténtica con los buques
que enarbolen su pabellon.

Articulo 91, parrafo 2~ Obligacioén del Estado del pabellon de expedir documentos pertinentes a los buques a
que haya concedido el derecho a enarbolar su pabellon.
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Articulo 94 Deberes del Estado del pabelléon

1. Obligacion del Estado del pabellon de ejercer de manera efectiva su jurisdiccion
y control en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que
enarbolen su pabellon.

2. En particular, todo Estado:

a)  Mantendra un registro de buques en que figuren los nombres y
caracteristicas de los buques que enarbolen su pabellon, con excepcion de aquellos
que, por sus reducidas dimensiones, estén excluidos de las reglamentaciones
internacionales generalmente aceptadas; y

b)  Ejercera su jurisdiccion de conformidad con su derecho interno sobre todo
buque que enarbole su pabellon y sobre el capitan, oficiales y tripulacion, respecto de
las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.

3. Obligacidn del Estado del pabellon de adoptar las medidas necesarias en relacion
con los buques que enarbolen su pabellon, para garantizar la seguridad en el mar en lo
que respecta, entre otras cuestiones, a:

a)  La construccion, el equipo y las condiciones de navegabilidad de los buques;

b) La dotacion de los buques, las condiciones de trabajo y la capacitacion de
las tripulaciones, teniendo en cuenta los instrumentos internacionales aplicables;

c) Lautilizacion de sefales, el mantenimiento de comunicaciones y la
prevencion de abordajes.

4.  Tales medidas incluiran las que sean necesarias para asegurar:

a)  Que cada buque, antes de su matriculacion en el registro y con
posterioridad a ella en intervalos apropiados, sea examinado por un inspector de
buques calificado y lleve a bordo las cartas, las publicaciones nauticas y el equipo e
instrumentos de navegacion que sean apropiados para la seguridad de su navegacion;

b)  Que cada buque esté a cargo de un capitan y de oficiales debidamente
calificados, en particular en lo que se refiere a experiencia marinera, navegacion,
comunicaciones y maquinaria naval, y que la competencia y el namero de los tripulantes
sean los apropiados para el tipo, el tamaifio, las maquinas y el equipo del buque;

¢)  Que el capitan, los oficiales y, en lo que proceda, la tripulaciéon conozcan
plenamente y cumplan los reglamentos internacionales aplicables que se refieren a
la seguridad de la vida en el mar, la prevencion de abordajes, la prevencion, reduccion y
control de la contaminacion marina y el mantenimiento de comunicaciones por radio.

5. Al tomar las medidas a que se refieren los parrafos 3 y 4, cada Estado del
pabellon debera actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos y
practicas internacionales generalmente aceptados, y hacer lo necesario para asegurar
su observancia.

6.  Obligacion del Estado del pabellon de investigar el informe de un Estado que
tenga motivos fundados para creer que no se ha ejercido la jurisdiccion y el control
apropiados en relacion con un buque que enarbole su pabelldn y, de ser procedente,
tomar todas las medidas necesarias para corregir la situacion.
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7.  Obligacion del Estado del pabellon de hacer que se efectie una investigacion por
o ante una persona o personas debidamente calificadas, en relacion con cualquier
accidente maritimo o cualquier incidente de navegacion en alta mar en el que se haya
visto implicado un buque que enarbole su pabellon y en el que hayan perdido la vida o
sufrido heridas graves nacionales de otro Estado, o se hayan ocasionado graves dafios
a los buques o a las instalaciones de otro Estado o al medio marino. El Estado del
pabelldn y el otro Estado cooperaran en la realizacion de cualquier investigacion que
éste efectuie en relacion con dicho accidente maritimo o incidente de navegacion.

Articulo 98, parrafo 1  Deber de prestar auxilio

Obligacion del Estado del pabellon de exigir al capitan de un buque que enarbole su
pabelldn, que siempre que pueda hacerlo sin grave peligro para el buque, su
tripulacidn o sus pasajeros:

a)  Preste auxilio a toda persona que se encuentre en peligro de desaparecer en
el mar;

b) Se dirija a toda la velocidad posible a prestar auxilio a las personas que
estén en peligro, en cuanto sepa que necesitan socorro y siempre que tenga una
posibilidad razonable de hacerlo;

c)  En caso de abordaje, preste auxilio al otro buque, a su tripulacion y a sus
pasajeros y, cuando sea posible, comunique al otro buque el nombre del suyo, su
puerto de registro y el puerto mas préoximo en que hara escala.

Articulo 99 Prohibicion del transporte de esclavos

Obligacion del Estado del pabellon de tomar medidas eficaces para impedir y castigar
el transporte de esclavos en buques autorizados para enarbolar su pabellon y para
impedir que con ese propdsito se use ilegalmente su pabellon. Todo esclavo que se
refugie en un buque, sea cual fuere su pabellon, quedara libre ipso facto.

Articulo 100 Deber de cooperar en la represion de la pirateria

Obligacion del Estado del pabellon de cooperar con otros Estados, en toda la medida
de lo posible, en la represion de la pirateria en la alta mar o en cualquier otro lugar que
no se halle bajo la jurisdiccion de ningun Estado.

Articulo 108, parrafo 1 Trafico ilicito de estupefacientes y sustancias sicotrépicas

Obligacion del Estado del pabellon de cooperar con otros Estados para reprimir el
trafico ilicito de estupefacientes y sustancias sicotropicas realizado por buques en la
alta mar en violacion de las convenciones internacionales.

Articulo 109, parrafo 1 Transmisiones no autorizadas desde la alta mar

Obligacion del Estado del pabellon de cooperar con otros Estados en la represion de
las transmisiones no autorizadas efectuadas desde la alta mar.
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Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 113

Ruptura o deterioro de cables o tuberias submarinos

Obligacion del Estado del pabellon de dictar leyes y reglamentos necesarios para que
constituyan infracciones punibles la ruptura o el deterioro de un cable submarino en la
alta mar, causados voluntariamente o por negligencia culpable por un buque que
enarbole su pabellon o por una persona sometida a su jurisdiccion, que puedan
interrumpir u obstruir las comunicaciones telegraficas o telefonicas, asi como la
ruptura o el deterioro, en las mismas condiciones, de una tuberia o de un cable de alta
tension submarinos. Esta disposicion se aplicara también en caso de actos que tengan
por objeto causar tales rupturas o deterioros. Sin embargo, no se aplicara a las rupturas
ni a los deterioros cuyos autores so6lo hayan tenido el propodsito legitimo de proteger
sus vidas o la seguridad de sus buques, después de haber tomado todas las
precauciones necesarias para evitar la ruptura o el deterioro.

Seccion 2

Conservacion y administracion de los recursos vivos en la alta mar

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 116

Articulo 117

Articulo 118

Articulo 119
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Derecho de pesca en la alta mar

Obligacion del Estado del pabellén cuyos nacionales se dediquen a la pesca en la alta
mar con sujecion a:

a)  Sus obligaciones en virtud de tratados;

b) Los derechos y deberes asi como los intereses de los Estados riberefios que
se estipulan, entre otras disposiciones, en el parrafo 2 del articulo 63 y en los articulos
64a67;y

c) Las disposiciones de la seccion 2.

Deber de los Estados de adoptar medidas para la conservacion de los recursos
vivos de la alta mar en relacién con sus nacionales

Obligacion del Estado del pabellon de adoptar las medidas que en relacion con sus
respectivos nacionales puedan ser necesarias para la conservacion de los recursos
vivos de la alta mar, o de cooperar con otros Estados en su adopcion.

Cooperacion de los Estados en la conservacion y administracion de los
recursos vivos

Obligacion de los Estados del pabellon de cooperar entre si en la conservacion y
administracion de los recursos vivos en las zonas de alta mar. Los Estados del pabellon
cuyos nacionales exploten idénticos recursos vivos, o diferentes recursos vivos
situados en la misma zona, celebraran negociaciones con miras a tomar las medidas
necesarias para la conservacion de tales recursos vivos. Con esta finalidad cooperaran,
segun proceda, para establecer organizaciones subregionales o regionales de pesca.

Conservacion de los recursos vivos de la alta mar

1.  Obligacién de los Estados del pabelldn, al determinar la captura permisible y
establecer otras medidas de conservacion para los recursos vivos en la alta mar:
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a) De tomar, sobre la base de los datos cientificos mas fidedignos de que
dispongan los Estados interesados, medidas para mantener o restablecer las
poblaciones de las especies capturadas a niveles que puedan producir el maximo
rendimiento sostenible con arreglo a los factores ambientales y econémicos
pertinentes, incluidas las necesidades especiales de los Estados en desarrollo, y
teniendo en cuenta las modalidades de la pesca, la interdependencia de las poblaciones
y cualesquiera normas minimas internacionales, sean subregionales, regionales o
mundiales, generalmente recomendadas;

b)  Tener en cuenta los efectos sobre las especies asociadas con las especies
capturadas o dependientes de ellas, con miras a mantener o restablecer las poblaciones
de tales especies asociadas o dependientes por encima de los niveles en los que su
reproduccion pueda verse gravemente amenazada.

2. Obligacioén de los Estados del pabellon de aportar e intercambiar periodicamente la
informacion cientifica disponible, las estadisticas sobre capturas y esfuerzos de pesca y
otros datos pertinentes para la conservacion de las poblaciones de peces por conducto de
las organizaciones internacionales competentes, sean subregionales, regionales o
mundiales, cuando proceda, y con la participacion de todos los Estados interesados.

3. Obligacion de los Estados del pabellon de garantizar que las medidas de
conservacion y su aplicacion no entrafien discriminacion de hecho o de derecho contra
los pescadores de ningun Estado.

Articulo 120 Mamiferos marinos

El articulo 65 se aplicara asimismo a la conservacion y administracion de los
mamiferos marinos en la alta mar.

Parte XII
Proteccion y preservacion del medio marino

Seccion 1
Disposiciones generales

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 192 Obligacion general

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de proteger y preservar el
medio marino.

Articulo 194 Medidas para prevenir, reducir y controlar la contaminacion
del medio marino

1. Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabelldn, de adoptar,
individual o conjuntamente segun proceda, todas las medidas compatibles con la
Convencién que sean necesarias para prevenir, reducir y controlar la contaminaciéon
del medio marino procedente de cualquier fuente, utilizando a esos efectos los medios
mas viables de que dispongan y en la medida de sus posibilidades, y de esforzarse por
armonizar sus politicas al respecto.
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2. Obligacién de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de tomar todas las
medidas necesarias para garantizar que las actividades bajo su jurisdiccion o control se
realicen de forma tal que no causen perjuicios por contaminacion a otros Estados y su
medio ambiente, y que la contaminacion causada por incidentes o actividades bajo su
jurisdiccion o control no se extienda mas allé de las zonas donde ejerzan derechos de
soberania de conformidad con la Convencion.

3. Las medidas que se tomen con arreglo a esta Parte se referiran a todas las fuentes
de contaminacion del medio marino. Estas medidas incluiran, entre otras, las
destinadas a reducir en el mayor grado posible:

a) Laevacuacion de sustancias toxicas, perjudiciales o nocivas, especialmente
las de caracter persistente, desde fuentes terrestres, desde la atmosfera o a través de
ella, o por vertimiento;

b) La contaminacién causada por buques, incluyendo en particular medidas
para prevenir accidentes y hacer frente a casos de emergencia, garantizar la seguridad
de las operaciones en el mar, prevenir la evacuacion intencional o no y reglamentar el
disefio, la construccion, el equipo, la operacion y la dotacion de los buques;

c) La contaminacion procedente de instalaciones y dispositivos utilizados en
la exploracion o explotacion de los recursos naturales de los fondos marinos y su
subsuelo, incluyendo en particular medidas para prevenir accidentes y hacer frente a
casos de emergencia, garantizar la seguridad de las operaciones en el mar y
reglamentar el disefio, la construccidn, el equipo, el funcionamiento y la dotacion de
tales instalaciones o dispositivos;

d) La contaminacion procedente de otras instalaciones y dispositivos que
funcionen en el medio marino, incluyendo en particular medidas para prevenir
accidentes y hacer frente a casos de emergencia, garantizar la seguridad de las
operaciones en el mar y reglamentar el diseflo, la construccidn, el equipo, el
funcionamiento y la dotacion de tales instalaciones o dispositivos.

4. Al tomar medidas para prevenir, reducir o controlar la contaminaciéon del medio
marino, los Estados, incluidos los Estados del pabellon, se abstendran de toda
injerencia injustificable en las actividades realizadas por otros Estados en ejercicio de
sus derechos y en cumplimiento de sus obligaciones de conformidad con la
Convencion.

5.  Entre las medidas que se tomen de conformidad con esta Parte figurardn las
necesarias para proteger y preservar los ecosistemas raros o vulnerables, asi como el
hébitat de las especies y otras formas de vida marina diezmadas, amenazadas o en
peligro.

Articulo 195 Deber de no transferir dafios o peligros ni transformar un tipo
de contaminacion en otro

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabelldn, de no transferir, directa o
indirectamente, dafios o peligros de un area a otra o transformar un tipo de
contaminacion en otro cuando tomen medidas para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino.
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Articulo 196, parrafo 1 Utilizacién de tecnologias o introduccion de especies extraiias o nuevas

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de tomar todas las
medidas necesarias para prevenir, reducir y controlar la contaminaciéon del medio
marino causada por la utilizacion de tecnologias bajo su jurisdiccion o control, o la
introduccion intencional o accidental en un sector determinado del medio marino de
especies extrafias o nuevas que puedan causar en ¢l cambios considerables y
perjudiciales.

Seccion 2
Cooperacion mundial y regional

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 197 Cooperacion en el plano mundial o regional

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar en el plano
mundial y, cuando proceda, en el plano regional, directamente o por conducto de las
organizaciones internacionales competentes, en la formulacion y elaboracion de reglas
y estandares, asi como de practicas y procedimientos recomendados, de caracter
internacional, que sean compatibles con la Convencion, para la proteccion y
preservacion del medio marino, teniendo en cuenta las caracteristicas propias de cada
region.

Articulo 198 Notificacion de dafios inminentes o reales

Obligacion de un Estado, incluido un Estado del pabellon, cuando tenga conocimiento
de casos en que el medio marino se halle en peligro inminente de sufrir dafios por
contaminacion o los halla sufrido ya, de notificar inmediatamente a otros Estados que
a su juicio puedan resultar afectados por esos dafios, asi como a las organizaciones
internacionales competentes.

Articulo 199 Planes de emergencia contra la contaminacion

En los casos mencionados en el articulo 198, la obligacion de los Estados, incluidos
los Estados del pabellon, del area afectada, en la medida de sus posibilidades, y las
organizaciones internacionales competentes de cooperar en todo lo posible para
eliminar los efectos de la contaminacion y prevenir o reducir al minimo los dafios. Con
ese fin, los Estados elaboraran y promoveran en comun planes de emergencia para
hacer frente a incidentes de contaminacion en el medio marino.

Articulo 200 Estudios, programas de investigacion e intercambio de informacién y datos

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar
directamente o por conducto de las organizaciones internacionales competentes, para
promover estudios, realizar programas de investigacion cientifica y fomentar el
intercambio de la informacion y los datos obtenidos acerca de la contaminacion del
medio marino. Procuraran participar activamente en los programas regionales y
mundiales encaminados a obtener los conocimientos necesarios para evaluar la
naturaleza y el alcance de la contaminacion, la exposicion a ella, su trayectoria y sus
riesgos y remedios.
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 201

Criterios cientificos para la reglamentacion

A la luz de la informacion y los datos obtenidos con arreglo al articulo 200, obligacion
de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar, directamente o por
conducto de las organizaciones internacionales competentes, en el establecimiento de
criterios cientificos apropiados para formular y elaborar reglas y estandares, asi como
practicas y procedimientos recomendados, destinados a prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino.

Seccion 4

Vigilancia y evaluacion ambiental

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 204, parrafo 2

Articulo 205

Articulo 206

Vigilancia de los riesgos de contaminacion o de sus efectos

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de mantener bajo
vigilancia los efectos de cualesquiera actividades que autoricen o realicen, a fin de
determinar si dichas actividades pueden contaminar el medio marino.

Publicaciéon de informes

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de publicar informes
acerca de los resultados obtenidos con arreglo al articulo 204 o de presentar dichos
informes con la periodicidad apropiada a las organizaciones internacionales
competentes, las cuales deberan ponerlos a disposicion de todos los Estados.

Evaluacion de los efectos potenciales de las actividades

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, que tengan motivos
razonables para creer que las actividades proyectadas bajo su jurisdiccion o control
puedan causar una contaminacion considerable del medio marino u ocasionar cambios
importantes y perjudiciales en ¢él, de evaluar, en la medida de lo posible, los efectos
potenciales de esas actividades para el medio marino e informar de los resultados de
tales evaluaciones en la forma prevista en el articulo 205.

Seccion 5

Reglas internacionales y legislacion nacional para prevenir, reducir y controlar
la contaminacion del medio marino

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 209, parrafo 2

84

Contaminacion resultante de actividades en la Zona

Obligacion del Estado del pabellon, con sujecion a las disposiciones pertinentes de
esta seccion, de dictar leyes y reglamentos para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino resultante de las actividades en la Zona que se
realicen por buques o desde instalaciones, estructuras y otros dispositivos que
enarbolen su pabellon, estén inscritos en su registro u operen bajo su autoridad, segun
sea el caso. Tales leyes y reglamentos no seran menos eficaces que las normas,
reglamentos y procedimientos internacionales mencionados en el parrafo 17°.
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Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 210, parrafo 5 Contaminaciéon por vertimiento

Obligacion de Estado del pabellon de no efectuar vertimiento en el mar territorial, en
la zona econdmica exclusiva o sobre la plataforma continental sin el previo
consentimiento expreso del Estado riberefio, el cual tiene derecho a autorizar, regular y
controlar ese vertimiento tras haber examinado debidamente la cuestion con otros
Estados que, por razon de su situacion geografica, puedan ser adversamente afectados
por él.

Articulo 211, parrafo 1 Contaminaciéon causada por buques

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabelldn, actuando por conducto
de la organizacion internacional competente o de una conferencia diplomatica general,
de establecer reglas y estandares de caracter internacional para prevenir, reducir y
controlar la contaminacién del medio marino causada por buques y promover la
adopcion, del mismo modo, y siempre que sea apropiado, de sistemas de ordenacion
del trafico destinados a reducir al minimo el riesgo de accidentes que puedan provocar
la contaminacién del medio marino, incluido el litoral, o afectar adversamente por
efecto de la contaminacion a los intereses conexos de los Estados riberefios. Tales
reglas y estandares seran reexaminados del mismo modo con la periodicidad necesaria.

Articulo 211, parrafo 2 Contaminaciéon causada por buques

Obligacion del Estado del pabellon de dictar leyes y reglamentos para prevenir, reducir
y controlar la contaminaciéon del medio marino causada por buques que enarbolen su
pabelldn o estén matriculados en su territorio. Tales leyes y reglamentos tendran por lo
menos el mismo efecto que las reglas y estandares internacionales generalmente
aceptados que se hayan establecido por conducto de la organizacion internacional
competente o de una conferencia diplomatica general.

Articulo 211, parrafo 3 Obligacion del Estado del pabellon de exigir al capitan de un buque que enarbole su
pabelldn o esté matriculado en su territorio que, cuando navegue por el mar territorial
de un Estado participante en acuerdos de cooperacion con otros Estados que establecen
requisitos especiales para prevenir, reducir y controlar la contaminacion del medio
marino, como condicion para que los buques extranjeros entren en sus puertos o aguas
interiores o hagan escala en sus instalaciones terminales costa afuera, que proporcione,
a peticion de ese Estado, informacion acerca de si se dirige a un Estado de la misma
regidn que participe en esos acuerdos de cooperacion y, en caso afirmativo, que
indique si el buque retine los requisitos de entrada a puerto establecidos por ese
Estado.

Articulo 212, parrafo 1 Contaminacion desde la atmésfera o a través de ella

Obligacion del Estado del pabellon o del Estado de registro de dictar leyes y
reglamentos para prevenir, reducir y controlar la contaminacién del medio marino
desde la atmosfera o a través de ella, aplicables a los buques que enarbolen su pabellon
o estén matriculados en su territorio y a las aeronaves matriculadas en su territorio,
teniendo en cuenta las reglas y estandares asi como las practicas y los procedimientos
recomendados, convenidos internacionalmente.
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Seccion 6
Ejecucion

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 216, parrafo 1,
apartado b)

Articulo 217

86

Ejecucion respecto de la contaminacién por vertimiento

Obligacion del Estado del pabellon de hacer cumplir las leyes y los reglamentos
adoptados de conformidad con la Convencidn y las reglas y estandares internacionales
aplicables establecidos por conducto de las organizaciones internacionales
competentes o en una conferencia diplomadtica para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino causada por vertimientos con respecto a los buques
que enarbolen su pabellén o estén matriculados en su territorio y las aeronaves
matriculadas en su territorio.

Ejecucion por el Estado del pabellén

Obligacion de los Estados de velar por que los buques que enarbolen su pabellon o
estén matriculados en su territorio cumplan las reglas y estandares internacionales
aplicables, establecidos por conducto de la organizacién internacional competente o de
una conferencia diplomatica general, asi como las leyes y reglamentos que hayan
dictado de conformidad con la Convencidn para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino por buques y, por consiguiente, a dictar leyes y
reglamentos y tomar otras medidas necesarias para su aplicacién. Los Estados del
pabellon velaran por la ejecucion efectiva de tales reglas, estandares, leyes y
reglamentos dondequiera que se cometa la infraccion.

2. Obligacion de los Estados, en particular, de tomar las medidas apropiadas para
asegurar que se impida a los buques que enarbolen su pabellon o estén matriculados en
su territorio zarpar hasta que cumplan los requisitos de las reglas y estandares
internacionales mencionados en el parrafo 1, incluidos los relativos al disefio,
construccion, equipo y dotacion de buques.

3. Obligacién de los Estados de cuidar de que los buques que enarbolen su pabelléon o
estén matriculados en su territorio lleven abordo los certificados requeridos por las reglas y
estandares internacionales mencionados en el parrafo 1 y expedidos de conformidad con
ellos. Obligacion de los Estados de velar por que se inspeccionen periodicamente los
buques que enarbolen su pabelldn para verificar la conformidad de tales certificados con su
condicién real. Estos certificados seran aceptados por otros Estados como prueba de la
condicion del buque y se considerara que tienen la misma validez que los expedidos por
ellos, salvo que existan motivos fundados para creer que la condicion del buque no
corresponde en lo esencial a los datos que figuran en los certificados.

4.  Siun buque comete una infraccion de las reglas y estandares establecidos por
conducto de la organizacion internacional competente o de una conferencia
diplomatica general, el Estado del pabelldn, sin perjuicio de las disposiciones de los
articulos 218, 220 y 228, ordenara una investigacion inmediata y, cuando corresponda,
iniciard procedimientos respecto de la presunta infraccion independientemente del
lugar donde se haya cometido ésta o se haya producido o detectado la contaminacion
causada por dicha infraccion.

5. Obligacion de todos los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar
con Estados del pabellon que realicen la investigacion sobre una infraccion cometida
por sus buques, cuando lo soliciten.
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Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

6.  Los Estados del pabellon, a solicitud escrita de cualquier Estado, investigaran
toda infraccion presuntamente cometida por sus buques. El Estado del pabellon
iniciaré sin demora un procedimiento con arreglo a su derecho interno respecto de la
presunta infraccion cuando estime que existen pruebas suficientes para ello.

7.  Los Estados del pabellon informaran sin dilacion al Estado solicitante y a la
organizacion internacional competente sobre las medidas tomadas y los resultados
obtenidos. Tal informacion se pondra a disposicion de todos los Estados.

8.  Las sanciones previstas en las leyes y reglamentos de los Estados para los buques
que enarbolen su pabellon serdn lo suficientemente severas como para desalentar la
comision de infracciones cualquiera que sea el lugar.

Articulo 220, parrafo 4 Ejecucion por los Estados riberefios

Obligacion del Estado del pabellon de dictar leyes y reglamentos y tomar otras
medidas para que los buques que enarbolen su pabellon cumplan las solicitudes de
informacion del Estado riberefio acerca de su identidad y su puerto de registro, sus
escalas anterior y siguiente y cualquier otra informacion pertinente que sea necesaria
para determinar si se ha cometido una infraccion.

Articulo 222 Ejecucion respecto de la contaminacion desde la atmésfera o a través de ella

Obligacion del Estado del pabellon de hacer cumplir, en relacion con los buques que
enarbolen su pabellon o estén matriculados en su territorio, las leyes y reglamentos
que hayan dictado de conformidad con el parrafo 1 del articulo 212, y con otras
disposiciones de la Convencion; y dictar leyes y reglamentos y tomar otras medidas
necesarias para dar efecto a las reglas y estandares internacionales aplicables,
establecidos por conducto de las organizaciones internacionales competentes o de una
conferencia diplomatica, para prevenir, reducir y controlar la contaminacion del medio
marino desde la atmoésfera o a través de ella, de conformidad con todas las reglas y
estandares internacionales pertinentes.

Seccion 7
Garantias

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 225 Deber de evitar consecuencias adversas en el ejercicio de las facultades
de ejecucion

Obligacion del Estado del pabellon de buques de guerra, u otros buques que lleven
signos claros y sean identificables como buques al servicio de un gobierno y
autorizados a tal fin, de no poner en peligro la seguridad de la navegacion ni ocasionar
riesgo alguno a los buques, o conducirlos a un puerto o fondeadero inseguro, o exponer
el medio marino a un riesgo injustificado, cuando ejerza las facultades de ejecucion
contra buques extranjeros previstas en la Convencion.
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 228, parrafo 1

Suspension de procedimientos y limitaciones a su iniciacion

Obligacion del Estado del pabellon de poner oportunamente a disposicion del Estado
que haya iniciado el primer procedimiento un expediente completo del caso y las actas
de los procedimientos, en los casos en que el Estado del pabellon haya pedido la
suspension del procedimiento de conformidad con este articulo.

Seccion 9

Responsabilidad

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 235, parrafo 2 Responsabilidad

Articulo 235, parrafo 3

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de asegurar que sus
sistemas juridicos ofrezcan recursos que permitan la pronta y adecuada indemnizacion y
otra reparacion de los dafios causados por la contaminacioén del medio marino por
personas naturales o juridicas bajo su jurisdiccion.

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar en la
aplicacion del derecho internacional existente y en el ulterior desarrollo del derecho
internacional relativo a las responsabilidades y obligaciones relacionadas con la
evaluacion de los dafios y su indemnizacion y a la solucion de las controversias
conexas, asi como, cuando proceda, a la elaboracion de criterios y procedimientos para
el pago de una indemnizacion adecuada, tales como seguros obligatorios o fondos de
indemnizacion.

Seccion 10
Inmunidad soberana

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 236

Inmunidad soberana

Las disposiciones de la Convencion relativas a la proteccion y preservacion del medio
marino no se aplican a los buques de guerra, naves auxiliares, otros buques
pertenecientes o utilizados por un Estado y utilizados a la sazoén inicamente para un
servicio publico no comercial. Sin embargo, cada Estado del pabellon velara, mediante
la adopcidn de medidas apropiadas que no obstaculicen las operaciones o la capacidad
de operacion de tales buques que le pertenezcan o que utilice, porque tales buques
procedan, en cuanto sea razonable y posible, de manera compatible con las
disposiciones de la Convencion.
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Parte XIII
Investigacion cientifica marina

Seccion 3

Realizacion y fomento de la investigacion cientifica marina

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 245

Articulo 246, parrafo 2

Articulo 246, parrafo 8

Articulo 248

Articulo 249
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Investigacion cientifica marina en el mar territorial

Obligacion del Estado del pabellon de realizar la investigacion cientifica marina en el
mar territorial de un Estado riberefio solamente con el consentimiento expreso de ese
Estado y en las condiciones establecidas por €l.

Investigacion cientifica marina en la zona econémica exclusiva y en la plataforma
continental

Obligacion del Estado del pabellon de realizar la investigacion cientifica marina en la
zona econdmica exclusiva de un Estado riberefio solamente con el consentimiento de
dicho Estado.

Obligacion del Estado del pabellon que realiza actividades de investigacion cientifica
marina en la zona econémica exclusiva y en la plataforma continental de no obstaculizar
indebidamente las actividades que realicen los Estados riberefios en el ejercicio de sus
derechos de soberania y de su jurisdiccion previstos en la Convencion.

Deber de proporcionar informacion al Estado ribereiio

Obligacion del Estado del pabellon y de las organizaciones internacionales competentes
que se propongan efectuar investigaciones cientificas marinas en la zona econdémica
exclusiva o en la plataforma continental de un Estado riberefio, de proporcionar a dicho
Estado, seis meses antes, como minimo, de la fecha prevista para la iniciacion del
proyecto de investigacion cientifica marina, una descripcion completa de:

a) Laindole y objetivos del proyecto;

b) El método y los medios que vayan a emplearse, incluidos el nombre, tonelaje,
tipo y clase de buques y una descripcion del equipo cientifico;

c) Las areas geograficas precisas en que vaya a realizarse el proyecto;

d) Las fechas previstas de la llegada inicial y la partida definitiva de los buques
de investigacion, o del emplazamiento y la remocion del equipo, segiin corresponda;

e) El nombre de la institucion patrocinadora, el de su director y el de la persona
encargada del proyecto; y

f) La medida en que se considere que el Estado riberefio podria participar o estar
representado en el proyecto.

Deber de cumplir ciertas condiciones

1. Obligacion del Estado del pabellon y de la organizacion internacional competente,
cuando realicen investigaciones cientificas marinas en la zona econémica exclusiva o en
la plataforma continental de un Estado riberefio, de cumplir las condiciones siguientes:

a) Garantizar el derecho del Estado riberefio a participar o a estar representado en

89



A/59/63

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 250

Articulo 253, parrafo 4

90

el proyecto de investigacion cientifica marina, si asi lo desea, especialmente a bordo de
los buques y otras embarcaciones que realicen la investigacion o en las instalaciones de
investigacion cientifica, cuando sea factible, sin pagar remuneracion alguna al personal
cientifico del Estado riberefio y sin que éste tenga obligacion de contribuir a sufragar
los gastos del proyecto;

b) Proporcionar al Estado riberefio, si asi lo solicita, informes preliminares tan
pronto como sea factible, asi como los resultados y conclusiones finales una vez
terminada la investigacion;

c¢) Comprometerse a dar acceso al Estado riberefio, si asi lo solicita, a todos los
datos y muestras obtenidos del proyecto de investigacion cientifica marina, asi como a
facilitarle los datos que puedan copiarse y las muestras que puedan dividirse sin
menoscabo de su valor cientifico;

d) Proporcionar al Estado ribereilo, si asi lo solicita, una evaluacion de esos
datos, muestras y resultados de la investigacion o asistencia en su evaluacion o
interpretacion;

e) Garantizar que, con sujecion a lo dispuesto en el parrafo 2, se disponga a
escala internacional de los resultados de la investigacion, por los conductos nacionales
o internacionales apropiados, tan pronto como sea factible;

f) Informar inmediatamente al Estado ribereflo de cualquier cambio importante
en el programa de investigacion;

g) Retirar las instalaciones o el equipo de investigacion cientifica una vez
terminada la investigacion, a menos que se haya convenido otra cosa.

2.  Obligacion del Estado del pabellon de cumplir también las condiciones
establecidas por las leyes y reglamentos del Estado riberefio para el ejercicio de la
facultad discrecional de dar o rehusar su consentimiento, con arreglo al parrafo 5 del
articulo 246, incluida la exigencia del previo acuerdo para la difusion internacional de
resultados de un proyecto de investigacion de importancia directa para la exploraciéon y
explotacion de los recursos naturales.

Comunicaciones relativas a los proyectos de investigacion cientifica marina

Obligacion del Estado del pabelldn de hacer las comunicaciones relativas a los
proyectos de investigacion cientifica marina por los conductos oficiales apropiados, a
menos que se haya convenido otra cosa.

Suspension o cesacion de las actividades de investigacion cientifica marina

Obligacion del Estado del pabellon o de la organizacion internacional competente
autorizados a realizar actividades de investigacion cientifica marina en la zona
economica exclusiva o en la plataforma continental del Estado riberefio, de poner
término a esas actividades una vez notificada por el Estado riberefio su decision de
ordenar la suspension o la cesacion de todas o algunas de esas actividades.
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 254

Derechos de los Estados vecinos sin litoral o en situacion geografica desventajosa

1. Obligacion del Estado del pabellon y de las organizaciones internacionales
competentes que hayan presentado a un Estado riberefio un proyecto para realizar la
investigacion cientifica marina mencionada en el parrafo 3 del articulo 246, de dar aviso
de ¢l a los Estados vecinos sin litoral o en situacion geografica desventajosa acerca del
proyecto de investigacion propuesto, y de notificar al Estado riberefio de que han dado
ese aviso.

2. Obligacién del Estado del pabellon y de la organizacion internacional competentes
que realicen el propuesto proyecto de investigacion cientifica marina de proporcionar a
los Estados vecinos sin litoral o en situacion geografica desventajosa, si asi lo solicitan
y cuando proceda, la informacién pertinente prevista en el articulo 248 y en el apartado
f) del parrafo 1 del articulo 249, una vez que el Estado riberefio interesado haya dado
su consentimiento al proyecto, de conformidad con el articulo 246 y otras
disposiciones pertinentes de esta Convencion.

3. Obligacién del Estado del pabellon o de las autoridades internacionales
competentes que realicen la investigacion cientifica marina de dar la oportunidad a los
Estados vecinos sin litoral o en situacidén geografica desventajosa, si asi lo solicitan, la
oportunidad de participar, cuando sea factible, en el proyecto de investigacion
cientifica marina propuesta mediante expertos calificados nombrados por ellos que no
hayan sido impugnados por el Estado riberefio, de acuerdo con las condiciones
convenidas para el proyecto, de conformidad con las disposiciones de la Convencion,
entre el Estado riberefio interesado y el Estado o las organizaciones internacionales
competentes que realicen la investigacion cientifica marina.

4. Obligacion del Estado del pabellon y de la organizacion internacional competente
a que se refiere el parrafo 1 de proporcionar a los mencionados Estados sin litoral o en
situacioén geografica desventajosa, si asi lo solicitan, la informacion y la asistencia
previstas en el apartado d) del parrafo 1 del articulo 249, con sujecion a lo dispuesto en
el parrafo 2 del articulo 249.

Instalaciones o equipo de investigacion cientifica en el medio marino

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 260

Articulo 261
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Zonas de seguridad

Obligacion de todos los Estados del pabellon de asegurar que sus buques respeten las
zonas de seguridad establecidas con una anchura razonable que no exceda de 500
metros alrededor de instalaciones de investigacion cientifica de conformidad con las
disposiciones pertinentes de la Convencidn.

No obstaculizacion de las rutas de navegacion internacional

Obligacion del Estado del pabellén de asegurar que el emplazamiento y la utilizaciéon
de cualquier tipo de instalaciones o equipo de investigacion cientifica no constituyan
un obstaculo en las rutas de navegacion internacional establecidas.
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 262

Signos de identificacion y sefiales de advertencia

Obligacion del Estado del pabellon de asegurar que las instalaciones o el equipo
mencionados en esta seccion tendran signos de identificacion que indiquen el Estado
en que estan registrados o la organizacion internacional a la que pertenecen, asi como
las sefiales de advertencia adecuadas convenidas internacionalmente para garantizar la
seguridad maritima y la seguridad de la navegacion aérea, teniendo en cuenta las reglas
y estandares establecidos por las organizaciones internacionales competentes.

Seccion 5

Responsabilidad

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 263

Responsabilidad

2. Obligacion del Estado del pabellon y la organizacion internacional competente de
indemnizar los dafios resultantes de medidas tomadas en contravencion de la
Convencion respecto de las actividades de investigacion cientifica marina realizadas
por otros Estados, por sus personas naturales o juridicas o por las organizaciones
internacionales competentes.

3. Obligacion del Estado del pabellon y de la organizacion internacional competente
de asumir la responsabilidad, con arreglo al articulo 235, de los dafios causados por la
contaminacion del medio marino resultante de la investigacion cientifica marina
realizada por ellos o en su nombre.

Seccion 6

Solucion de controversias y medidas provisionales

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 265

Medidas provisionales

Obligacion del Estado del pabellon o la organizacion internacional competente
autorizados a realizar un proyecto de investigacion cientifica marina de no permitir que
las actividades de investigacion se inicien o contintien sin el consentimiento expreso
del Estado riberefio interesado, mientras no se resuelva una controversia de
conformidad con las secciones 2 y 3 de la Parte XV.
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Cuadro B

Acuerdo sobre la aplicacion de las disposiciones de la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 10 de
diciembre de 1982 relativas a la conservacion y ordenacion de

las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces
altamente migratorios (Acuerdo de las Naciones Unidas sobre

las poblaciones de peces)

Parte 11

Conservacion y ordenacion de las poblaciones de peces transzonales
y las poblaciones de peces altamente migratorios

Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 5

0426162s.doc

Principios generales

Obligacion del Estado del pabelldn, al dar cumplimiento a su deber de cooperar con
el Estado riberefio para la conservacion y ordenacion de las poblaciones de peces
transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios, de adoptar medidas
que:

a)  Aseguren la supervivencia a largo plazo de las poblaciones de peces
transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios y promuevan el
objetivo de su aprovechamiento 6ptimo;

b) Estén basadas en los datos cientificos mas fidedignos de que se disponga;
c¢) Apliquen el criterio de precaucion;
d) Apliquen el enfoque del ecosistema;

e) Reduzcan al minimo la contaminacion, los desechos, el desperdicio y
la captura por aparejos perdidos o abandonados;

f)  Protejan la biodiversidad del medio marino;

g) Prevengan o eliminen la pesca excesiva y el exceso de capacidad de pesca y
aseguren que el nivel del esfuerzo de pesca sea compatible con el aprovechamiento
sostenible de los recursos pesqueros;

h) Tengan en cuenta los intereses de los pescadores que se dedican a la pesca
artesanal y de subsistencia;

i)  Permitan reunir y difundir oportunamente datos completos y precisos
acerca de las actividades pesqueras, en particular sobre la posicion de los buques, la
captura de especies objeto de la pesca, las capturas accidentales y el nivel del esfuerzo
de pesca, segun lo estipulado en el anexo I, asi como informacidn procedente de
programas de investigacion nacionales e internacionales;

j)  Fomenten y realicen investigaciones cientificas y desarrollen tecnologias
apropiadas en apoyo de la conservacion y ordenacion de los recursos pesqueros; y

k) Pongan en practica y hagan cumplir las medidas de conservacion y
ordenacion mediante sistemas eficaces de seguimiento, control y vigilancia.
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Articulo 6 Aplicacion del criterio de precaucion

Obligacion de todos los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de aplicar
ampliamente el criterio de precaucion a la conservacion, ordenacion y explotacion de
las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces altamente
migratorios a fin de proteger los recursos marinos vivos y preservar el medio marino.

Articulo 7, parrafo 2 Compatibilidad de las medidas de conservacién y de ordenacion

Obligacion del Estado del pabellon y del Estado riberefio de asegurar la
compatibilidad de las medidas de conservacion y ordenacion que se establezcan para
la alta mar con las que se adopten para las zonas que se encuentran bajo jurisdiccion
nacional a fin de asegurar la conservacion y ordenacion de las poblaciones de peces
transzonales y de las poblaciones de peces altamente migratorios.

Articulo 7, parrafo 3 Obligacion del Estado del pabellon y del Estado riberefio de hacer todo lo posible por
convenir en medidas de conservacion y ordenacion compatibles en un plazo
razonable.

Articulo 7, parrafo 5 Obligacion del Estado del pabellon y del Estado riberefio interesado de hacer todo lo
posible por concertar arreglos provisionales de orden practico, en espera de que se
llegue a un acuerdo sobre medidas compatibles de conservacion y ordenacion.

Articulo 7, parrafo 8 Obligacion del Estado del pabellon de informar regularmente a los demas Estados
interesados, ya sea directamente o por conducto de las correspondientes
organizaciones o arreglos subregionales o regionales de ordenacion pesquera, u otros
medios apropiados, de las medidas que hayan adoptado para regular las actividades de
los buques que enarbolen su pabelldon y pesquen tales poblaciones en la alta mar.

Parte 111
Mecanismos de cooperacion internacional con respecto a las poblaciones
de peces transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 8, parrafo 2 Obligacion de celebrar consultas de buena fe y sin demoras cuando las poblaciones de
peces estén amenazadas o cuando se estén estableciendo nuevas pesquerias para esas
poblaciones a fin de asegurar la conservacion y ordenacion apropiadas.

Articulo 8, parrafo 3 Obligacion del Estado del pabellon que pesque en la alta mar poblaciones de peces
transzonales o poblaciones de peces altamente migratorios y los Estados riberefios
interesados de cumplir su obligacion de cooperar haciéndose miembros de la
organizacion subregional o regional de ordenacion pesquera o participen en una
organizacidn que tenga competencia para establecer medidas de conservacion y
ordenacion para determinadas poblaciones de peces transzonales o poblaciones de
peces altamente migratorios, o comprometiéndose a aplicar las medidas de
conservacion y ordenacion establecidas por esa organizacion o arreglo.
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Articulo 8, parrafo 5 Obligacion del Estado del pabellon que pesque en la alta mar una poblacion
determinada de peces transzonales o una poblaciéon de peces altamente migratorios,
los Estados de una region o subregion, y el Estado riberefio interesado de cooperar
para establecer una organizacion o arreglo apropiados de ordenacion subregional o
regional de las pesquerias a fin de asegurar la conservacion y ordenacion de esas
poblaciones y participar en la labor de la organizacion o el arreglo, en los casos en que
no exista ninguna organizacion o arreglo para establecer medidas de conservacion y
ordenacion para una poblacion determinada de peces transzonales o una poblacion de
peces altamente migratorios.

Articulo 13 Fortalecimiento de las organizaciones y los arreglos existentes

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar para
fortalecer las organizaciones y los arreglos subregionales y regionales de ordenacion
pesquera ya existentes a fin de que sean mas eficaces al establecer y aplicar medidas
de conservacion y ordenacion respecto de las poblaciones de peces transzonales y las
poblaciones de peces altamente migratorios.

Articulo 14 Reuni6on y suministro de informacion y cooperacion en materia de
investigacion cientifica

1.  Obligacion del Estado del pabellon de velar por que los buques pesqueros que
enarbolen su pabellon suministren la informacion que sea necesaria para cumplir las
obligaciones que les impone el presente Acuerdo. A este fin, los Estados, de
conformidad con el Anexo I:

a)  Reuniran e intercambiaran datos cientificos, técnicos y estadisticos con
respecto a la pesca de poblaciones de peces transzonales y poblaciones de peces
altamente migratorios;

b)  Velaran por que los datos sean suficientemente detallados para facilitar la
evaluacion eficaz de las poblaciones y se comuniquen a tiempo para poder responder a
las necesidades de las organizaciones o los arreglos subregionales o regionales de
ordenacion pesquera; y

c) Adoptaran las medidas apropiadas para verificar la exactitud de tales datos.

2. Los Estados cooperaran, directamente o por conducto de las organizaciones o los
arreglos subregionales o regionales de ordenacion pesquera, con objeto de:

a)  Ponerse de acuerdo sobre la especificacion de los datos y sobre el formato
en que se habran de suministrar a tales organizaciones o arreglos, teniendo en cuenta
la naturaleza de las poblaciones y el método de pesca de que seran objeto; y

b) Desarrollar y dar a conocer técnicas de analisis y metodologias de
evaluacion de las poblaciones con el objeto de mejorar las medidas de conservacion y
ordenacion de las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces
altamente migratorios.
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3. De acuerdo con la Parte XIII de la Convencion, los Estados cooperaran,
directamente o por conducto de las organizaciones internacionales competentes, con
miras a fortalecer la capacidad de investigacion cientifica en materia de pescay a
fomentar la investigacion cientifica vinculada con la conservacion y ordenacion de las
poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios en
beneficio de todos. A este fin, el Estado o la organizacion internacional competente
que realice esa investigacion fuera de las zonas sometidas a jurisdiccion nacional
promovera activamente la publicacion y difusion a todo Estado interesado de los
resultados de dicha investigacion, asi como de informacidn relativa a sus objetivos y
métodos, y, en la medida de lo posible, facilitara la participacion de cientificos de esos
Estados en la investigacion.

Articulo 16 Areas de la alta mar totalmente rodeadas de una zona que se encuentra bajo la
jurisdiccion nacional de un solo Estado

1.  Obligacion del Estado del pabelldon que pesca poblaciones de peces transzonales
y poblaciones de peces altamente migratorios en un area de la alta mar que esté
totalmente rodeada de una zona que se encuentra bajo la jurisdiccion nacional de un
solo Estado, de cooperar con este Gltimo Estado con el objeto de establecer medidas
de conservacion y de ordenacion en alta mar respecto de esas poblaciones. El Estado
del pabellon, teniendo en cuenta las caracteristicas naturales del area, prestara especial
atencion, de conformidad con el articulo 7, al establecimiento respecto de esas
poblaciones medidas de conservacion y de ordenacidon compatibles. Las medidas
establecidas respecto de la alta mar tendran en cuenta los derechos, obligaciones e
intereses del Estado riberefio de conformidad con la Convencioén, se basaran en los
datos cientificos mas fidedignos de que se disponga y tendran también en cuenta las
medidas de conservacion y de ordenacion adoptadas y aplicadas con respecto a las
mismas poblaciones, de conformidad con el articulo 61 de la Convencidn, por el
Estado riberefio en la zona que se encuentra bajo jurisdiccion nacional. El Estado del
pabellon y el Estado riberefio también acordaran medidas de seguimiento, control,
vigilancia y ejecucion a fin de hacer cumplir las medidas de conservacion y
ordenacion con respecto a la alta mar.

2. De conformidad con el articulo 8, el Estado del pabellon y el Estado riberefio
actuaran de buena fe y haran todo lo posible por llegar a un acuerdo sobre las medidas
de conservacion y ordenacion que hayan de aplicarse a las operaciones de pesca en el
area a que se hace referencia en el parrafo 1. Si, transcurrido un plazo razonable, el
Estado que pesca y el Estado riberefio no pudiesen llegar a un acuerdo acerca de tales
medidas, aplicaran, teniendo en cuenta el parrafo 1, los parrafos 4, 5 y 6 del articulo 7
relativos a los arreglos o medidas provisionales. En espera del establecimiento de tales
arreglos o medidas provisionales, el Estado del pabellon interesado tomara medidas
respecto de los buques que enarbolen su pabelldon para impedir que lleven a cabo
operaciones de pesca que puedan perjudicar a las poblaciones de que se trata.
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Parte IV
Estados no miembros y estados no participantes

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 17 Estados no miembros de organizaciones y Estados no participantes en arreglos

1.  El Estado del pabellén que no sea miembro de una organizacion o participante en
un arreglo subregional o regional de ordenacion pesquera y que no acepte, por
cualquier otro concepto, aplicar las medidas de conservacion y ordenacion adoptadas
por dicha organizacion o arreglo, no estara exento de la obligacion de cooperar, de
conformidad con la Convencién y el presente Acuerdo, en la conservaciéon y
ordenacion de las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces
altamente migratorios de que se trate.

2. Dicho Estado del pabellon no autorizara a los buques que enarbolen su pabelléon
a realizar operaciones de pesca respecto de poblaciones de peces transzonales o
poblaciones de peces altamente migratorios que estén sujetas a las medidas de
conservacion y ordenacion establecidas por tal organizacion o arreglo.

3. Los Estados que sean miembros de una organizacion o participantes en un arreglo
subregional o regional de ordenacion pesquera pediran, individual o colectivamente, a las
entidades pesqueras a que se refiere el parrafo 3 del articulo 1, cuando éstas tengan barcos
pescando en la zona de que se trate, que cooperen plenamente con la organizacioén o
arreglo en la aplicacion de las medidas de conservacion y ordenacion establecidas por tal
organizacion o arreglo, con el fin de que esas medidas sean aplicadas de facto lo mas
ampliamente posible a las actividades pesqueras en la zona de que se trate. Dichas
entidades pesqueras gozaran de los beneficios derivados de la participacion en las
pesquerias en forma proporcional a su compromiso de cumplir las medidas de
conservacion y ordenacion respecto de las poblaciones.

4. Los Estados que sean miembros de una organizacion o participantes en un arreglo
subregional o regional de ordenacidn pesquera intercambiaran informacion con
respecto a las actividades de los buques pesqueros que enarbolen los pabellones de
Estados que no sean miembros de la organizacion o participantes en el arreglo y que
lleven a cabo actividades de pesca respecto de las poblaciones de que se trate.
Adoptaran medidas compatibles con el presente Acuerdo y el derecho internacional
para disuadir a esos buques de realizar actividades que menoscaben la eficacia de las
medidas de conservacion y ordenacion subregionales o regionales.

Parte V
Deberes del Estado del pabellén

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 18 Deberes del Estado del pabellén

1. Todo Estado cuyos buques pesquen en alta mar adoptara las medidas que sean
necesarias para que los buques que enarbolen su pabelldn cumplan las medidas

subregionales y regionales de conservacion y ordenacion y para que esos buques no
realicen actividad alguna que pueda ir en detrimento de la eficacia de esas medidas.

2. Todo Estado autorizara a los buques que enarbolen su pabellon a pescar en alta
mar s6lo en los casos en que pueda asumir eficazmente sus responsabilidades con
respecto a tales buques en virtud de la Convencion y del presente Acuerdo.
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3.  Todo Estado adoptard, en particular, respecto de los buques que enarbolen su
pabellon las medidas siguientes:

a)  El control de dichos buques en alta mar mediante la expedicion de
licencias, autorizaciones o permisos de pesca, de conformidad con los procedimientos
aplicables convenidos en los planos subregional, regional o mundial, si los hubiere;

b) La promulgacion de reglamentos con el fin de:

i) Incluir condiciones en la licencia, autorizacidon o permiso que sean
suficientes para dar cumplimiento a las obligaciones que incumban al Estado del
pabellon en los planos subregional, regional o mundial;

ii)  Prohibir la pesca en alta mar a los buques que no tengan la licencia o
autorizacion debidas o que pesquen de manera distinta a la establecida en los
términos y condiciones de la licencia, autorizacion o permiso;

iii)  Exigir que los buques que pesquen en alta mar lleven a bordo en todo
momento la licencia, autorizacion o permiso y los presenten para su inspeccion a
toda persona debidamente autorizada; y

iv)  Asegurar que los buques que enarbolen su pabelléon no pesquen sin
autorizacion dentro de zonas que se encuentran bajo la jurisdiccion nacional de
otros Estados;

c) El establecimiento de un registro nacional de buques pesqueros autorizados
para pescar en alta mar y el otorgamiento de acceso a la informacién contenida en
dicho registro a los Estados directamente interesados que la soliciten, teniendo en
cuenta la legislacion nacional pertinente del Estado del pabellon sobre la comunicacion
de esa informacion;

d)  Laadopcion de reglas para la marca de buques y aparejos de pesca a los
efectos de su identificacion de conformidad con sistemas uniformes e
internacionalmente reconocidos, como las Especificaciones Uniformes para el marcado
e identificacion de las embarcaciones pesqueras, establecidas por la Organizacion de
las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion;

e) El establecimiento de reglas sobre registro y comunicaciéon oportuna de la
posicion del buque, la captura de especies objeto de la pesca y las capturas
accidentales, el esfuerzo de pesca y demas datos pertinentes concernientes a la pesca
de conformidad con las normas subregionales, regionales y mundiales para la
obtencion de tales datos;

f)  El establecimiento de reglas para la verificacion de la captura de especies
objeto de la pesca y de las capturas accidentales por medio de programas de
observacion, planes de inspeccidn, informes sobre descarga, supervision del transbordo
y control de las capturas descargadas y las estadisticas de mercado;

g) El seguimiento, el control y la vigilancia de tales buques, y de sus
operaciones pesqueras y actividades conexas, en particular mediante:

i)  La puesta en practica de mecanismos de inspeccion nacionales y
mecanismos subregionales y regionales de cooperacion en la ejecucion con
arreglo a los articulos 21 y 22, que incluyan la obligacion para dichos buques de
autorizar el acceso a bordo de inspectores debidamente autorizados de otros
Estados;
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ii) La puesta en practica de programas de observaciéon nacionales,
subregionales y regionales en los que participe el Estado del pabellén, que
incluyan la obligacién para dichos buques de autorizar el acceso a bordo de
observadores de otros Estados para que cumplan las funciones convenidas en
virtud del programa; y

iii) La elaboracion y puesta en practica de sistemas de vigilancia de buques,
que incluyan, cuando sea adecuado, sistemas de transmision por satélite, de
conformidad con los programas nacionales y los que se hubiesen acordado en los
planos subregional, regional y mundial entre los Estados interesados;

h) Lareglamentacion del transbordo en alta mar a fin de asegurar que no se
menoscabe la eficacia de las medidas de conservacidn y ordenacion; e

i)  Lareglamentacion de las actividades pesqueras a fin de asegurar el
cumplimiento de las medidas subregionales, regionales o mundiales, incluidas las
medidas para minimizar las capturas accidentales.

4.  En los casos en que esté en vigor un sistema subregional, regional o mundial de
seguimiento, control y vigilancia, los Estados se aseguraran de que las medidas que
imponen a los buques que enarbolan su pabelléon sean compatibles con ese sistema.

Parte VI
Cumplimiento y ejecucion

Disposicion de la Convencion Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 19 Cumplimiento y ejecucion por el Estado del pabelléon

1.  Todo Estado velara por que los buques que enarbolen su pabelléon cumplan las
medidas, subregionales y regionales de conservacion y ordenacion de las poblaciones
de peces transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios. A este fin, el
Estado del pabellon:

a)  Hara cumplir tales medidas independientemente del lugar en que se
produzcan las infracciones;

b) Investigard de inmediato y a fondo toda presunta infraccion de las medidas
subregionales o regionales de conservacion y ordenacién, lo que puede incluir la
inspeccion fisica del buque de que se trate, e informara sin demora al Estado que
denuncie la infraccidn y a la organizacion o el arreglo subregional o regional
correspondiente acerca de la marcha y los resultados de la investigacion;

c) Exigird a todo buque que enarbole su pabellon que suministre informacién
a la autoridad investigadora acerca de la posiciéon del buque, las capturas realizadas,
los aparejos de pesca, las operaciones de pesca y las actividades conexas en el area en
que se haya cometido la presunta infraccion;

d) Sile consta que existen pruebas suficientes con respecto a la presunta
infraccion, remitira el caso a las autoridades nacionales competentes con miras a
iniciar inmediatamente un procedimiento de conformidad con su legislacién y, cuando
corresponda, procedera a retener el buque de que se trate; y
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Articulo 20, parrafo 1

Articulo 20, parrafo 2

Articulo 20, parrafo 3

Articulo 20, parrafo 4

Articulo 20, parrafo 5

Articulo 20, parrafo 6
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e)  Velara por que todo buque, respecto del cual se haya establecido con
arreglo a su legislacion que ha estado involucrado en una infraccidén grave de tales
medidas, no realice operaciones de pesca en alta mar hasta que se hayan cumplido
todas las sanciones pendientes impuestas por el Estado del pabelléon con motivo de
dicha infraccion.

2.  Todas las investigaciones y procedimientos judiciales se llevardn a cabo sin
demora. Las sanciones aplicables con respecto a las infracciones seran suficientemente
severas como para asegurar el cumplimiento de las medidas de conservaciéon y
ordenacion y desalentar las infracciones dondequiera que se produzcan, y privaran a
los infractores de los beneficios resultantes de sus actividades ilicitas. Las medidas
aplicables a los capitanes y otros oficiales de los buques pesqueros incluirdn
disposiciones que autoricen, entre otras cosas, a denegar, revocar o suspender la
autorizacion para ejercer las funciones de capitdn u oficial en esos buques.

Cooperacion internacional con fines de ejecucion

1.  Obligacién de los Estados incluidos los Estados del pabelldn, de cooperar,
directamente o por conducto de organizaciones o arreglos subregionales o regionales
de ordenacion pesquera, para asegurar el cumplimiento y la ejecucion de las medidas
subregionales o regionales de conservacion y ordenacion de las poblaciones de peces
transzonales y las poblaciones de peces altamente migratorios.

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de cooperar con los Estados
del pabellon que investiguen una infraccion de sus buques, cuando lo soliciten.

Obligacion del Estado del pabellon que lleva a cabo una investigacion de una presunta
infraccion de las medidas de conservacion de las poblaciones de peces transzonales y de
peces altamente migratorios, directamente o por conducto de la organizacién o el
arreglo subregional o regional que corresponda, de suministrar informacién acerca de la
marcha y el resultado de esa investigacion a todos los Estados interesados o afectados
por la presunta infraccion.

Obligacion de los Estados, incluidos los Estados del pabellon, de prestarse asistencia
reciproca para la identificacion de los buques que podrian haber estado involucrados en
actividades que menoscaban la eficacia de las medidas subregionales, regionales o
mundiales de conservacion y ordenacion.

Obligacion de los estados, incluidos los Estados del pabellon, y en la medida en que lo
permitan las leyes y los reglamentos nacionales, de hacer arreglos para poner a
disposicion de las autoridades judiciales de otros Estados las pruebas relativas a
presuntas infracciones de las medidas subregionales, regionales o mundiales de
conservacion y ordenacion.

Cuando existan motivos fundados para suponer que un buque en alta mar ha pescado sin
autorizacion en una zona sometida a la jurisdiccion de un Estado riberefio, el Estado del
pabellon de ese buque, a peticion del Estado riberefio de que se trate, procedera
inmediatamente a investigar a fondo el asunto. El Estado del pabellon cooperara con el
Estado riberefio en la adopcidon de medidas de ejecucion apropiadas en esos casos y
podra autorizar a las autoridades pertinentes del Estado riberefio para subir a bordo e
inspeccionar el buque en alta mar. El presente parrafo se entendera sin perjuicio de lo
dispuesto en el articulo 111 de la Convencién.
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Articulo 21, parrafo 2

Articulo 21, parrafo 4

Articulo 21, parrafo 5

Articulo 21, parrafo 6

Articulo 21, parrafo 7

Articulo 21, parrafo 8
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Cooperacion subregional y regional con fines de ejecucion

Obligacion de los Estados de, incluidos los Estados del pabellon, de establecer, por
conducto de organizaciones o arreglos subregionales o regionales de ordenacion
pesquera, procedimientos para realizar la visita e inspeccion con arreglo al parrafo 1,
ademads de procedimientos para aplicar otras disposiciones del presente articulo’”.
Dichos procedimientos seran compatibles con el presente articulo y con los
procedimientos basicos indicados en el articulo 22 y no discriminaran contra no
miembros de la organizacion o no participantes en el arreglo. La visita y la inspeccion,
al igual que las demas medidas de ejecucion subsiguientes, se llevaran a cabo de
conformidad con dichos procedimientos. Los Estados daran la debida publicidad a los
procedimientos establecidos de conformidad con el presente parrafo.

Obligacion de los Estados que realizan una inspeccion de marcar con signos claros los
buques autorizados para realizarla e informar a los demas Estados de la forma de
identificacion utilizada para los inspectores. Obligacion de los Estados del pabellon, al
hacerse parte en el Acuerdo, de designar la autoridad competente para recibir
notificaciones enviadas por los Estados que llevan a cabo las inspecciones, y dar la
debida publicidad a dicha designacion por conducto de las organizaciones o arreglos
subregionales o regionales de ordenacion pesquera pertinentes.

Obligacion de los Estados que realizan inspecciones de reunir pruebas de las
infracciones y notificar prontamente al Estado del pabellon.

Obligacion del Estado del pabellon de responder, dentro de los tres dias habiles de su
recepcion, o en otro plazo que pueda fijarse en virtud de procedimientos establecidos de
conformidad con el parrafo 2, a la notificacion del Estado que ha realizado la inspeccion
en la que se indica que existen motivos claros para creer que un buque que enarbola su
pabellon ha incurrido en una actividad contraria a las medidas de conservacion y
ordenacion de poblaciones de peces transzonales y poblaciones de peces altamente
migratorios, y:

a)  De cumplir sin demora sus obligaciones dimanantes del articulo 19, de
proceder a una investigacion y, si hubiese pruebas que lo justificaran, adoptar medidas
de ejecucion con respecto al buque, en cuyo caso comunicara prontamente al Estado que
ha realizado la inspeccion los resultados de la investigacion y las medidas de ejecucion
adoptadas; o bien

b)  De autorizar al Estado que realice la inspeccion a llevar a cabo una
investigacion.

Obligacion del Estado del pabellon, si hubiese pruebas que lo justificaran, de cumplir su
obligacion de adoptar medidas de ejecucion con respecto al buque que enarbola su bandera.

Obligacion del Estado del pabellon y del Estado que realiza la inspeccion y, cuando
proceda, el Estado del puerto, de tomar todas las medidas necesarias para garantizar el
bienestar de la tripulacién del buque, independientemente de su nacionalidad, cuando,
después de subir a bordo y realizar la inspeccidn, haya motivos claros para creer que un
buque ha cometido una infraccioén grave y el Estado del pabellon no haya enviado su
respuesta ni haya adoptado medidas en virtud de los parrafos 6 6 7, y los inspectores
hayan exigido al capitan que ayude a proseguir la investigacion dirigiendo el buque sin
demora al puerto mas cercano que corresponda, o a cualquier otro puerto que pueda
especificarse en procedimientos establecidos de conformidad con el parrafo 2.
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Disposicion de la Convencion

Obligaciones del Estado del pabellon

Articulo 22, parrafo 3

Articulo 22, parrafo 4

Procedimientos basicos para la visita y la inspecciéon con arreglo al articulo 21
Obligacion del Estado del pabellon de velar por que los capitanes de los buques:

a)  Acepten y faciliten, de manera pronta y segura, el acceso a bordo de los
inspectores;

b) Cooperen y presten su asistencia en la inspeccion del buque que se lleve a
cabo con arreglo a estos procedimientos;

c) No interpongan obstaculos ni traten de intimidar a los inspectores, y no
interfieran en el cumplimiento de sus deberes;

d) Permitan a los inspectores comunicarse con las autoridades del Estado del
pabellon y del Estado que realiza la inspeccion durante la visita y la inspeccion;

e) Proporcionen facilidades razonables a los inspectores, inclusive, cuando sea
apropiado, alimentos y alojamiento; y

f)  Faciliten el desembarco de los inspectores en condiciones seguras.

Obligacion del Estado del pabellon, en caso de que el capitan de un buque se niegue a
aceptar la visita e inspeccion previstas en el presente articulo y en el articulo 21, excepto
en las circunstancias en que, de conformidad con los reglamentos, procedimientos y
practicas internacionales generalmente aceptados relativos a la seguridad en la mar sea
necesario demorar la visita e inspeccion, de impartir instrucciones al capitan del buque
para que se someta inmediatamente a la visita e inspeccion y, si el capitan no cumple
dichas instrucciones, suspender la autorizacion de pesca del buque y ordenar al buque
que regrese inmediatamente al puerto. El Estado del pabellon comunicara al Estado que
realiza la inspeccion las medidas que ha adoptado cuando se den las circunstancias a que
se hace referencia en el presente parrafo.
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Cuadro C

Otros instrumentos internacionales

Seccion 1

Nacionalidad de los buques, matriculacion de los buques

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar

Convencion sobre la Alta Mar, 1958

Convenio sobre la inscripcion de
derechos relativos a los buques en
construccion, 1967 (atin no en vigor)

Convenio de las Naciones Unidas
sobre las condiciones de
matriculacion de los buques, 1986
(atin no en vigor)

Convenio Internacional para la
unificacién de ciertas reglas relativas
a los privilegios e hipotecas
maritimas, 1967 (aun no en vigor)

Convenio Internacional sobre los
privilegios maritimos y la hipoteca
naval, 1993 (atin no en vigor)

Tratado de derecho de navegacion
comercial internacional, 1940

Parrafos 1) y 2) del articulo 91 y apartado a) del parrafo 2)
del articulo 94

Parrafo 1 del articulo 5. Obligacidn de los Estados de establecer los
requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, asi
como para que puedan ser inscritos en un registro en su territorio y
tengan el derecho de enarbolar su bandera. Obligacién de los Estados de
tener una relacidn auténtica con los buques que enarbolan su bandera y
de ejercer efectivamente su jurisdiccion y su autoridad sobre esos
buques.

Parrafo 2 del articulo 5. Obligacién de los Estados de expedir, para los
buques a los que hayan concedido el derecho de enarbolar su pabellon,
los documentos procedentes.

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Articulo 3. Obligacion de los Estados de no permitir la cancelacion de la
matricula de un buque sin el consentimiento escrito de todos los titulares
de hipotecas inscritas; obligacion de los Estados de evitar la doble
matriculacion de los buques.

Articulo 11. Obligacion de los Estados de registrar los cambios en la
matriculacion.

Articulo 3. Obligacion de los Estados de no permitir que el propietario
cancele la matricula de un buque a menos que todas las hipotecas o cargas
registradas sean previamente canceladas o se obtenga el consentimiento
escrito de todos los titulares de esas hipotecas o cargas; obligacion de
prevenir la doble matriculacion de los buques; articulo 16: obligacion de
prevenir que los buques registrados en un Estado enarbolen temporalmente
la bandera de otro Estado a menos que todas las hipotecas o cargas
registradas sobre ese buque hayan sido satisfechas previamente o que se
obtenga el consentimiento escrito de los titulares de las mismas.

Articulo 1. Obligacion de los Estados de expedir un certificado que pruebe
la nacionalidad de los buques.
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Seccion 2. Arqueo de los buques

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convenio sobre un sistema uniforme de arqueo de Véanse las disposiciones aplicables
buques, 1947 y su Protocolo de 1947

Convenio Internacional sobre arqueo de buques, 1969 Véanse las disposiciones aplicables

Seccion 3. Construccion, equipo y mantenimiento de los buques

Instrumento internacional Disposiciones aplicables

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho  Apartado a) del parrafo 3 del articulo 94, apartado a)
del Mar del parrafo 4 del articulo 94 y parrafo 2 del articulo 217

Convencion sobre la alta mar, 1958 Articulo 10. Obligacion de los Estados de dictar las
disposiciones necesarias para garantizar la seguridad por
lo que respecta a la construccion, el equipo y las
condiciones de navegabilidad de los buques.

Convencion internacional sobre lineas de carga, 1966 y Véanse las disposiciones aplicables
Protocolo de 1988

Convencion internacional para la Seguridad de la Vida Véanse las disposiciones aplicables
Humana en el Mar, 1974 (SOLAS 1974) y Protocolo
de 1988

Convenio internacional para prevenir la contaminacion Véanse las disposiciones aplicables
por los buques, 1973, modificado por el Protocolo
de 1978 (MARPOL 73/78)

Convenio internacional sobre la seguridad de los Véanse las disposiciones aplicables
contenedores (CSC), 1972

Cddigo internacional para la construccion y el equipo  Véanse las disposiciones aplicables
de buques que transporten productos quimicos
peligrosos a granel (Coédigo IBC), 1983

Cddigo internacional para la construccion y el equipo  Véanse las disposiciones aplicables
de buques que transporten gases licuados a granel
(Codigo 1GC), 1983

Cddigo internacional para el transporte sin riesgo de  Véanse las disposiciones aplicables
grano a granel, 1991

Cddigo internacional de seguridad para las naves de Véanse las disposiciones aplicables
gran velocidad, 1994

Cddigo internacional de gestion de la seguridad Véanse las disposiciones aplicables
operacional del buque y la prevencion de la
contaminacién, 1993

Cddigo internacional de dispositivos de Véanse las disposiciones aplicables
salvamento, 1996
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Instrumento internacional

Disposiciones aplicables

Cddigo internacional de aplicacion de procedimientos
de ensayo de exposicion al fuego

Cddigo internacional para la seguridad del transporte
de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos
de alta radiactividad en cofres a bordo de los buques

Protocolo de 1993 a la Convencion de Torremolinos
sobre la seguridad de los buques pesqueros, 1977
(atin no en vigor)

Acuerdo sobre buques de pasajeros que prestan
servicios especiales, 1971, y Protocolo sobre espacios
habitables en buques de pasaje que prestan servicios
especiales, 1973 (aplicacion regional)

Acuerdo relativo a los requisitos especiales de
estabilidad de los buques de pasajeros con
autotransbordo que prestan servicios internacionales
regulares entre, desde o hacia determinados puertos de
Europa noroccidental y el Mar Baltico, 1996
(aplicacion regional)

Convenio relativo al alojamiento de la tripulacién a
bordo (revisado), 1949 (No. 92)

Convenio relativo al alojamiento de la tripulacion
a bordo (disposiciones complementarias), 1970
(No. 133)

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables

Seccion 4
Dotacion de los buques

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar

Convencién sobre la Alta Mar, 1958

Convencion internacional para la proteccion de la
vida en el mar (SOLAS), 1974

Principios de la dotacion de personal a los efectos de
la seguridad (resolucion de la Asamblea de la OMI
A.890 (21), 1999)
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Apartado b) del parrafo 3 del articulo 94, apartado b)
del parrafo 4 del articulo 94, apartado c) del parrafo 4
del articulo 94 y parrafo 2 del articulo 217

Articulo 10. Obligacion de los Estados de dictar las
disposiciones que sean necesarias para garantizar la
seguridad en el mar por lo que respecta a la tripulacion
del buque y sus condiciones de trabajo, habida cuenta
de los instrumentos internacionales aplicables en
materia de trabajo.

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convenio de las Naciones Unidas sobre las Articulo 9. Obligacion de los Estados de observar el
Condiciones de Inscripcion de los Buques, 1986 (ain  principio de que una parte satisfactoria de la dotacion de
no esta en vigor) oficiales y tripulantes de los buques que enarbolen su

pabellon esté compuesta por nacionales suyos o por
personas que estén domiciliadas o tengan legalmente su
residencia permanente en ese Estado.

Convenio relativo a las horas de trabajo a bordo y la  Véanse las disposiciones aplicables
dotacion de los buques, 1996 (No. 180)

Seccion 5
Formacion, titulacion y guardia para la gente de mar

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho  Apartado b) del parrafo 3 del articulo 94
del Mar

Convenio internacional sobre normas de formacion, Véanse las disposiciones aplicables
titulacion y guardia para la gente de mar, 1978, en su
forma enmendada

Convenio internacional sobre normas de formacion, Véanse las disposiciones aplicables
titulacion y guardia para el personal de los buques
pesqueros, 1995 (atn no esta en vigor)

Documento de orientacion sobre formacion y titulacion Veanse las disposiciones aplicables
de los pescadores, 2000

Seccion 6
Condiciones de trabajo de la gente de mar

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho  Apartado b) del parrafo 3 del articulo 94
del Mar

Convencion sobre la alta mar, 1958 Articulo 10. Obligacion de los Estados de dictar las
disposiciones que sean necesarias para garantizar la
seguridad en el mar por lo que respecta a la tripulacion
del buque y sus condiciones de trabajo, habida cuenta
de los instrumentos internacionales aplicables en
materia de trabajo.
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Normas internacionales del trabajo adoptadas por la OIT

Normas generales

Recomendacion sobre los estatutos nacionales de la gente de mar, 1920 (No. 9)
Recomendacion sobre el enrolamiento de la gente de mar (buques extranjeros), 1958 (No. 107)
Recomendacion sobre las condiciones sociales y de seguridad de la gente de mar, 1958 (No. 108)
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar, 1958 (No. 108)
Recomendacion sobre el empleo de la gente de mar (evolucion técnica), 1970 (No. 139)
Convenio sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (No. 145)

Recomendacion sobre la continuidad del empleo (gente de mar), 1976 (No. 154)

Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1976 (No. 147)

Recomendacion sobre la marina mercante (mejoramiento de las normas), 1976 (No. 155)
Protocolo al Convenio sobre la marina mercante (normas minimas), 1996 (No. 147)
Convenio sobre los documentos de identidad de la gente de mar (revisado), 2003 (No. 185)
Condiciones de admisién al empleo

Convenio sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1920 (No. 7)

Convenio (revisado) sobre la edad minima (trabajo maritimo), 1936 (No. 58)

Formacion y admision al empleo

Convenio sobre la colocacion de la gente de mar, 1920 (No. 9)

Convenio sobre el contrato de enrolamiento de la gente de mar, 1926 (No. 22)
Recomendacion sobre la formacion profesional (gente de mar), 1970 (No. 137)
Recomendacion sobre la contratacion y la colocacion de la gente de mar, 1986 (No. 186)
Convenio sobre la contratacion y la colocacion de la gente de mar, 1996 (No. 179)
Condiciones generales de empleo

Convenio sobre el examen médico de los menores (trabajo maritimo), 1921 (No. 16)
Convenio sobre el examen médico de la gente de mar, 1946 (No. 73)

Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar, 1926 (No. 23)

Recomendacion sobre la repatriacion de capitanes y aprendices, 1926 (No. 27)

Convenio sobre las vacaciones pagadas de la gente de mar (revisado), 1949 (No. 91)
Convenio sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacion (revisado), 1958 (No. 109)
Recomendacion sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacidon, 1958 (No. 109)

Convenio sobre las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 (No. 180)

Recomendacion sobre los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacion de los buques, 1996 (No. 187)
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convenio sobre las vacaciones anuales pagadas (gente de mar), 1976 (No. 146)
Recomendacion sobre la proteccion de los jovenes marinos, 1976 (No. 153)
Convenio sobre la repatriacion de la gente de mar (revisado), 1987 (No. 166)
Recomendacion sobre la repatriacion de la gente de mar, 1987 (No. 174)
Certificados de capacidad

Convenio sobre los certificados de capacidad de los oficiales, 1936 (No. 53)
Convenio sobre el certificado de aptitud de los cocineros de buque, 1946 (No. 69)
Convenio sobre el certificado de marinero preferente, 1946 (No. 74)

Seguridad, salud y bienestar

Recomendacion sobre las condiciones de estada de la gente de mar en los puertos, 1936 (No. 48)
Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1970 (No. 138)

Convenio sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (No. 163)

Recomendacion sobre el bienestar de la gente de mar, 1987 (No. 173)

Convenio sobre la alimentacion y el servicio de fonda (tripulacidon de buques), 1946 (No. 68)

Recomendacion sobre el suministro de ropa de cama, vajilla y articulos diversos (tripulacion de buques),

1946 (No. 78)

Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (revisado), 1949 (No. 92)

Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (disposiciones complementarias), 1970 (No. 133)

Recomendacion sobre el alojamiento de la tripulacion (aire acondicionado), 1970 (No. 140)
Recomendacion sobre el alojamiento de la tripulacion (lucha contra ruidos), 1970 (No. 141)
Recomendacion sobre los botiquines a bordo de los buques, 1958 (No. 105)
Recomendacion sobre consultas médicas en alta mar, 1958 (No. 106)

Convenio sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (No. 134)
Recomendacion sobre la prevencion de accidentes (gente de mar), 1970 (No. 142)
Convenio sobre la proteccion de la salud y la asistencia médica (gente de mar), 1987 (No. 164)
Inspeccion del trabajo

Recomendacion sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1926 (No. 28)

Convenio sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (No. 178)

Recomendacion sobre la inspeccion del trabajo (gente de mar), 1996 (No. 185)

Seguridad social

Convenio sobre las indemnizaciones de desempleo (naufragio), 1920 (No. 8)

Recomendacion sobre el seguro de desempleo (gente de mar), 1920 (No. 10)
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convenio sobre las obligaciones del armador en caso de enfermedad o accidente de la gente de mar,
1936 (No. 55)

Convenio sobre el seguro de enfermedad de la gente de mar, 1936 (No. 56)

Convenio sobre las pensiones de la gente de mar, 1946 (No. 71)

Convenio sobre la seguridad social de la gente de mar (revisado), 1987 (No. 165)

Normas internacionales del trabajo relativas a los pescadores

Recomendacion sobre las horas de trabajo (pesca), 1920 (No. 7)

Convenio sobre la edad minima (pescadores), 1959 (No. 112)

Convenio sobre el examen médico de los pescadores, 1959 (No. 113)

Convenio sobre el contrato de enrolamiento de los pescadores, 1959 (No. 114)

Convenio sobre los certificados de competencia de pescadores, 1966 (No. 125)

Convenio sobre el alojamiento de la tripulacion (pescadores), 1966 (No. 126)
Recomendacion sobre la formacion profesional (pescadores), 1966 (No. 126)

Normas internacionales del trabajo aplicables a todos los trabajadores, incluida la gente de mar
Convenio sobre la libertad sindical y la proteccion del derecho de sindicacion, 1948 (No. 87)
Convenio sobre el derecho de sindicacidon y de negociacion colectiva, 1949 (No. 98)
Convenio sobre la negociacion colectiva, 1981 (No. 154)

Convenio sobre asistencia médica y prestaciones monetarias de enfermedad, 1969 (No. 130)
Instrumentos mundiales de derechos humanos

Declaracion Universal de los Derechos Articulo 20. Derecho a la libertad de asociacion
Humanos, 1948 pacifica.

Articulo 22. Derecho a la seguridad social.

Articulo 23. Derecho a condiciones equitativas y
satisfactorias de trabajo y a la proteccion contra el
desempleo; derecho a igual salario por trabajo igual y
derecho a fundar sindicatos y a sindicarse.

Articulo 24. Derecho al descanso y al disfrute del
tiempo libre.

Pacto Internacional de Derechos Civiles y Articulo 2. Cada Estado se compromete a respetar y a
Politicos, 1966 garantizar los derechos reconocidos en el Pacto, sin
distincion por ninglin motivo, entre otros los siguientes:

Articulo 22. Toda persona tiene derecho a asociarse
libremente con otras, incluso el derecho a fundar
sindicatos y afiliarse a ellos para la proteccion de sus
intereses (no esta claro si se aplica a las personas a
bordo de buques).
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Pacto Internacional de Derechos Econdémicos,
Sociales y Culturales, 1966

Convencidn sobre los Derechos del Nifo, 1990

Convenio sobre la discriminacion (empleo y
ocupacion), 1958 (Convenio OIT No. 111)

Convenio relativo a la igualdad de remuneracion
entre la mano de obra masculina y la mano de obra
femenina por un trabajo de igual valor, 1951
(Convenio OIT No. 100)

Convencion sobre el Estatuto de los Refugiados, 1951
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Articulo 7. Los Estados reconocen el derecho de toda
persona al goce de condiciones de trabajo equitativas y
satisfactorias.

Articulo 8. Los Estados se comprometen a garantizar el
derecho de toda persona a fundar sindicatos y a afiliarse
al de su eleccion.

Articulo 9. Los Estados reconocen el derecho de las
personas a la seguridad social.

Articulo 12. Los Estados Partes reconocen el derecho de
toda persona al disfrute del mas alto nivel posible de
salud fisica y mental.

Articulo 15. Los Estados reconocen los derechos del
nifio a la libertad de asociacion.

Articulo 25. Los Estados reconocen el derecho del nifio
al disfrute del mas alto nivel posible de salud.

Articulo 26. Los Estados reconocen a todos los nifios el
derecho a beneficiarse de la seguridad social.

Articulo 31. Los Estados reconocen el derecho del nifio
al descanso y el esparcimiento.

Articulo 32 1). Los Estados reconocen el derecho del
nifio a estar protegido contra la explotacion econdémica
y contra el desempefio de cualquier trabajo que pueda
ser peligroso o entorpecer su educacion, o que sea
nocivo para su salud o para su desarrollo fisico, mental,
espiritual, moral o social.

Articulo 32 2). Los Estados adoptaran medidas
legislativas, administrativas, sociales y educacionales
para garantizar la aplicacion del presente articulo.

Articulo 2. Los Estados se obligan a promover la
igualdad de oportunidades y de trato en materia de
empleo y ocupacion.

Articulo 2. Los Estados deberan garantizar la igualdad
de remuneracion entre la mano de obra masculina y la
mano de obra femenina por un trabajo de igual valor.

Articulos 15y 17. Los Estados concederan a los
refugiados el trato mas favorable concedido en las
mismas circunstancias a los nacionales de un pais
extranjero en cuanto a los sindicatos y el empleo
remunerado.

Articulo 24. Los Estados concederan a los refugiados el
mismo trato que a los nacionales en lo concerniente a las
materias regidas por la legislacion del trabajo, etc.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Declaracion sobre los derechos humanos de los
individuos que no son nacionales del pais en el
que viven, 1985

Apartados a), b) y c) del articulo 8. Derecho del
extranjero a condiciones saludables y libres de peligros, a
salarios justos y a igual remuneracion por trabajo de
igual valor sin distinciones de ningun género, a afiliarse
a sindicatos y a la seguridad social.

Declaracion de Principios de la OIT relativa a los derechos fundamentales en el trabajo, 1998

Convencidn Internacional sobre la proteccion de los derechos de todos los trabajadores migratorios y

de sus familiares, 1990

Instrumentos regionales de derechos humanos

Carta Africana de Derechos Humanos y de los Pueblos Articulo 1. Obligacion del Estado de reconocer los

(Carta de Banjul), 1981

Carta Africana sobre los Derechos y el Bienestar del
Nifio Africano, 1990

Carta Arabe de Derechos Humanos, 1990 (atin no esta
en vigor)
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derechos consagrados en el capitulo I y obligacion de
adoptar medidas legislativas o de otra indole para dar
efecto, entre otros, a los siguientes derechos:

Articulo 10. Derecho a la libertad de asociacion.

Articulo 15. Derecho a trabajar en condiciones
equitativas y satisfactorias, incluida la condiciéon de igual
remuneracion por trabajo de igual valor.

Articulo 1. Obligacion del Estado de reconocer los
derechos, libertades y obligaciones consagrados en la
Carta y de arbitrar los medios necesarios para adoptar las
medidas legislativas o de otra indole que se requieran
para dar efecto a las disposiciones de la Carta, entre otras
a las siguientes:

Articulo 8. Derecho de todo nifio a la libertad de
asociacion.

Articulo 12. Obligacion del Estado de reconocer el
derecho del nifio al descanso y el esparcimiento.

Articulo 2. El Estado debe garantizar a todas las personas
que se encuentren en su territorio y estén sujetas a su
jurisdiccion el derecho a disfrutar de todos los derechos y
libertades reconocidos en la Carta, sin distincion alguna,
entre otros los siguientes:

Articulo 29. Derecho a organizar sindicatos y derecho de
huelga.

Articulo 30. El Estado debe garantizar a todos los
ciudadanos el derecho a una seguridad social integral.

Articulo 32. El Estado debe garantizar la igualdad de
oportunidades en materia de trabajo, salarios justos e
igual remuneracion por trabajo de igual valor.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencién Americana sobre Derechos Humanos
(Pacto de San José¢), 1969

Protocolo Adicional a la Convencién Americana sobre
Derechos Humanos en materia de Derechos
Econdmicos, Sociales y Culturales (Protocolo de San
Salvador), 1988

Declaracion Americana de los Derechos y Deberes del
Hombre, 1948

Convencidn europea para la proteccion de los derechos
humanos y de las libertades fundamentales, 1950,
enmendada por el Protocolo No. 11, de 1988

Carta Social Europea, 1961
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Articulo 1. Los Estados se comprometen a respetar los

derechos y libertades reconocidos en la Convenciéon y a
garantizar su libre y pleno ejercicio a toda persona que
esté sujeta a su jurisdiccion, sin discriminacion alguna.

Articulo 2. Los Estados se comprometen a adoptar, con
arreglo a sus procedimientos constitucionales y a las
disposiciones de la Convencion, las medidas legislativas
o de otro caracter que fueren necesarias para hacer
efectivos tales derechos y libertades.

Articulo 16. Derecho de las personas a la libertad de
asociacion con fines laborales o de cualquier otra indole.

Articulo 1. Los Estados se comprometen a adoptar las
medidas necesarias a fin de lograr progresivamente la
plena efectividad de los derechos que se reconocen en el
Protocolo, entre otros los siguientes:

Articulo 9. Derecho a la seguridad social.

Articulo 7. Los Estados deben garantizar condiciones
justas, equitativas y satisfactorias de trabajo para todos.

Articulo 8. Obligacion del Estado de garantizar el
derecho de los trabajadores a organizar sindicatos y el
derecho de huelga.

Articulo XIV. Derecho al trabajo en condiciones dignas.
Articulo XV. Derecho al tiempo libre.
Articulo XVI. Derecho a la seguridad social.

Articulo XXII. Derecho a asociarse con otros para formar
sindicatos.

Articulo 1. Obligacion del Estado de garantizar a todas
las personas que se encuentren bajo su jurisdiccion los
derechos y libertades definidos en la seccion 1 de la
Convencidn, entre otros los siguientes:

Articulo 11. Derecho a asociarse con otros, incluido el
derecho de organizar sindicatos y afiliarse a ellos para la
proteccion de sus intereses.

Articulos 2 y 3. El Estado debe comprometerse a
garantizar unas condiciones de trabajo equitativas,
seguras y salubres.

Articulo 5. El Estado debe garantizar que el derecho
interno no sea de indole tal que menoscabe el derecho de
los trabajadores a organizar asociaciones para la
proteccion de sus intereses econdmicos y sociales y a
afiliarse a ellas.
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Articulo 6. El Estado debe garantizar el ejercicio efectivo
del derecho de negociacion colectiva.

Articulo 12. Los Estados se comprometen a establecer o
mantener un régimen de seguridad social.

Protocolo adicional a la Carta Social Europea, 1988 Parte I1. Los Estados se comprometen a considerarse

(alin no se encuentra en vigor) vinculados por las obligaciones establecidas en los
siguientes articulos, entre ellas las que se mencionan
seguidamente:

Articulo 1. Derecho de las personas a igualdad de
oportunidades y de trato en materia de empleo, sin
discriminaciones por razones de sexo.

Articulo 3. Los Estados se comprometen a adoptar
medidas para que los trabajadores puedan contribuir a la
determinacion y el mejoramiento de las condiciones de
trabajo.

Seccion 7. Transporte de mercancias

Instrumento internacional

CNUDM (Articulos 22 2), 23)
SOLAS de 1974, en su forma enmendada
Cddigo Internacional Maritimo de Mercancias Peligrosas

Cddigo internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos
a granel (Codigo IBC)

Cddigo internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel
(Codigo IGC)

Cddigo de practicas de seguridad relativas a las cargas so6lidas a granel (Codigo BC)

Cddigo internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de
alta radiactividad en cofres a bordo de los buques (Cdodigo INF)

Reglamento de transporte del OIEA, de 1996

Convencidn sobre la proteccion fisica de los materiales nucleares, de 1980

Seccion 8. Transporte de pasajeros

Instrumento internacional

SOLAS de 1974, en su forma enmendada

Reglamento Sanitario Internacional, de 1951

0426162s.doc 113



A/59/63

Instrumento internacional

Reglamento Sanitario Internacional, de 1969

Convenio Internacional para la unificacion de ciertas reglas concernientes al transporte maritimo de pasajeros (y
Protocolo), de 1961

Convenio Internacional para la unificacion de ciertas reglas concernientes al transporte maritimo del equipaje
de pasajeros, de 1967 (todavia no ha entrado en vigor)

Acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especiales, de 1971, y Protocolo, de 1973

Convenio de Atenas relativo al transporte maritimo de pasajeros y su equipaje, de 1974, y sus Protocolos de
1976 y 1990 (todavia no han entrado en vigor) y de 2002

Acuerdo entre Dinamarca, Noruega y Suecia para facilitar el control sanitario del trafico entre estos paises, de 1955

Seccion 9. Trafico maritimo

Instrumento internacional

Convenio para facilitar el trafico maritimo internacional, de 1965, en su forma enmendada

Acuerdo de cooperacion en la esfera de la navegacion maritima comercial, de 1971

Seccion 10. Seguridad de 1a navegacion

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes
CNUDM Articulos 94 3) ¢), 21 4), 39 2) a), 225, 261, 262.
Convencion sobre la Alta Mar, de 1958 Articulo 10. Obligacion de los Estados de adoptar las

medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar
en lo que respecta a la utilizacion de sefiales, el
mantenimiento de comunicaciones y la prevencion de los
abordajes.

Convencion sobre la plataforma continental, de 1958  Articulo 5. Obligacion de los Estados de respetar las
zonas de seguridad.

SOLAS, de 1974, en su forma enmendada

Convenio sobre el Reglamento Internacional para
prevenir los abordajes, de 1972
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Seccion 11. Contaminacién causada por buques

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Instrumentos de alcance mundial

CNUDM Articulos 211 2), 211 3), 217 1), 217 3),
2174), 217 6), 217 7), 217 8), 220 4).
Convencidn sobre la Alta Mar, de 1958 Articulo 24. Obligacion de los Estados

de dictar disposiciones para evitar la
contaminacion de los mares por los
hidrocarburos vertidos de los buques.

Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques,
de 1973, en su forma enmendada por el Protocolo de 1978 relativo a
dicho Convenio (MARPOL 73/78)

Convenio internacional sobre el control de los sistemas antiincrustantes
perjudiciales en los buques (todavia no ha entrado en vigor), de 2001

Convenio internacional sobre cooperacion, preparacion y lucha contra la
contaminacion por hidrocarburos, de 1990, y su Protocolo

Instrumentos regionales

Convenio para la proteccidén del Mar Mediterraneo contra la Articulo 6
contaminacion, de 1976, y la enmienda de 1995 (todavia no ha entrado
en vigor)

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo contra  Articulo 4
la contaminacidn) relativo a la cooperacion en la prevencion de la

contaminacion causada por los buques y, en casos de emergencia, la

lucha contra la contaminacion del Mar Mediterraneo, de 2002 (todavia

no ha entrado en vigor)

Convenio regional de Kuwait sobre cooperacion para la proteccion del  Articulo IV
medio marino contra la contaminacion, de 1978

Convencidn sobre la cooperacion para la proteccion y el desarrollo del — Articulo 5
medio marino y las zonas costeras de la region del Africa occidental y
central, de 1981

Convenio para la Proteccion del Medio Marino y la Zona Costera del Articulo 4
Pacifico Sudeste, de 1981

Protocolo (al Convenio para la Proteccion del Medio Marino y la Zona  Articulo VII
Costera del Pacifico Sudeste) para la conservaciéon y ordenacion de las
zonas marinas y costeras protegidas del Pacifico Sudeste, de 1989

Convenio regional para la conservacion del medio ambiente del Mar Articulo IV
Rojo y el Golfo de Adén, de 1982

Protocolo (al Convenio regional para la conservaciéon del medio Articulo IV
ambiente del Mar Rojo y el Golfo de Adén) relativo a la cooperacion

regional para combatir la contaminacidn por hidrocarburos y otras

sustancias dafiinas en casos de emergencia, de 1982
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convenio para la proteccion y el desarrollo del medio marino en la
region del Gran Caribe, de 1983

Convenio para la proteccion, la ordenacion y el desarrollo del medio
marino y costero de la region de Africa oriental, de 1985

Convenio para la proteccion de los recursos naturales y el medio
ambiente de la region del Pacifico sur, de 1986

Protocolo (al Tratado Antartico) sobre la proteccion del medio
ambiente, de 1991

Convenio sobre la proteccion del Mar Negro contra la contaminacion,
de 1992

Convenio sobre la proteccion del medio marino de la zona del
Mar Baltico, 1992

Acuerdo de la Asociacion de Naciones del Asia Sudoriental (ASEAN)
sobre la conservacion de la naturaleza y de los recursos naturales,
de 1985

Articulo 5

Articulo 5

Articulo 6

Anexo IV

Articulo VIII

Articulo 8

Anexo IV

Articulo 11

Seccion 12

Contaminacion causada por vertimientos y gestion de residuos

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Instrumentos de alcance mundial
CNUDM

Convencién sobre la Alta Mar, de 1958

Convenio sobre la prevencion de la contaminacion del mar por
vertimiento de desechos y otras materias, de 1972, y su Protocolo
de 1996

Convenio de Basilea sobre el control de los movimientos
transfronterizos de los desechos peligrosos y su eliminacion, de 1989

Convencion mixta sobre seguridad en la gestion del combustible
gastado y sobre seguridad en la gestion de desechos radiactivos,
de 1997
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Articulos 210 5), 216 1) b)

Articulo 25. Obligacion de los Estados
de adoptar medidas para evitar la
contaminacion del mar debida a la
inmersion de desperdicios radiactivos,
teniendo en cuenta las normas y
reglamentaciones que puedan dictar
los organismos internacionales
competentes.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Instrumentos regionales

Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo contra la
contaminacion, de 1976, y su enmienda de 1995 (todavia no ha
entrado en vigor)

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo
contra la contaminacion) sobre la prevencion de la contaminacion del
Mar Mediterraneo causada por vertidos desde buques y aeronaves,

de 1976, y su enmienda de 1995 (todavia no ha entrado en vigor)

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo
contra la contaminacion) sobre la prevencion de la contaminacion del
Mar Mediterraneo por el movimiento transfronterizo de desechos y su
eliminacion, de 1996 (todavia no ha entrado en vigor)

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo
contra la contaminacion) sobre las zonas especialmente protegidas y la
diversidad bioldgica en el Mediterraneo, de 1995

Convenio regional de Kuwait sobre cooperacion para la proteccion del
medio marino contra la contaminacion, de 1978

Protocolo (al Convenio regional de Kuwait sobre cooperacion para la

proteccion del medio marino contra la contaminacion) sobre el control
del transporte maritimo transfronterizo de desechos peligrosos y otros
desechos y su eliminacion, de 1998

Convencion sobre la cooperacion para la proteccion y el desarrollo del
medio marino y las zonas costeras de la region del Africa occidental y
central, de 1981

Convenio para la proteccion del medio marino y la zona costera del
Pacifico sudeste, de 1981

Convenio regional para la conservacion del medio ambiente del Mar
Rojo y el Golfo de Aden, de 1982

Protocolo (al Convenio regional para la conservacion del medio
ambiente del Mar Rojo y el Golfo de Aden) sobre la cooperacion
regional para combatir la contaminacion por hidrocarburos y otras
sustancias dafiinas en casos de emergencia, de 1982

Convenio para la proteccion y el desarrollo del medio marino en la
region del Gran Caribe, de 1983

Protocolo (al Convenio para la proteccion y el desarrollo del medio
marino en la region del Gran Caribe) sobre fauna, flora y zonas
especialmente protegidas, de 1990

Convenio para la proteccion, la ordenacion y el desarrollo del medio
marino y costero de la region de Africa oriental, de 1985
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Articulo 5

Articulos 10y 11

Articulo 5

Articulo 6

Articulo V

Articulos 4y 6

Articulo 6

Articulo 4

Articulo V

Articulo V

Articulo 6

Articulo 5

Articulo 6

117



A/59/63

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Protocolo (al Convenio para la proteccion, la ordenacion y el
desarrollo del medio marino y costero de la region de Africa oriental)
relativo a zonas protegidas y a la flora y fauna silvestres de la region
de Africa oriental, de 1985

Tratado sobre la zona desnuclearizada del Pacifico Sur, de 1985

Convenio para la proteccion de los recursos naturales y el medio
ambiente de la region del Pacifico Sur, de 1986

Convencidén de prohibicién de la importacion a los paises insulares del
Foro de desechos peligrosos y radiactivos y sobre el control del
movimiento transfronterizo y la ordenacion de desechos peligrosos
dentro de la region del Pacifico meridional, de 1995

Protocolo (al Convenio para la proteccion de los recursos naturales y
el medio ambiente de la region del Pacifico Sur) para prevenir la
contaminacion por vertimiento en la region del Pacifico Sur, de 1986

Protocolo (al Convenio para la proteccion de los recursos naturales y
el medio ambiente de la region del Pacifico Sur) para la proteccion del
Pacifico sudeste contra la contaminacion radiactiva, de 1989

Protocolo (al Convenio para la proteccion de los recursos naturales y
el medio ambiente de la region del Pacifico Sur) para la conservacion
y ordenacion de las zonas maritimas y costeras protegidas del Pacifico
sudeste, de 1989

Convencion de Bamako sobre la prohibicion de la importacion a
Africa, la fiscalizacion de los movimientos transfronterizos y la
gestion dentro de Africa de desechos peligrosos, de 1991

Acuerdo regional de los paises de Centroamérica sobre el movimiento
transfronterizo de residuos peligrosos, de 1992

Convenio sobre la proteccion del medio marino de la zona del Mar
Baltico, de 1992

Convenio sobre la proteccion del Mar Negro contra la contaminacion,
de 1992

Protocolo (al Convenio sobre la proteccion del Mar Negro contra la
contaminacién) sobre la proteccion del medio marino del Mar Negro
contra la contaminacion por vertimientos, de 1992

Convenio sobre la proteccion del medio marino del Atlantico nordeste,
de 1992

Tratado de Pelindaba sobre una zona libre de armas nucleares en
Africa, de 1995

Tratado sobre el establecimiento de una zona libre de armas nucleares
en Asia sudoriental, de 1995

Protocolo (al Tratado Antartico) sobre la protecciéon del medio
ambiente, de 1991

Articulo 10

Articulo 7

Articulo 10

Articulo 4

Articulos 11 y 12

Articulos II, XI y XII

Articulo VII

Articulo 4

Articulo 3
Articulo 11
Anexo V

Articulo X

Articulos 7y 8

Articulo 4
Anexo Il
Articulo 7

Articulo 3

Anexo 111
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Seccion 13
Incidentes de contaminacién/respuesta de emergencia

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Instrumentos mundiales
CNUDMI Articulos 198 y 199
MARPOL 73/78

Convenio internacional sobre cooperacion, preparacion y lucha contra la
contaminacién por hidrocarburos, de 1990

Protocolo sobre cooperacion, preparacion y lucha contra la contaminacion por
sustancias peligrosas y nocivas, de 2000

Convencion sobre la pronta notificacion de accidentes nucleares, de 1986

Convencion sobre asistencia en caso de accidente nuclear o emergencia radiologica,
de 1986

Cddigo internacional para la seguridad del transporte de combustible nuclear irradiado,
plutonio y desechos de alta radiactividad en cofres a bordo de los busques (codigo
INF), de 1999

Instrumentos regionales

Acuerdo entre Dinamarca, Finlandia, Noruega y Suecia para la cooperacion en la lucha  Articulo 6
contra la contaminacién del mar por hidrocarburos, de 1971

Protocolo (al Convenio regional de Kuwait sobre cooperacion para la proteccion del Articulo VII
medio marino contra la contaminacion) relativo a la cooperacion regional para

combatir la contaminacion por hidrocarburos y otras sustancias dafiinas en casos

de emergencia, de 1978

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo contra la Articulo 8
contaminacion) relativo a la cooperacion para la lucha contra la contaminacion por

hidrocarburos y otras sustancias dafiinas en casos de emergencia en el Mar

Mediterrdneo, de 1976

Protocolo (al Convenio para la proteccion del Mar Mediterraneo contra la Articulo 9
contaminacion) relativo a la cooperacion en la prevencion de la contaminacion

causada por los buques y, en casos de emergencia, la lucha contra la contaminaciéon

del Mar Mediterraneo, de 2002 (todavia no ha entrado en vigor)

Acuerdo de cooperacion regional para la lucha contra la contaminacion del Pacifico Articulo IX
sudoriental por hidrocarburos y otras sustancias nocivas en caso de emergencia, de 1981

Protocolo (a la Convencidn sobre la cooperacion para la proteccion y el desarrollo Articulo 7
del medio marino y las zonas costeras de la region del Africa occidental y central)

sobre cooperacion para la lucha contra la contaminacidn en casos de emergencia,

de 1981

Protocolo (al Convenio regional para la conservacion del medio ambiente del Mar Rojo  Articulo IX
y el Golfo de Adén) relativo a la cooperacion regional para combatir la contaminacion
por hidrocarburos y otras sustancias dafiinas en caso de emergencia, de 1982
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Protocolo (al Convenio para la proteccion y el desarrollo del medio marino en la Articulo 5
region del Gran Caribe) relativo a la cooperacion para combatir los derrames de
hidrocarburos en la region del Gran Caribe, de 1983

Acuerdo para la cooperacion en la lucha contra la contaminacion del Mar del Norte Articulo 5
por hidrocarburos y otras sustancias nocivas, de 1983

Protocolo (al Convenio para la proteccion, la ordenacion y el desarrollo del medio Articulo 5
marino y costero de la region de Africa oriental) relativo a la cooperacion en la lucha
contra la contaminacién marina en casos de emergencia en la region oriental de

Africa, de 1985

Protocolo (al Convenio para la proteccion de los recursos naturales y el medio Articulo 5
ambiente de la region del Pacifico Sur) relativo a la cooperacion en la lucha contra
la contaminacion en casos de emergencia en la region del Pacifico sudoriental,

de 1986

Acuerdo de cooperacion para la proteccion de las costas y de las aguas de la region Articulo 7
del Atlantico del nordeste contra la contaminacion provocada por hidrocarburos y

otras sustancias nocivas, de 1990

Protocolo (al Tratado Antartico) sobre la proteccion del medio ambiente, de 1991 Articulo 15

Convencion sobre la proteccion del medio marino en la region del Mar Baltico, de 1992 Articulo 13

Protocolo (al Convenio sobre la proteccion del Mar Negro contra la contaminacion) Articulos 3y 6
sobre la cooperacion para combatir la contaminaciéon del medio marino del Mar Negro
por hidrocarburos y otras sustancias dafiinas en casos de emergencia, de 1992

Seccion 14
Asistencia en el mar

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

CNUDM
Convencion sobre la Alta Mar, de 1958

Articulo 98 1) a), b) y ¢)

Articulo 12. Los Estados deberan obligar a los capitanes de los
buques que naveguen bajo su bandera a que, siempre que puedan
hacerlo sin grave peligro para el buque, su tripulacion o sus
pasajeros:

a) Presten auxilio a toda persona que se encuentre en
peligro de desaparecer en el mar;

b) Se dirijan a toda la velocidad posible a prestar auxilio a
las personas que estén en peligro, en cuanto sepan que necesitan
socorro y siempre que tengan una posibilidad razonable de
hacerlo;

c) En caso de abordaje, presten auxilio al otro buque, a su
tripulacion y a sus pasajeros y, cuando sea posible, comuniquen al
otro buque el nombre del suyo, el puerto de inscripcion y el puerto
mas proximo en que hara escala.
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

SOLAS de 1974, en su forma enmendada

Convenio Internacional sobre busqueda y
salvamento maritimos, de 1979

Convenio para la unificacion de ciertas reglas
en materia de auxilios y salvamentos
maritimos, de 1910

Convenio Internacional sobre Salvamento,
de 1989

Seccion 15. Investigacion de accidentes

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

CNUDM

SOLAS de 1974, en su forma enmendada
MARPOL 73/78

Convencion sobre lineas de carga

Cddigo de investigacion de accidentes e incidentes
maritimos (resolucion A.849(20), de la Asamblea de la
OMI modificada por la resolucion A.884 (21))

Articulo 94 7)
Regla 1721
Articulo 12
Articulo 23

Véanse las disposiciones aplicables

Seccion 16
Responsabilidad

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar

Parrafos 1), 2) y 3) del articulo 263

Hidrocarburos y otras sustancias, con excepcion de las nucleares

Convenio internacional de responsabilidad civil por
dafios causados por contaminacion de las aguas del
mar por hidrocarburos, 1969, y sus protocolos de
1976 y 1992, con las modificaciones introducidas
en 2000

Convenio internacional de constitucion de un fondo
internacional de indemnizacion de dafios causados por
la contaminacién de hidrocarburos, 1971, sus Protocolos
de 1976 y 1992, con las modificaciones introducidas en
2000, y su Protocolo de 2003
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Parrafo 10) del articulo VII del Convenio de 1969

Veéanse las disposiciones aplicables
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convenio sobre la limitacion de la responsabilidad en
las reclamaciones maritimas, 1976, y su Protocolo de
1996 (el Protocolo aun no esta en vigor)

Convenio internacional sobre responsabilidad e
indemnizacion de dafios en relacion con el transporte
maritimo de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, 1996 (atn no en vigor)

Convenio internacional sobre responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacion por los
hidrocarburos para combustible de buques, 2001

Protocolo sobre responsabilidad e indemnizacion
por dafos resultantes de los movimientos
transfronterizos de desechos peligrosos y su
eliminacién, 1999

Sustancias nucleares

Convenio sobre la responsabilidad de los explotadores
de buques nucleares, 1962 (atn no en vigor)

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

Convencion de Viena sobre responsabilidad civil por

dafos nucleares, 1963 y su Protocolo facultativo sobre la

solucion obligatoria de controversias, de 1963, y
Protocolo que enmienda la Convencion de Viena sobre
responsabilidad civil por dafios nucleares, 1997 (el
Protocolo atin no ha entrado en vigor)

Convencion de Paris sobre responsabilidad de terceros
en materia de energia nuclear, 1960, y Protocolos de
1964 y 1982

Convenio complementario del Convenio de Paris acerca
de la responsabilidad civil en materia de energia nuclear,

tal como ha sido modificado, 1963, y Protocolos de 1964

y 1982

Protocolo Comun relativo a la aplicacion de la
Convencidn de Viena y del Convenio de Paris slgjre
responsabilidad civil por dafios nucleares, 1988
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Véanse las disposiciones aplicables

Parrafo 10) del articulo 12

Parrafos 7) y 11) del articulo 7

Véanse las disposiciones aplicables

Parrafo 2) del articulo 111
Véanse las disposiciones aplicables

Articulo I11. Obligacion de los Estadosl:1§l de incluir en
el certificado de garantia una declaracion que haga
constar que la persona designada en el certificado es
un explotador en el sentido de la Convencion.

Articulo VII. Obligacion de los Estados de especificar
los términos del seguro o garantia que deben mantener
los explotadores.

Parrafo c) del articulo 4. Obligacion de los Estados de
incluir en el certificado de garantia una declaracion
que haga constar que la persona designada en el
certificado es un explotador en el sentido de la
Convencion.

Parrafo a) del articulo 10. Obligacion de los Estados
de especificar los términos del seguro o garantia que
se exige de los explotadores.

Véanse las disposiciones aplicables

Véanse las disposiciones aplicables
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes
Convenciodn sobre indemnizacion suplementaria por Apartado b) i) del parrafo 1 del articulo V. Obligacion
dafios nucleares, 1997 (aun no en vigor) de los Estados de proporcionar indemnizacion en los

casos de dafios nucleares sufridos a bordo de un buque
que ostente el pabellon de una Parte contratante o por
el buque.

Articulo VI. Obligacion de los Estados de informar de
todo accidente nuclear

Convencidn sobre la pronta notificacion de accidentes Véanse las disposiciones aplicables
nucleares, 1986

Seccion 17
Reclamaciones maritimas

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convenio internacional para la unificacion de Articulo I. Obligacion de los Estados de reconocer los

ciertas reglas relativas a los privilegios e privilegios, hipotecas y otras cargas analogas a que estén sujetos

hipotecas maritimos, 1926 los barcos, debidamente establecidos de conformidad con la ley
del Estado contratante al que pertenezcan los buques e inscritos
en un registro publico.

Articulo 12. Obligacion de los Estados de prescribir la naturaleza
y forma de los documentos que han de llevarse a bordo de los
buques, en los que deben anotarse las hipotecas.

Convenio para la unificacion de ciertas reglas  Articulo 2. Obligacion de los Estados de determinar el rango de
relativas a los privilegios e hipotecas las hipotecas.
maritimos

Articulo 3. Obligacion de los Estados de no permitir la
cancelacion de la matricula de un buque sin el consentimiento
escrito de todos los titulares de hipotecas inscritas.

Articulo 10. Obligacion de los Estados de notificar las ventas
forzosas.

Articulo 11. Obligacion de los Estados de registrar los cambios
en la matriculacion.

Convenio Internacional sobre los Privilegios  Articulo 2. Obligacion de los Estados de determinar el rango de
Maritimos y la Hipoteca Naval, 1993 (aun no las hipotecas inscritas.
en vigor)

Articulo 3. Obligacion de los Estados de no permitir que el
propietario cancele la matricula de un buque a menos que se
hayan previamente levantado todas las hipotecas o cargas o se
haya obtenido el consentimiento escrito de todos los titulares de
las mismas.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convenio internacional para la unificacion de
ciertas reglas en materia de abordaje

Articulo 11. Obligacion de los Estados de notificar las ventas
forzosas.

Articulo 16. Obligacion de los Estados de prevenir que los
buques inscritos en un Estado enarbolen temporalmente el
pabellon de otro Estado a menos que se hayan satisfecho
previamente todas las hipotecas o cargas inscritas sobre ese
buque o se haya obtenido el consentimiento escrito de los
titulares de todos ellos.

Véanse las disposiciones aplicables

Seccion 18

Seguridad maritima y delincuencia en el mar

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencién sobre la Alta Mar, 1958

Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar

Convencion para la proteccion de cables
telegraficos submarinos, 1884

Convencion sobre la esclavitud, 1926
enmendada por el Protocolo para modificar la
Convencioén sobre la esclavitud, 1953
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Articulo 13. Obligacion de los Estados de adoptar medidas
eficaces para impedir y castigar el transporte de esclavos en
buques que enarbolen su pabellon.

Articulo 14. Obligacion de los Estados de cooperar en la
represion de la pirateria.

Articulo 27. Obligacion de los Estados de prever como delito
punible de acuerdo con su legislacion interna la rotura de un cable
submarino por buques que enarbolen su pabellon.

Parrafos 1), 3), 6) y 7) del articulo 94, y articulos 99, 100, 108,
109y 113

Articulo 2. Los Estados deben prever como delito punible de
acuerdo con su legislacion interna la rotura de un cable
submarino.

Articulo 3. Los Estados se comprometen a tomar todas las
medidas utiles para prevenir y reprimir el embarque, desembarco
y transporte de esclavos en todos los barcos que enarbolen su
pabellon.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de prestar asistencia a otros
Estados Partes con el objeto de llegar a la supresion de la
esclavitud y de la trata de esclavos.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de reprimir las infracciones
como delitos punibles de conformidad con su legislacion interna.

0426162s.doc



A/59/63

Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencidn suplementaria sobre la abolicion
de la esclavitud, la trata de esclavos y las
instituciones y practicas analogas a la
esclavitud, 1956

Convencidn unica sobre estupefacientes, 1961,
enmendada por el Protocolo de modificacion
de la Convencion Unica sobre estupefacientes,
1975

Convenio sobre sustancias sicotropicas, 1971

Convencion de las Naciones Unidas contra el
Trafico Ilicito de Estupefacientes y
Sustancias Sicotropicas, 1988

Convenio para la represion de actos ilicitos
contra la seguridad de la navegacion
maritima,1988

Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar, 1974 (en particular
capitulo XI-1)
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Parrafo 1) del articulo 3. Obligacion de los Estados de prever el
comercio de esclavos como delito punible en su legislacion
interna.

Parrafo 2) del articulo 3. Obligacion de los Estados de impedir
que los buques que enarbolen su pabelldn transporten esclavos.

Articulo 32. Obligacion de los Estados de adoptar precauciones
apropiadas para impedir el uso indebido o la desviacion con fines
ilicitos de sustancias destinadas a ser utilizadas en la
administracion de primeros auxilios o en casos de urgencia a
bordo de los buques que enarbolen su pabellon.

Articulo 14. Obligacion de los Estados de adoptar precauciones
adecuadas para evitar que se haga un uso inadecuado o se
desvien para fines ilicitos las sustancias necesarias para la
prestacion de primeros auxilios, o para casos de urgencia, que se
lleven a bordo de un buque que enarbole su pabellon.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de hacer efectiva su
jurisdiccion con respecto a los delitos que se cometan a bordo de
un buque que enarbole su pabellon.

Articulo 17. Obligacion de los Estados de cooperar para reprimir
el trafico ilicito por mar.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de hacer efectiva su
jurisdiccion si se comete un delito a bordo de un buque que
enarbole su pabellon.

Parrafo 2) del articulo 8. Obligacion de los Estados de
asegurarse de que los capitanes de sus buques tengan la
obligacion de comunicar a las autoridades de otro Estado parte
su proposito de entregar a una persona de la que tenga razones
fundadas para creer que ha cometido un delito.

Parrafo 4) del articulo 8. Obligacion de los Estados de
asegurarse de que los capitanes de sus buques tengan la
obligacion de suministrar a las autoridades del Estado receptor
las pruebas relacionadas con el presunto delito que obren en su
poder.

Regla 5/8. Obligacion de los Estados de transmitir un registro
resumido continuo de los buques que enarbolaban anteriormente
su pabellon a la Administracion del Estado receptor.

Regla 3. Obligacion de los Estados de establecer niveles de
seguridad y proporcionar la informacion pertinente a los buques
que enarbolan su pabellon.

Regla 13. Obligacion de los Estados de comunicar informacion a
la OMI asi como a los sectores naviero y portuario.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Cddigo internacional para la proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias, 2002
(Codigo PBIP)

Convenio Internacional para la represion de la
financiacién del terrorismo, 1999

Convenio internacional para la represion de los
atentados terroristas cometidos con bombas,
1997

Convenciodn internacional contra la toma de
rehenes, 1979

Convencion sobre la proteccion fisica de los
materiales nucleares, 1980
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Articulo 4. Obligacion de los Estados de establecer niveles de
seguridad y proporcionar orientaciones para la proteccion contra
incidentes que afecten a la seguridad.

Articulo 5. Obligacion de los Estados de efectuar evaluaciones
de seguridad relativas a la interfaz buque/puerto o a la actividad
desarrollada de un buque a otro; asimismo, obligacion de los
Estados de aprobar un plan de seguridad de los buques; de
verificar la observancia de la parte XI del Convenio SOLAS y la
parte A del Coédigo PBIP por los buques que enarbolan su
pabelldn, y de ejercer control y aplicar medidas coercitivas en
caso necesario; de ensayar los planes aprobados; de transmitir a
la Administraciéon del Estado receptor los documentos
correspondientes a los buques que enarbolaban anteriormente su
pabelldon, y de comunicar informacion a la OMI y a los sectores
naviero y portuario.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de tipificar en su
legislacion interna determinados delitos.

Articulo 7. Obligacion de los Estados de establecer su
jurisdiccion respecto de delitos cometidos a bordo de un buque
que enarbole su pabellon.

Articulo 18. Obligacion de los Estados de cooperar en la
prevencion de los delitos.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de tipificar en su
legislacion interna determinados delitos.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de establecer su
jurisdiccion sobre los delitos cometidos a bordo de un buque que
enarbole su pabellon.

Articulo 15. Obligacion de los Estados de cooperar en la
prevencion de los delitos.

Articulo 2. Obligacion de los Estados de tipificar en su
legislacion interna determinados delitos.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de cooperar en la
prevencion de los delitos.

Articulo 5. Obligacion de los Estados de establecer su
jurisdiccion cuando los delitos se cometan a bordo de un buque
matriculado en ellos.

Articulo 3. Obligacion de los Estados de adoptar medidas
apropiadas para asegurarse de que queden protegidos los
materiales nucleares que se encuentren a bordo de un buque que
enarbole su pabellon.

Articulo 8. Obligacion del Estado de establecer su jurisdiccion si
el delito ha sido cometido a bordo de un buque matriculado en él.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencion de las Naciones Unidas contra la
delincuencia organizada transnacional, 2000

Protocolo contra el trafico ilicito de migrantes
por tierra, mar y aire, que complementa la
Convencién de las Naciones Unidas contra la
delincuencia organizada transnacional, 2000
(atin no en vigor)

Protocolo contra la fabricacion y el trafico
ilicitos de armas de fuego, sus piezas y
componentes y municiones, que complementa
la Convencion de las Naciones Unidas contra
la delincuencia organizada transnacional, 2001
(atin no en vigor)

Protocolo para prevenir, reprimir y sancionar
la trata de personas, especialmente mujeres y
niflos , que complementa la Convencion de las
Naciones Unidas contra la delincuencia
organizada transnacional, 2000 (atin no en
vigor)

Convenio para la represion de la trata de

personas y de la explotacion de la prostitucion
ajena, 1950
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Articulo 11. Obligacion de los Estados de penalizar la comision
de determinados delitos en su legislacion nacional.

Articulo 15. Obligacion de los Estados de establecer su
jurisdiccion respecto de delitos cometidos a bordo de un buque
que enarbole su pabellon.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de tipificar determinados
delitos en su legislacion nacional.

Articulo 7. Obligacion de los Estados de cooperar para reprimir
el trafico ilicito de migrantes.

Parrafo 4 del articulo 8. Obligacion de los Estados de responder
con celeridad a toda solicitud de confirmacioén de una matricula.

Parrafo 6 del articulo 8. Obligacion de los Estados de designar
una autoridad para recibir y atender las solicitudes de
confirmacion de nacionalidad o las solicitudes de visita.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de permitir, de
conformidad con su ordenamiento juridico interno, el decomiso
de determinados objetos enumerados.

Articulo 10. Obligacion de los Estados de establecer un sistema
de licencias y so6lo autorizar la exportacion con arreglo a
determinadas condiciones enumeradas.

Articulo 13. Obligacion de los Estados de cooperar a fin de
prevenir, combatir y erradicar la fabricacion y el trafico ilicitos
de armas de fuego.

Articulo 9. Obligacion de los Estados de adoptar medidas para
prevenir y combatir la trata de personas.

Articulo 11. Obligacion de los Estados de prever, cuando proceda, la
obligacion de los transportistas comerciales de cerciorarse de que
todos los pasajeros tengan en su poder los documentos de viaje
requeridos para entrar en el Estado receptor.

Articulos 1 a 5. Obligacion de los Estados de tipificar
determinados delitos en su legislacion interna.

Articulo 17. Obligacion de los Estados de promulgar las
disposiciones reglamentarias que sean necesarias para proteger a
los inmigrantes o emigrantes durante su viaje y adoptar medidas
adecuadas para ejercer vigilancia durante los viajes a fin de
impedir la trata de personas para fines de prostitucion.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Convencion sobre la prevencion y el castigo de Articulo 2. Obligacion de los Estados de tipificar determinados

delitos contra personas internacionalmente
protegidas, inclusive los agentes diplomaticos,
1973

Convencidn contra la Tortura y otros Tratos o
Penas Crueles, Inhumanas o Degradantes,
1984

Convencion Internacional relativa a los
polizones, 1957 (atin no en vigor)

Convenio de Facilitacion del trafico maritimo
internacional, 1965 (enmiendas de 2002) (en
particular el capitulo 4)
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delitos en su legislacion interna.

Articulo 3. Obligacion de los Estados de instituir su jurisdiccion
sobre determinados delitos cometidos a bordo de un buque
matriculado en ellos.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de cooperar en la
prevencion de determinados delitos.

Parrafo 1) del articulo 4. Obligacion de los Estados de velar por
que todos los actos de tortura constituyan delitos conforme a su
legislacion penal interna.

Parrafo 2) del articulo 4. Obligacion de los Estados de hacer
punibles esos delitos con arreglo a su legislacion interna.

Parrafo 1) del articulo 5. Obligacion de los Estados de instituir
su jurisdiccion sobre los delitos cometidos en buques que
enarbolen su pabellon.

Articulo 3. Obligacion de los Estados de aceptar a los polizones
hallados en los buques que enarbolen su pabellon si no pueden
hallarse otras soluciones prescritas en la Convencion.

Regla 4.2. Obligacion de los Estados de cooperar en la
prevencion y solucion de los incidentes relativos al hallazgo de
polizones y de velar por el pronto retorno o repatriacion de éstos.

Regla 4.3.2.1. Obligacion de los Estados de exigir a los
propietarios y capitanes de buques que adopten disposiciones de
seguridad para evitar que suban polizones a bordo.

Regla 4.3.2.3. Obligacion de los Estados de exigir que los
buques que enarbolen su pabellon, con excepcion de los buques
de pasajeros, se sometan a un cuidadoso registro en los puertos
en que existe un elevado riesgo de que suban polizones a bordo.

Regla 4.4.2. Obligacion de los Estados de exigir a los capitanes
de los buques que enarbolen su pabellon que velen por la
seguridad, salud y bienestar de los polizones mientras se hallen a
bordo.

Regla 4.6.1. Obligacion de los Estados de exigir a los capitanes
de buques que enarbolen su pabellon que establezcan la
identidad de los polizones y sus puertos de embarque y
notifiquen al proximo puerto de escala.

Regla 4.6.3. Obligacion de los Estados de exigir a los capitanes
de los buques que enarbolen su pabelldon que traten de manera
confidencial, si fuese necesario, la informacion de un polizon
que declara ser refugiado.
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Regla 4.8. Obligacion de los Estados de instar a los propietarios
de buques que enarbolen su pabellon que impartan instrucciones
a sus capitanes de que no se desvien del viaje previsto para que
desembarque un polizon, a menos que sea aplicable una de las
excepciones enumeradas.

Regla 4.13.1. Obligacion de los Estados de ayudar al
capitan/propietario de un buque que enarbole su pabellon, y
cooperar con ¢l, en la identificacion de un polizén, la peticion a
otros Estados de que ayuden al desembarco del polizén en la
primera oportunidad, y las disposiciones necesarias para el
desembarco y repatriacion del polizon.

Instrumentos regionales

Acuerdo europeo para la represion de Articulo 2. Obligacion de los Estados de adoptar medidas
transmisiones radiofonicas de las estaciones  apropiadas para tipificar como delitos ciertos actos en su
fuera de los territorios nacionales, 1965 legislacion interna.

Articulo 3. Obligacion de los Estados de aplicar las
disposiciones del Acuerdo a personas que se encuentren a bordo
de sus buques.

Convencidn para la proteccion del medio Articulos 2, 3, 4 y 6. Obligacion de los Estados de tipificar como
ambiente mediante el derecho penal, 1998 (aun delitos ciertos actos en su legislacion interna.

no en vigor ,
vigor) Articulo 5. Obligacion del Estado de instituir su jurisdiccion si

se ha cometido el delito a bordo de un buque matriculado en él o
que enarbole su pabellon.

Articulo 7. Obligacion de los Estados de adoptar las medidas
que puedan ser necesarias para permitir la confiscacion de los
instrumentos y productos del delito, o de bienes cuyo valor
corresponda a ese producto.

Articulo 9. Obligacion de los Estados de adoptar las medidas que
puedan ser necesarias para permitir la imposicion de medidas o
sanciones penales o administrativas a las personas juridicas en
cuyo nombre, sus 6rganos, sus miembros u otros representantes
hayan cometido un delito.

Articulo 12. Obligacién de los Estados de proporcionar la mas
amplia cooperacion en las investigaciones y actuaciones
judiciales relativas a los delitos penales.

Acuerdo sobre trafico ilicito por mar en Articulo 2. Obligacion de un Estado de cooperar para reprimir el
aplicacion del articulo 17 de la Convencion trafico ilicito de drogas.

de las Naciones Unidas sobre el Trafico
Ilicito de Estupefacientes y Sustancias
Psicotropicas, 1994

Articulo 3. Obligacion de un Estado de establecer su jurisdiccion
con respecto a los delitos cometidos a bordo de una nave que
enarbole su pabellon.
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Instrumento internacional

Disposiciones pertinentes

Acuerdo relativo a la cooperacion para
reprimir el trafico ilicito de estupefacientes y
sustancias psicotropicas por aire y por mar en
la zona del Caribe, 2003 (todavia no ha
entrado en vigor)

Convencion Interamericana contra la
fabricacion y el trafico ilicitos de armas de
fuego, municiones, explosivos y otros
materiales relacionados, de 1997

Convencion sobre estupefacientes y sustancias
psicotrdpicas, de 1990, de la Asociacion del
Asia Meridional para la Cooperacion Regional
(SAARCQC)

Convencion Interamericana contra el
Terrorismo, de 2002
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Articulo 14. Obligacion de un Estado de notificar si desea ejercer
su jurisdiccion preferente sobre naves que enarbolen el pabellon
de ese Estado en casos en que se necesita la autorizacion previa
de otro Estado para aplicar medidas de represion.

Articulo 17. Obligacion de un Estado de designar a una autoridad
encargada de responder a las solicitudes de confirmacion de la
nacionalidad o de autorizacion para abordar naves que enarbolen
el pabellon de ese Estado.

Articulo 22. Obligacion de un Estado de informar a los propietarios
y capitanes de las naves que enarbolen su pabellon de la posibilidad
de que sean abordadas por nacionales de otros Estados.

Articulo 2. Obligacion de un Estado de cooperar en la lucha
contra el trafico ilicito en aguas de la zona del mar Caribe.

Articulo 16, parrafo 1. Obligacion de un Estado de aceptar el
abordaje de naves que enarbolen el pabelldn de ese Estado por
otros Estados partes, a menos que se apliquen el parrafo 2 o el
parrafo 3.

Articulo 23. Obligacion de un Estado de establecer su
jurisdiccion respecto de un delito que se ha cometido a bordo
de una nave que enarbola el pabellon de ese Estado.

Articulo 9. Obligacion de un Estado de establecer un sistema de
licencias para el comercio de armas de fuego y asegurar que
otros Estados emitan las licencias necesarias antes de autorizar el
embarque.

Articulo 13. Obligacion de un Estado de cooperar en el rastreo de
armas de fuego objeto de trafico ilicito.

Articulo 3. Obligacion de un Estado de tipificar delitos punibles
en virtud de su derecho nacional.

Articulo 5. Obligacion de un Estado de establecer su jurisdiccion
si se ha cometido un delito a bordo de una nave que enarbole el
pabellon de ese Estado.

Articulo 7. Obligacion de un Estado de conceder la extradicion o
enjuiciar al presunto delincuente.

Articulo 13. Obligacion de un Estado de cooperar en las
actividades de lucha contra la delincuencia.

Articulo 1. Los Estados adoptaran las medidas necesarias para
fortalecer la cooperacion con objeto de prevenir, sancionar y
eliminar el terrorismo.

Articulo 2. Para los propdsitos de la Convencion, se entiende por
“delitos” aquellos establecidos, entre otros instrumentos, en el
Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad
de la navegacion maritima, de 1988.
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Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Articulo 4. Obligacion de un Estado de establecer un régimen
juridico y administrativo para prevenir, combatir y erradicar la
financiacion del terrorismo y para lograr una cooperacion
internacional efectiva a ese respecto.

Convencion de la Organizacion de la Unidad  Articulo 2. Los Estados deben comprometerse a tipificar delitos
Africana (OUA) para prevenir y combatir el  punibles en virtud del derecho nacional.

terrorismo, de 1999 Articulo 4. Obligacion de los Estados de adoptar toda medida

legitima encaminada a prevenir y combatir el terrorismo.

Articulo 5. Obligacion de un Estado de cooperar en las
actividades para prevenir y combatir el terrorismo.

Articulo 6. Un Estado debe establecer su jurisdiccion sobre las
naves que enarbolen su pabellon.

Convenio de la Organizacion de la Articulo 1, parrafo 4. Los delitos estipulados en la Convencion

Conferencia Islamica para la lucha contra el  de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar y sus

terrorismo internacional, de 1999 (todavia no disposiciones relativas a la pirateria en el mar, y los delitos

ha entrado en vigor) estipulados en el Convenio para la represion de actos ilicitos
contra la seguridad de la navegacion maritima se consideran,
entre otras cosas, también como delitos de terrorismo.

El apartado d) del articulo 2 dispone que todos los tipos de
delitos internacionales, incluido el trafico ilicito de
estupefacientes y seres humanos, y el blanqueo de dinero con el
fin de financiar objetivos terroristas, se consideraran delitos de
terrorismo.

Articulo 3 1I). Los Estados se deben comprometer a prevenir y
combatir delitos de terrorismo; tienen la obligacién, entre otras
cosas, de velar por el desarrollo y fortalecimiento de sistemas
relacionados con procedimientos de vigilancia, la seguridad en
las fronteras, y las vias terrestres, maritimas y aéreas a fin de
prevenir la infiltracion por ellas.

Articulo 4. Obligacion de un Estado de establecer la cooperacion
entre los Estados contratantes para prevenir y combatir el

terrorismo.
Convencion arabe sobre la represion del Articulo 1. Los actos mencionados en las disposiciones de la
terrorismo, 1998 Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, de

1982, relativas a la pirateria en la alta mar, entre otras, también
se consideraran como delitos de terrorismo.

Articulo 4. Obligacion de un Estado de cooperar en las
actividades de prevencion y represion de delitos de terrorismo.
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Seccion 19
Conservacion y ordenacion de los recursos marinos vivos

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Articulos 61, parrafo 5; 62, parrafo 4, 63, parrafo 2; 64; 65, 66,
Derecho del Mar parrafo 3, apartado a); 117; 118; 119, parrafo 1, apartados a) y
b); 119 parrafo 2

Convencidn sobre pesca y conservacion de los Articulo 3. Obligacion de los Estados de adoptar, para las naves
recursos vivos de la alta mar, 1958 que enarbolen sus pabellones, medidas para la conservacion de
los recursos vivos afectados.

Articulo 4. Obligacion de los Estados de entablar negociaciones
con miras a establecer por acuerdo, para las naves que enarbolen
su pabellon, las medidas necesarias para la conservacion de los
recursos vivos (en el caso en que dos o mas Estados pesquen la
misma poblacion de peces en una zona de la alta mar).

Acuerdo sobre la aplicacion de las Veéase el cuadro B
disposiciones de la Convencion de las

Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de

10 de diciembre de 1982 relativas a la

conservacion y ordenacion de las poblaciones

de peces transzonales y las poblaciones de

peces altamente migratorias, de 1995

Acuerdo para promover el cumplimiento de las Véase infra
medidas internacionales de conservacion y

ordenacion por los buques pesqueros que

pescan en alta mar, de 1993

Articulo 111, parrafo 1, apartado a). Obligacion de los Estados de tomar las medidas necesarias para asegurar que
los buques pesqueros autorizados a enarbolar su pabellon no se dediquen a actividad alguna que debilite la
eficacia de las medidas internacionales de conservacion y ordenacion.

Apartado b). En caso de que un Estado Parte, de conformidad con el parrafo 2 del articulo II, haya eximido de la
aplicacion de otras disposiciones del presente acuerdo a los buques pesqueros de menos de 24 metros de eslora
autorizados a enarbolar su pabellon, dicha parte deberad adoptar, no obstante, medidas efectivas con respecto a
cualquiera de dichos buques pesqueros cuya actividad debilite la eficacia de las medidas internacionales de
conservacion y ordenacion. Estas medidas deberan ser tales que garanticen que el buque pesquero deje de
dedicarse a actividades que debiliten la eficacia de las medidas internacionales de conservacion y ordenacion.

Articulo 111, parrafo 2. Obligacion de los Estados de no permitir que un buque pesquero autorizado a enarbolar
su pabellon se utilice en la pesca en alta mar, a no ser que haya sido autorizado para ello por la autoridad o
autoridades de dicho Estado. El buque pesquero asi autorizado pescara de conformidad con las condiciones
establecidas en la autorizacion.

Articulo 111, parrafo 3. Obligacion de los Estados de no permitir que un buque pesquero autorizado a enarbolar
su pabellon sea utilizado para pescar en alta mar a no ser que la parte considere que, teniendo en cuenta los
vinculos existentes entre ella y el buque pesquero de que se trate, pueda ejercer efectivamente sus
responsabilidades en virtud del presente Acuerdo con respecto a dicho buque pesquero.
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Articulo 111, parrafo 4. En el caso de que un buque pesquero que haya sido autorizado por una Parte para ser
utilizado en la pesca en alta mar deje de estar autorizado a enarbolar el pabellon de dicha parte, se considerara
que ha sido cancelada la autorizacion a pescar en alta mar.

Articulo 111, parrafo 5, apartado a). Obligacion de los Estados de no autorizar a pescar en alta mar a ningun
buque pesquero, registrado anteriormente en el territorio de otro Estado y que haya debilitado la eficacia de las
medidas internacionales de conservacion y ordenacion, a no ser que haya constatado que:

i) Se ha cumplido el periodo de suspension de la autorizacion, impuesto por otra Parte, para que dicho buque
pesquero se utilice en la pesca en alta mar; y

ii) Ninguna Parte ha retirado, en los tltimos tres afios, autorizacion alguna para que dicho buque pesquero se
utilice en la pesca en alta mar;

Apartado b). Las disposiciones del apartado a) anterior se aplicaran también a los buques pesqueros
anteriormente registrados en el territorio de un Estado que no sea parte en el presente acuerdo, siempre que la
parte interesada disponga de informacion suficiente sobre las circunstancias en las que se suspendio o retir6 la
autorizacion para pescar.

Articulo 111, parrafo 6. Obligacion de los Estados de asegurar que todos los buques pesqueros autorizados

a enarbolar su pabellon y que hayan sido inscritos en el registro que se ha de llevar de conformidad con el
articulo IV, estén marcados de tal manera que puedan identificarse facilmente, de conformidad con las normas
generalmente aceptadas, tales como las Especificaciones Uniformes de la FAO para el marcado e identificacion
de las embarcaciones pesqueras.

Articulo 111, parrafo 7. Obligacion de los Estados de asegurar que el buque pesquero autorizado a enarbolar su
pabellon le proporcione las informaciones sobre sus operaciones que puedan resultar necesarias para que los
Estados puedan cumplir las obligaciones contraidas en virtud del Acuerdo, incluyendo, en particular, la
informacion relativa al area de sus operaciones de pesca y a sus capturas y desembarques.

Articulo 111, parrafo 8. Obligacion de los Estados de adoptar medidas de ejecucion con respecto a los buques
pesqueros autorizados a enarbolar su pabellon que contravengan lo dispuesto en el presente Acuerdo, llegando
incluso a considerar, si fuera apropiado, la contravencion de dichas disposiciones como infraccion en la
legislacion nacional. Las sanciones aplicables a tales contravenciones deberan ser lo bastante severas como para
garantizar el cumplimiento efectivo de las disposiciones de este Acuerdo y privar a los infractores de los
beneficios derivados de sus actividades ilegales. Dichas sanciones incluiran, en el caso de infracciones graves, la
denegacion, suspension o retiro de la autorizacion para ser utilizado en la pesca en alta mar.

Articulo IV. Obligacion de los Estados, a los efectos del presente Acuerdo, de mantener un registro de los buques
pesqueros autorizados a enarbolar su pabellon y a ser utilizados en la pesca en alta mar, y de adoptar las medidas
necesarias para asegurar que dichos buques pesqueros estén incluidos en dicho registro.

Articulo VI, parrafo 1. Obligacion de los Estados de poner puntualmente a disposicion de la FAO la siguiente
informacion sobre cada uno de los buques pesqueros inscritos en el registro que debera mantenerse en virtud
del articulo I'V:

a) Nombre del buque pesquero, numero de registro, nombres anteriores (si se conocen), y puerto de registro;
b) Pabellon anterior (en su caso);

c) Seial de llamada de radio internacional (en su caso);

d) Nombre y direccion del propietario o propietarios;

e) Lugar y fecha de construccion;
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f) Tipos de buque;
g) Eslora.

Articulo VI, parrafo 2. Obligacion de los Estados de poner a disposicion de la FAO, en la medida de lo posible,
la siguiente informacion adicional respecto a cada uno de los buques pesqueros inscritos en el registro que
debera mantenerse en virtud del articulo IV:

a) Nombre y direccion del armador o armadores (en su caso);
b) Tipo de método o método de pesca;

c) Puntal de trazado;

d) Manga;

e) Tonelajes de registro bruto;

f) Potencia del motor o motores principales.

Articulo VI, parrafo 3. Obligacion de los Estados de sefialar inmediatamente a la FAO cualquier modificacion en
las informaciones indicadas en los parrafos 1 y 2 del articulo VI.

Articulo VI, parrafo 5. Obligacion de los Estados de informar inmediatamente a la FAO, en relacion a:
a) Cualquier adicidn al registro;
b) Cualquier cancelacién del registro por razén de:

i) La renuncia voluntaria o la no renovacién de la autorizacion de pesca por parte del propietario o del
armador del buque pesquero;

ii) El retiro de la autorizacion de pesca emitida respecto del buque pesquero en virtud del parrafo 8 del
articulo III;

iii) El hecho de que el buque pesquero en cuestion ya no esté autorizado a enarbolar su pabellon;
iv) El desguace, decomiso o pérdida del buque pesquero en cuestion; o

v) Cualquier otra razén.

Articulo VI, parrafo 6. Cuando se proporcione a la FAO informacion con arreglo al apartado b) del parrafo 5, los
Estados tendran la obligacion de especificar cual de las razones indicadas en dicho parrafo es aplicable.

Articulo VI, parrafo 8, apartado a). Obligacion de los Estados de comunicar inmediatamente a la FAO toda
informacion pertinente a las actividades de los buques pesqueros que enarbolan su pabelldn que debiliten la
eficacia de las medidas internacionales de conservacion y ordenacion, incluyendo la identidad del buque o
buques pesqueros implicados y las medidas impuestas por la parte en relacion a dichas actividades.

Articulo VI, parrafo 9. Obligacion de los Estados de informar a la FAO de los casos en que una parte, de
conformidad con el apartado d) del parrafo 5 del articulo III, haya concedido una autorizacion a pesar de las
disposiciones de los apartados a) o b) del parrafo 5 del articulo III. La informacién deberd incluir los datos
pertinentes que permitan la identificacion del buque pesquero y del propietario o armador y, en su caso,
cualquier otra informacion relacionada con la decision de la parte.
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Seccion 20. Convenciones humanitarias internacionales e instrumentos
internacionales de derechos humanos

Instrumento internacional Disposiciones pertinentes

Instrumentos mundiales

Declaracion Universal de Derechos Articulo 4. Derecho de los individuos a no ser sometidos a esclavitud; la
Humanos, 1948 esclavitud y la trata de esclavos estan prohibidas en todas sus formas.

Articulo 5. Derecho de los individuos a no ser sometidos a tratos
crueles, inhumanos o degradantes.

Pacto Internacional de Derechos Civiles y Articulo 2. Los Estados se comprometen a respetar y a garantizar los
Politicos, 1966 (no esta claro si se aplica a derechos reconocidos en el Pacto, sin distincion alguna, entre ellos:

los individuos a bordo de naves , . , . .
) Articulo 7. Nadie sera sometido a tratos crueles, inhumanos o

degradantes.

Articulo 8. Nadie sera sometido a esclavitud; la esclavitud y la trata
de esclavos estaran prohibidos en todas sus formas.

Articulo 3. Los Estados se comprometen a garantizar a hombres y
mujeres la igualdad de derechos.

Pacto Internacional de Derechos Articulo 2, parrafo 2. Los Estados se comprometen a prohibir y

Econdmicos, Sociales y Culturales, 1966 eliminar la discriminacion racial en todas sus formas y a garantizar
los derechos de todos, sin distincion alguna por motivo de raza, color
u origen nacional o étnico, la igualdad ante la ley.

Articulo 3. Los Estados se comprometen a asegurar a hombres y
mujeres la igualdad de los derechos establecidos en el Pacto.

Articulo 10. Los Estados reconocen que los nifios y los adolescentes
deben ser protegidos de la explotacion econémica y social. Su empleo
en trabajos nocivos para su moral y salud, o en los cuales peligre su
vida o se corre el riego de perjudicar su desarrollo normal, sera
sancionado por la ley.

Convencion Internacional sobre la Articulo 5. Los Estados se comprometen a prohibir y a eliminar la
Eliminacion de Todas las Formas de discriminacion racial en todas sus formas y a garantizar el derecho de
Discriminacion Racial, 1965 toda persona a la igualdad ante la ley, sin distincion de raza, color u

origen nacional o étnico.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de asegurar a todas las personas
que se hallen bajo su jurisdiccidn, proteccion y recursos efectivos,
ante los tribunales nacionales competentes y otras instituciones del
Estado, contra todo acto de discriminacién racial.

Convencion sobre los Derechos del Articulo 2, parrafo 1. Obligacion de los Estados de respetar y
Nifio, 1990 asegurar los derechos enunciados en la presente Convencion a cada
nifio sujeto a su jurisdiccion, sin distincion alguna.

Articulo 2, parrafo 2. Obligacion de un Estado de tomar todas las
medidas apropiadas para garantizar que se proteja al nifio contra todas
las formas de discriminacion.
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Convenio sobre la Prohibicion de

las Peores Formas de Trabajo Infantil y la
Accion Inmediata para su Eliminacion,
1999 (OIT No. 182)

Declaracion sobre la Eliminacion

de Todas las Formas de Intolerancia

y Discriminacion Fundadas en la Religion
o las Convicciones, 1981

Convenciodn sobre el Estatuto de
los Refugiados, 1951

Declaracion sobre los derechos humanos
de los individuos que no son nacionales
del pais en que viven, 1985

Instrumentos regionales

Carta Africana de Derechos Humanos y
de los Pueblos (Carta de Banjul), 1981
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Articulo 4. Obligacion de un Estado de tomar todas las medidas
administrativas, legislativas y de otra indole apropiadas para dar
efectividad a los derechos reconocidos en la Convencion.

Articulo 11. Obligacion de un Estado de tomar medidas para luchar
contra los traslados ilicitos de nifios al extranjero y la retencion ilicita
de nifios en el extranjero.

Articulo 19. Obligacion de un Estado de tomar las medidas
legislativas, administrativas, sociales y educativas apropiadas para
proteger al nifio contra toda forma de perjuicio o abuso fisico o
mental, descuido o trato negligente, malos tratos o explotacion.

Articulo 37. Obligacion de un Estado de asegurar que ningln nifio sea
sometido a tratos o penas crueles, inhumanos o degradantes.

Articulo 1, parrafo 3. Obligacion de un Estado de adoptar medidas
inmediatas y eficaces para conseguir la prohibicion y la eliminacion
de las peores formas de trabajo infantil, entre otras cosas, todas las
formas de esclavitud y las practicas analogas a la esclavitud, como la
venta y el trafico de nifios, la servidumbre por deudas y la condicion
de siervo, y el trabajo forzoso u obligatorio.

Articulo 17. Obligacion de un Estado de adoptar medidas eficaces y
con plazos definidos para impedir que se emplee a nifios en las peores
formas de trabajo infantil.

Articulo 4. Obligacion de un Estado de adoptar medidas eficaces para
prevenir y eliminar toda discriminacion por motivos de religion o
convicciones.

Articulo 3. Obligacion de un Estado de aplicar las disposiciones de la
Convencidn a los refugiados, sin discriminacion.

Articulo 11. Obligacion de un Estado de considerar el establecimiento
en su territorio de refugiados normalmente empleados como
miembros de la tripulacidon de una nave que enarbole el pabellon de
ese Estado; o de admitirlos temporalmente en su territorio y
expedirles documentos de viaje.

Articulo 6. El Estado debe asegurar que nadie sea sometido a tratos
crueles, inhumanos o degradantes.

Articulo 1. Obligacion de un Estado de reconocer los derechos
consagrados en el capitulo I y la obligacion de adoptar medidas
legislativas o de otro tipo para darles efecto, entre otras:

Articulo 2. Derecho del individuo de disfrutar de los derechos y las
libertades reconocidos en la Carta sin discriminacion de ningln tipo.
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Disposiciones pertinentes

Carta Africana sobre los Derechos y el
Bienestar del Nino Africano, 1990

Carta Arabe de Derechos Humanos, 1994
(todavia no ha entrado en vigor)

Convencién Americana sobre Derechos
Humanos (Pacto de San José de Costa
Rica), 1999
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Articulo 5. Obligacion de un Estado de prohibir todas las formas de
explotacion y degradacion del ser humano, en particular la esclavitud,
la trata de esclavos y el trato degradante.

Articulo 16. Obligacion de los Estados de adoptar las medidas
necesarias para proteger la salud de sus pueblos.

Articulo 1. Obligacion de un Estado de reconocer los derechos,
libertades y deberes consagrados en la Carta y de realizar las
actividades necesarias para adoptar medidas legislativas y de otra
indole, seglin sea necesario, para dar efecto a las disposiciones de la
Carta, entre otras cosas, respecto de lo siguiente:

Articulo 14. El derecho de cada nifio de disfrutar del mejor estado
fisico, mental y de salud espiritual posible.

Articulo 15. Todos los nifios deben ser protegidos contra todas las
formas de explotacion economica y contra la obligacion de realizar
cualquier trabajo que pueda resultar peligroso o interferir con su
desarrollo fisico, mental, espiritual, moral o social.

Articulo 16. Obligacion de un Estado de adoptar medidas legislativas,
administrativas, sociales y educacionales concretas para proteger a los
nifios contra todas las formas de trato inhumano o degradante (no esta
claro si se aplica a los individuos a bordo de naves).

Articulo 2. Los Estados deben comprometerse a asegurar el derecho
de los individuos a disfrutar de los derechos y libertades reconocidos
en la Carta sin discriminacion de ninguna clase.

Articulo 13. Obligacion de los Estados de proteger a todas las
personas en su territorio contra la tortura fisica o mental o los tratos
crueles, inhumanos o degradantes (no esta claro si se aplica a los
individuos a bordo de una nave).

Articulo 1. Los Estados se comprometen a respetar los derechos y
libertades reconocidos en la Convencion y a garantizar su libre y
pleno ejercicio a toda persona que esté sujeta a su jurisdiccion, sin
discriminacion alguna.

Articulo 2. Los Estados se comprometen a adoptar, con arreglo a sus
procedimientos constitucionales y a las disposiciones de esta
Convencidn, las medidas legislativas o de otro caracter que fueren
necesarias para hacer efectivos tales derechos y libertades.

Articulo 5. Derecho de todos los individuos a no ser sometidos a
tratos crueles, inhumanos o degradantes.

Articulo 6. Obligacion de los Estados de garantizar que nadie sea
sometido a esclavitud, que estara prohibida en todas sus formas, al
igual que la trata y el trafico de mujeres.
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Convencion Europea para la proteccion
de los Derechos Humanos y de las

Libertades Fundamentales, 1950, seccion I de la Convencion, entre otros:

enmendada por el Protocolo No. 11, 1988

o degradantes.

Articulo 4. Ninguna persona sera sometida a esclavitud o
servidumbre.

Articulo 1. Obligacion de los Estados de garantizar que toda persona
en su jurisdiccion disfrute de los derechos y libertades definidos en la

Articulo 3. Ninguna persona sera sometida a penas o tratos inhumanos

Articulo 14. Obligacion de un Estado de garantizar el disfrute de los

derechos sin discriminacion.
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IV.

Conclusiones

210. En los documentos presentados por la OMI, la FAO y la OIT se describe el
elevado niimero de tratados, cddigos, recomendaciones y directrices que esas orga-
nizaciones han adoptado para facilitar y mejorar la ejecucion por los Estados del pa-
bellon de sus obligaciones con respecto a la seguridad y prevencion de la contami-
nacién en la marina mercante y la prevencion de la pesca ilicita, no declarada y no
reglamentada, asi como para regular las condiciones de trabajo a bordo de los bu-
ques mercantes y los buques de pesca. Ademas, la FAO y la OIT han encargado es-
tudios y convocado reuniones especiales sobre las cuestiones pertinentes. El
PNUMA ha adoptado algunas medidas en relacidon con la prevencion de la contami-
nacion y la respuesta de emergencia. En lo que se refiere a la marina mercante, el
control por el Estado del puerto ha ayudado a mejorar la aplicacién de las normas
existentes. Sin embargo, todas las partes interesadas reconocen que el control por
dicho Estado no puede reemplazar la aplicaciéon y cumplimiento por el Estado del
pabellon, ya que incumbe a éste la responsabilidad principal de la eficaz aplicacion
de las normas a bordo de sus buques.

211. El Plan voluntario de auditoria de los Estados miembros de la OMI pretende
ayudar a promover la seguridad maritima y la proteccion del medio ambiente, eva-
luando la eficacia con que los Estados miembros aplican y cumplen las normas per-
tinentes de las Convenciones de la OMI e intercambiando con ellos informacion y
prestando asesoramiento sobre su desempefio actual. Otra iniciativa es la propuesta
de incluir “clausulas de desempefio” en las Convenciones de la OMI, facultando a
ésta a verificar si los Estados del pabellon aplican de hecho las Convenciones, con la
posibilidad de imponer sanciones en caso contrario. Si bien la OIT goza ya de cierta
autoridad de supervision con arreglo a su Constitucion, esto no parece ser eficaz pa-
ra garantizar la aplicacion por el Estado del pabellon. En consecuencia, se han pre-
visto disposiciones mas firmes en el nuevo Convenio refundido sobre normas de tra-
bajo en los buques mercantes y en la norma general que se piensa elaborar para el
trabajo en el sector pesquero, incluido un mayor hincapié en el control por el Estado
del puerto. Para complementar las disposiciones de su Acuerdo de cumplimiento y
de su Cbédigo de Conducta para la Pesca Responsable, la FAO estd examinando tam-
bién la adopcion de medidas por el Estado del puerto como posible solucién al pro-
blema de un control inadecuado por el Estado del pabelldén y de la pesca ilicita, no
declarada y no reglamentada.
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212. Hay muchas razones para que siga habiendo un control inadecuado por el Es-
tado del pabellon, que van desde la falta de recursos humanos, técnicos y financie-
ros, pasando por las dificultades practicas de administrar buques que operan a escala
internacional, al insuficiente peso politico atribuido a la importancia de las respon-
sabilidades del Estado del pabellon y la obligacion de éste de cumplir plenamente
los instrumentos contractuales en los que sea parte. Sin embargo, la considerable
mayoria de administraciones nacionales toman seria y responsablemente sus obliga-
ciones de Estados del pabellon. Evidentemente, algunas no lo hacen.

213. La UNCTAD considera que los llamados “pabellones de conveniencia” constitu-
yen el principal problema, aunque reconoce que algunos pabellones “tradicionales”
pueden también actuar con laxitud para hacer cumplir las exigencias internacionales.
Centrandose en la cuestion de los pabellones de conveniencia, la UNCTAD lamenta el
fracaso del Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Matriculacion
de los Buques, de 1986, que traté de establecer requisitos minimos para un “vinculo
auténtico” entre un buque y un Estado en el que estd matriculado. Desde su punto de
vista, es fundamental que exista un vinculo econémico y juridico entre el Estado del
pabellon y sus buques, para garantizar el adecuado cumplimiento.

214. La OCDE adopta otro enfoque, centrandose en otros agentes, distintos de los
Estados del pabellon, como medio para eliminar el transporte maritimo no ajustado a
las normas. Si bien algunos Estados del puerto ofrecen incentivos para un transporte
maritimo de calidad, como la reduccion de los derechos portuarios y la disminucion
de la frecuencia de las inspecciones, tales iniciativas no son muy generales, y la
OCDE considera que se necesita mas. Como pone de manifiesto una serie de estu-
dios de investigacion, los incentivos y disuasiones existentes parecen insuficientes,
ya que la industria del transporte maritimo no parece perder nada con la continua-
cion de un transporte no ajustado a las normas. Muy al contrario, en muchos casos,
las ventajas financieras resultantes de la no aplicacion de requisitos de seguridad y
de lucha contra la contaminaciéon se multiplican con un cumplimiento minimo por
los Estados del pabellon, la falta de enjuiciamiento y la imposicion de multas por
importe generalmente inferior al dinero que se ahorra al violar las normas. Ademas,
la responsabilidad estd limitada y los aseguradores pagan por todo, incluidas las
multas. Por otra parte, el verdadero naviero puede ocultar su identidad mediante
complicadas estructuras sociales y limitar sus pérdidas utilizando compaiiias pro-
pietarias de un solo buque. En lo que respecta a los dafios causados por la contami-
nacion, en la mayoria de los casos las demas partes que intervienen no son respon-
sables. La OCDE recomienda que se hagan cumplir las normas enérgicamente, im-
poniendo multas mas elevadas, promoviendo una mayor transparencia para denunciar
a los buques no ajustados a las normas y a sus propietarios, y haciendo intervenir a
otros agentes ademas de los navieros, asi como incrementando los costos del incum-
plimiento y proporcionando incentivos para un transporte maritimo de calidad.

215. ;Qué debe hacerse? El problema es garantizar que los Estados establezcan una
administracion maritima eficaz y estructurada para cumplir las obligaciones que im-
pone al Estado del pabellon el articulo 94 de la CNUDM. Esta es la idea fundamen-
tal a que obedece el parrafo 27 de la resolucion 58/240 de la Asamblea General, asi
como las disposiciones del Acuerdo de cumplimiento y del Codigo de Conducta de
la FAO, que estipulan basicamente que los Estados no deben matricular a buques si
no estan en condiciones de cumplir sus responsabilidades. La OMI se ocupa de este
problema en diversos documentos no vinculantes, como las Directrices para ayudar
a los Estados de abanderamiento en la aplicacion de los instrumentos de la OMI y el
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proyecto de codigo de aplicacion, que obliga a los Estados del pabellon a ejercer un
control eficaz sobre sus buques y a mantener los medios necesarios para hacerlo.

Soluciones

216. Los instrumentos de la OMI enuncian una amplia gama de obligaciones de los
Estados del pabellon, entre ellas, en algunos casos, disposiciones que obligan a las
partes a establecer y aplicar sanciones o medidas disciplinarias. En la actualidad, el
Plan voluntario de auditoria de los Estados miembros de la OMI no prevé sanciones.
Sin embargo, el nuevo plan permitira que la OMI verifique la aplicacion y, como se
esta elaborando de manera que no se excluya la posibilidad de hacerlo obligatorio en
el futuro, tal vez sera muy util para tratar la cuestion de la inadecuada aplicacion de
normas internacionales en los buques mercantes.

217. En lo que respecta a los buques de pesca, existen ya obligaciones juridica-
mente vinculantes a este respecto, pero la FAO carece de autoridad de supervision.
Sin embargo, es posible que una combinacién de cumplimiento reciproco segin lo
establecido en el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre poblaciones de peces, me-
didas del Estado del puerto y medidas comerciales pueda reemplazar la falta de
control por el Estado del pabellon. Ademas, se ha introducido una nueva e impor-
tante consecuencia juridica en relacion con las poblaciones de peces transzonales y
de peces altamente migratorios en el Acuerdo de las Naciones Unidas sobre pobla-
ciones de peces, que prevé la posibilidad de que un Estado entable un procedimiento
contra otro, con arreglo a la parte V de la CNUDM, en caso de violacion de las nor-
mas y principios, no s6lo del Acuerdo en si, sino también de otros acuerdos en los
que los Estados interesados sean parted respecto de las mismas poblaciones
de peces.

218. En cuanto a los instrumentos de la OIT relativos a las condiciones de trabajo y
el bienestar de la gente de mar, ademas de la obligacion de los Estados de presentar
un informe sobre cumplimiento y de las disposiciones concernientes a un analisis
por expertos y un comité de la conferencia, existe la posibilidad de que la queja pre-
sentada por un Estado o un delegado conduzca a una comision de encuesta y, en su
caso, a una decision de la Corte Internacional de Justicia.

219. Por ultimo, los Estados partes en la CNUDM que no estén satisfechos con el
desempefio de un Estado del pabellon que parezca no haber cumplido las obligacio-
nes que le impone dicho instrumento podrian utilizar la parte XV del mismo para
tratar de conseguir una solucion de controversias por terceros, de caracter obligato-
rio y vinculante, ante el Tribunal Internacional del Derecho del Mar, la Corte Inter-
nacional de Justicia o tribunales ad hoc de caracter general o especializado. Sin em-
bargo, pese a un nivel bastante elevado de insatisfaccion entre algunos Estados ante
las deficiencias de cumplimiento por parte de algunos otros, no ha habido una pre-
mura para recurrir a la litigacion a fin de solucionar los problemas esbozados en las
diversas contribuciones al presente informe. Aunque la idea de que un tribunal
adopte una decision que parezca limitar las posibilidades de entablar un procedi-
miento con arreglo a la parte XV pueda haber hecho dudar a algunos Estados, la ra-
zo6n mas probable de la falta de litigacion es la extremada renuencia de los Estados
a oponerse en procedimientos judiciales contradictorios, asi como el elevado costo
de hacerlo. Por ello, parece que la perspectiva bastante remota de litigacion no es
suficiente para inducir a los Estados del pabellon recalcitrantes a que cumplan sus
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obligacignes juridicas internacionales. No obstante, hay algunas pruebas, en casos
de pesca®®, de que la incoacion efectiva de un litigio puede servir de incentivo a los
Estados para llegar a una solucion negociada.

220. En conclusion, es necesario fortalecer la accion internacional para garantizar que
todos los Estados, mediante el ejercicio eficaz de su competencia normativa y de eje-
cucion, garanticen que los buques que enarbolan sus pabellones cumplan las normas
internacionales en materia de seguridad maritima y prevencioén de la contaminacion
marina, asi como de bienestar de la gente de mar a bordo. El incumplimiento de las
normas internacionales vinculantes por los Estados s6lo pueden subsanarse parcial-
mente mediante presiones diplomaticas, una publicidad desfavorable o contramedidas
autorizadas por el derecho internacional. La litigacion a nivel internacional sélo es po-
sible con el consentimiento, y en cualquier caso es infrecuente.

221. El ejercicio de control por el Estado del puerto en cuanto solucion, por util que
sea, no puede contrarrestar eficazmente el incumplimiento por los Estados del pabe-
116n de las obligaciones que les impone el derecho internacional. Solo puede garan-
tizarse el pleno cumplimiento de las reglas y normas internacionales mediante las
medidas adecuadas del Estado del pabellon interesado y un sistema apropiado de
sanciones que se base fundamentalmente en los Estados del pabellén. A este res-
pecto, debe recordarse que en varias convenciones de la OMI se indica expresa-
mente que la obligacion de promulgar leyes relativas a sanciones por violacion de
normas internacionales es una obligacidén que han de cumplir los Estados partes por
conducto de las administraciones maritimas de los Estados del pabellon. Asimismo
se estipula expresamente en la mayoria de los tratados pertinentes adoptados en
otras esferas por otras organizaciones internacionales la obligacion de que los Esta-
dos garanticen que los buques que tengan su nacionalidad cumplan las exigencias
internacionales, e impongan sanciones por las violaciones.

Notas

Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdomicos (OCDE), Cost Saving Stemming from
Non-Compliance with International Environmental Regulations in the Maritime Sector (Ahorro
de costos derivados del incumplimiento de los reglamentos internacionales de proteccion
ambiental en el sector maritimo), DSTI/DOT/MTC(2000)8/Final, que puede consultarse en
www.oecd.org/dataeocd/4/26/2496757.pdf.

N

El texto de estos instrumentos puede consultarse en el sitio Web de la organizacion:
www.fao.org.

Resolucién 15/93 de la Conferencia de la FAO.

w
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Acuerdo de Cumplimiento, art. II.1.

w

Las disposiciones esenciales figuran en el articulo III.

e

Acuerdo de Cumplimiento, art. I11.1
Ibid.

Ibid., art. TI1.2.

Ibid., art. I11.3.

10 Tbid., art. IV.

11 Ibid., art. IIL1.2.

12 Tbid., art. II1.4.

13 Ibid., art. IIL.5.
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Ibid., art. I11.6.

Ibid., art. II1.7.

Ibid., art. I11.8.

Ibid.

Ibid., art. V.

Ibid., art. VI.

Ibid.

Resolucion 4/95 de la Conferencia de la FAO.

2 Anexo 2 del Codigo de Conducta.

Informe del 24° periodo de sesiones del Comité de Pesca, celebrado en la sede de la FAO,
Roma, del 26 de febrero al 2 de marzo de 2001, relativo a los progresos realizados en la
aplicacion del Codigo de Conducta para la Pesca Responsable y los planes de accion
internacionales conexos. D. J. Doulman, Cédigo de Conducta para la Pesca Responsable:
consideraciones de desarrollo y aplicacion (FAO, julio de 2000). Véase también
www.fao.org/fi/agreem/codecond/codecon.asp.

Codigo de Conducta, art. 8.2.2.

5 Ibid., art. 8.2.1.

Ibid., arts. 8.2.3 y 8.2.4.
Ibid., art. 8.2.6.
Ibid., art. 8.2.7.
Ibid., art. 8.2.5.

30 Ibid., art. 8.2.8.

Ibid., art. 8.2.9.
PAI-Capacidad, art. 33.

3 El PAI-INDNR fue ratificado por el Consejo de la FAO en su 120° periodo de sesiones.

PAI-INDR, parte I, parr. 1.

Ibid., parrs. 4 y 5, Codigo de Conducta de la FAO, art. I'V. Es posterior a otros PAI sobre aves
marinas, tiburones y capacidad, que también se elaboraron de conformidad con el Codigo de
Conducta, aprobado por el Comité de Pesca en su 23° periodo de sesiones, celebrado en febrero
de 1999, y ratificado por el Consejo de la FAO en noviembre de 2000.

En particular, los articulos 1.1, 1.2, 3.1 y 3.2.
PAI-INDNR, parr. 87.

Ibid., parte III, parr. 8.

Ibid., parrs. 18 y 19.

Por ejemplo, para el caso de los Estados riberefios, se puede citar el ejemplo del parrafo 51.4 del
PAI-INDNR, a tenor del cual el Estado riberefio puede verificar que los Estados del pabellon
tengan establecido un registro de embarcaciones conforme a lo dispuesto en el parrafo 42.
Analogamente, la segunda oracion del parrafo 45 dispone que el Estado riberefio se asegure de
que el Estado del pabellon haya otorgado una autorizacion para pescar. Esta disposicion, a su
vez, se vincula con el parrafo 41, a tenor del cual se alienta al Estado del pabellon a asegurarse
de que cuando sus embarcaciones pesquen en aguas bajo la jurisdiccion de otro Estado, ese
Estado riberefio haya concedido una autorizacion para pescar. En el caso de los Estados del
puerto, el parrafo 55 del PAI-INDNR dispone que el Estado del puerto ha de verificar la
autorizacion para pescar antes de permitir el acceso de una embarcacion al puerto. Se alienta a
los Estados y a las OROP a que informen a la FAO del progreso en la aplicacion del PAI-
INDNR como parte de su presentacion bienal de informes acerca del Coédigo de Conducta (parr.
87).
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64

65

66
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7

72

7:

w

74

Diecisiete de 93 parrafos, o sea casi el 20%.
PAI-INDR, pérrs. 34 a 41.

Ibid., parrs. 42 y 43.

Ibid., parrs. 44 a 50.

Ibid., parrs. 34 y 35.

Acuerdo de Cumplimiento, art. I11:5.
PAI-INDNR, parr. 36.

Ibid., parr. 37.

Ibid., parr. 39.

Véase Parlamento Europeo, Comision de Pesca, Documento sobre el papel de los pabellones de
conveniencia en el sector de la pesca, de fecha 20 de noviembre de 2001, Relatora Patricia
McKenna.

PAI-INDNR, parrs. 38 y 39.
Ibid., parr. 38.

3 Ibid., parr. 40.

Ibid., parr. 41.
Ibid., parr. 42.
Ibid.

Ibid., parr. 44.
Ibid., parr. 45.
Ibid., parr. 46.
Ibid., parr. 47.
Ibid., parr. 48.

2 Ibid., parr. 49 y 50.
3 “Informe del Grupo Especial de Trabajo FAO/OMI sobre pesca ilegal, no declarada y no

reglamentada y cuestiones conexas”, Roma, 9 a 11 de octubre de 2000, Informe de Pesca
de la FAO No. 637.

Terje Lobach (Consultor Juridico Internacional), “Port State control of foreign fishing vessels”,
Circular de Pesca de la FAO No. 987, 2003; Informe de la Consulta de Expertos para examinar
las medidas al Estado rector del puerto destinadas a combatir la pesca ilegal, no declarada y no
reglamentada, Roma, 4 a 6 de noviembre de 2002, Informe de Pesca de la FAO No. 692.

El informe de la reunion se publicara en breve.
Véase www.iloorg/public/english/dialogue/sector/sectors/mariti/standards.htm#headingla.

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Informe del Grupo de
Trabajo intergubernamental especial sobre las consecuencias economicas de la existencia o
inexistencia de una relacion auténtica entre el buque y el pabellon de matricula, TD/B/C.4/177.

www.oecd.org/dataoecd/53/9/2500758.pdf.
www.oecd.org/dataoecd/4/26/2496757.pdf.
www.oecd.org/dataoecd/32/62/2489394.pdf.
DSTI/DOT/MTC(2001)12.
www.oecdorg/dataoecd/27/18/1827388.pdf.

http://intradomino.oecd.org/olis/1998doc.nsf/ed2843f7a67f3d4ac1256506004ab473/
4c09a29348b4573bc125663b004acb18/3FILE/07E84346.ENG. Se trata de un archivo en
formato pdf.

www.oecd.org/dataoecd/10/10/2754615.pdf.
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75 A los fines de la presente declaracion, un “buque no apto para la navegacion” es un buque que,
por su condicidén material, su modo de explotacion o las actividades de su tripulacion, no
satisface los criterios minimos de navegabilidad y por lo tanto constituye una amenaza para la
vida, el medio ambiente o para ambos. Prueba de ello seria la constatacion, en el curso de una
inspeccion razonable por el Estado del pabellon o el Estado del puerto, de que el buque

incumple las normas contenidas en los convenios maritimos internacionales hasta el punto de ser

considerado no apto para la navegacion.

76

El parrafo 1 del articulo 209 dice: “De conformidad con la parte XI, se estableceran normas,
reglamentos y procedimientos internacionales para prevenir, reducir y controlar la
contaminacion del medio marino resultante de actividades en la Zona. Tales normas,
reglamentos y procedimientos se reexaminaran con la periodicidad necesaria.

77 El parrafo 1 del articulo 21, reza:

“En las zonas de alta mar abarcadas por una organizacion o un arreglo subregional o
regional de ordenacion pesquera, los inspectores debidamente autorizados de un Estado Parte,
que sea miembro de la organizacion o participante en el arreglo, podran, de conformidad con el
parrafo 2, subir a bordo e inspeccionar los buques pesqueros que enarbolen el pabellon de otro
Estado Parte en el presente Acuerdo, sea o no miembro de dicha organizacidn o participante en
ese arreglo, a los efectos de asegurar el cumplimiento de las medidas de conservacion y
ordenacion de las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces altamente
migratorios establecidas por esa organizacién o arreglo.”

78 La Convencion hace referencia al “Estado de la instalacion” que puede ser el Estado del
pabellén, aunque no necesariamente.

79 El propdsito del Protocolo Comun es ampliar la aplicacion del Convenio de Paris de 1960
y de la Convencion de Viena de 1963.

80 Caso del atun de aleta azul del sur (Nueva Zelandia contra el Japon; Australia contra el

Japon), Medidas provisionales; Caso relativo a la conservacion y explotacion sostenible de pez

espada en el Océano Pacifico Sudoriental (Chile/Comunidad Europea).
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Carta de fecha 22 de noviembre de 2002 dirigida al
Secretario General por Greenpeace International, la
Federacion Internacional de los Trabajadores del
Transporte y el Fondo Mundial para la Naturaleza

El accidente del Prestige es el Gltimo de una larga serie en que intervienen pe-
troleros. No so6lo representa un grave peligro para el medio marino, sino que es tam-
bién un sintoma de problemas mucho mas profundos. Todas las semanas se producen
pérdidas de otros tipos de buques que, desgraciadamente, no reciben la misma aten-
cioén de los medios de comunicacion, aun cuando la gente de mar a bordo de esos
buques haya muerto innecesariamente. A menos que se afronten las causas bésicas
del problema, los buques no ajustados a las normas seguirdn hundiéndose y ponien-
do en peligro vidas humanas, el medio marino y costero y las economias de las co-
munidades afectadas.

Greenpeace, la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte y
el Fondo Mundial para la Naturaleza consideran que la unica manera de afrontar esta
situacién es introduciendo urgentemente cambios fundamentales en la manera en
que esta explotado y reglamentado el transporte maritimo mundial y haciendo un
llamamiento a una accion concertada a fin de eliminar el transporte maritimo y
practicas no ajustados a las normas, para lo que se necesita que la industria del
transporte maritimo sea mas transparente y responsable, que los reglamentos sean
adecuados —vy, lo que es decisivo, aplicados— y se preste atencion a la proteccion
de zonas marinas y costeras especialmente vulnerables.

Los buques y practicas de transporte maritimo no ajustados a las normas crean
un riesgo mas elevado de lo normal de accidentes graves. Con los arreglos actuales
es casi posible identificar a los verdaderos propietarios de los buques y tenerles por
responsables de la manera en que mantienen y administran sus buques, al tiempo
que se permite que continlen practicas irresponsables en la industria. Es fundamen-
tal que los particulares de la propiedad y gestion de los buques sean plenamente
transparentes y que se establezcan acuerdos eficaces de responsabilidad para garan-
tizar que las partes culpables sean tenidas por responsables de las consecuencias de
normas y practicas deficientes.

La determinacién de normas internacionales para el transporte maritimo ha
tendido a hacerse como reaccion a las circunstancias, de manera lenta y pesada y so-
bre la base de transacciones impulsadas por la industria. Ejemplos evidentes de ello
son el prolongado tiempo que ha llevado la eliminacion gradual de petroleros y la
mejora de la seguridad de los graneleros.

Incluso cuando se han convenido normas a nivel internacional, esta el proble-
ma de garantizar su cumplimiento. La aplicacion de las normas relativas al trans-
porte maritimo depende en gran parte de las medidas que adopten los Estados del
pabellon, a quienes incumbe la responsabilidad definitiva por la seguridad del buque
y las vidas de la gente de mar a bordo de ¢él. Muchos Estados del pabellon asumen
seriamente esas responsabilidades, pero hay algunos —denominados a menudo pa-
bellones de conveniencia— que se benefician de permitir que armadores extranjeros
matriculen buques en nombre de su nacion, pero que no vigilan ni supervisan efi-
cazmente los buques que enarbolan su pabellon. El sistema de los pabellones de
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conveniencia convierte la matricula de buques en un negocio y confiere una ventaja
competitiva que fomenta practicas de transporte maritimo no ajustadas a las normas.
El articulo 91 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(CNUDM) dispone que debe haber una “relacion auténtica” entre el buque y el pa-
belloén que enarbola, y tiene que hacerse respetar esto. El derecho internacional dis-
pone que un buque tiene la nacionalidad del pabellon que enarbola, lo que tiene se-
rias consecuencias para la tripulacion que vive y trabaja en ¢l, no sélo en lo que res-
pecta a la jurisdiccion civil y penal, sino también a la proteccion de sus derechos
humanos y sindicales.

Se necesita un nuevo acuerdo mundial que elimine el sistema de pabellones
de conveniencia y garantice que los Estados del pabellon cumplan sus responsabili-
dades, que estan claramente establecidas en el derecho internacional aplicable, y
sean tenidos por responsables del cumplimiento de las normas convenidas a nivel
internacional.

Incluso si los materiales peligrosos y toxicos, de los que el petrdleo es s6lo un
ejemplo, fueran transportados en buques de calidad, existe el peligro de un accidente
que provoque una contaminacion marina. También es importante determinar las zo-
nas marinas y costeras que estan especialmente expuestas a estos incidentes, por
ejemplo, en cuanto zonas marinas especialmente sensibles, de las que s6lo se han
designado cinco desde 1991. Es necesario reglamentar estrictamente el transporte
maritimo en esas zonas y, con arreglo a lo permitido por el derecho internacional y
las disposiciones relativas a la libertad de paso inocente, excluir el transporte por
ellas de sustancias altamente contaminantes.

El articulo 94 de la CNUDM enuncia los deberes del Estado del pabellon y
exige que todos ellos ejerzan de manera efectiva su jurisdiccion y control en cues-
tiones administrativas, técnicas, sociales y laborales sobre los buques que enarbolan
su pabellon y, al hacerlo, los Estados del pabellon deberan actuar de conformidad
con los reglamentos, procedimientos y practicas internacionales generalmente acep-
tados y haran lo necesario para asegurar su observancia. También es preciso, mien-
tras que los Estados del pabellén no cumplan las obligaciones que les impone el de-
recho internacional, reforzar el régimen de control por el Estado del puerto, en la
inteligencia de que dicho control no reemplaza ni puede reemplazar el control efec-
tivo del Estado del pabellon.

El transporte maritimo es el motor del comercio mundial y de la economia
mundializada. La Asamblea General, en su Declaracion del Milenio afirmé:

“Creemos que la tarea fundamental a que nos enfrentamos hoy es conse-
guir que la mundializaciéon se convierta en una fuerza positiva para todos los
habitantes del mundo” (resolucion 55/2, parr. 5).

A tal efecto, es fundamental responder a las exigencias de la sociedad civil y
garantizar que la industria del transporte maritimo se explote sobre una base racio-
nal y sostenible. Hay una necesidad urgente de introducir un cambio fundamental en
la manera en que esta explotada y reglamentada esa industria.

Esto requerird un enfoque concertado interinstitucional en el que participen to-
dos los organismos internacionales competentes en cuestiones relativas a los océa-
nos y los mares. Entre ellos estaran la Organizacion Maritima Internacional (OMI),
que tiende a centrarse en soluciones técnicas, y la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT), que se ocupa de los aspectos sociales y laborales. También seria
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necesario que se invitase a la Division de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar,
de las Naciones Unidas a que revisase el Convenio de las Naciones Unidas sobre las
Condiciones de Matriculacion de los Buques (1986), que todavia no ha entrado
en vigor.

Sin embargo, para garantizar que se aborde esta grave situacion, le pedimos
que asuma una funcion dirigente y convoque un grupo especial de tareas para tratar
esos problemas de manera coordinada, en el que los organismos internacionales
competentes y los organos regionales interesados actuen con sinergia sobre esta
cuestion. Sugerimos que este proceso se veria facilitado si no quedara nadie excluido
y se previese también la participacion de una pluralidad de interesados.

Esperamos sus gratas noticias.

(Firmado) Lasse Gustavsson
Director Adjunto de la Division de Politica y Ciencia
Greenpeace International

(Firmado) David Cockroft
Secretario General de la
Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte

(Firmado) Sian Pullen

Jefe de la delegacion del Fondo Mundial para la Naturaleza en la OMI,
en nombre de Simon Cripps,

Director del Programa Marino Internacional del Fondo
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Resumen de los debates celebrados en la reunion oficiosa
inicial el 7 de mayo de 2003 en la sede de la Organizacion
de Cooperacion y Desarrollo Economicos en Paris

1. Lareunion oficiosa inicial del Grupo consultivo interinstitucional sobre la eje-
cucion por el Estado del pabellon fue acogida por la Organizacion de Cooperacion
y Desarrollo Econoémicos en Paris, el 7 de mayo de 2003. Estuvo presidida por la
Division de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar, de las Naciones Unidas.
Asistieron a ella representantes de las siguientes organizaciones:

— Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la Alimentacion
(FAO)

— Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
— Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA)

— Organizaciéon Maritima Internacional (OMI)

— Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)

— Secretaria de la OCDE (Division de Transporte, Division de Asuntos Juridicos
y Mesa Redonda de la OCDE sobre el desarrollo sostenible).

2. El principal tema debatido fue el proyecto de atribuciones propuesto por las
Naciones Unidas. Se plantearon cuestiones sobre: a) la finalidad del Grupo; b)
su relacion con los mandatos/competencia de las organizaciones participantes; c)
cuestiones por tratar; y d) la naturaleza y destino de cualquier informe final.

3. Representantes de la OMI afirmaron que la cuestion de la jurisdiccion inade-
cuada del Estado del pabellon incumbia principalmente a la competencia de esa or-
ganizacion y se estaba tratando por conducto del Subcomité de ejecucion por el Es-
tado del pabellon y la elaboracion de un plan modelo de auditorias. Sin embargo,
otros participantes hicieron observar que la OMI habia conseguido escasos progre-
sos respecto de las cuestiones pertinentes y que, por esa razon, las organizaciones no
gubernamentales se habian puesto en contacto con el Secretario General de las Na-
ciones Unidas para crear el Grupo consultivo. Ademas, la cuestion de la aplicacion
inadecuada por el Estado del pabellon rebasaba el campo limitado de la marina mer-
cante, que correspondia a la competencia de la OMI. A la FAO le preocupaba el ina-
decuado control de los buques de pesca por el Estado del pabellon, que era una de
las causas de la pesca ilicita, no declarada y no reglamentada. A la OIT le preocupa-
ba la falta de aplicacion y cumplimiento de las normas laborales por determinados
Estados del pabellon y a la UNCTAD los pabellones de conveniencia, la matricula
de los buques y la cuestion de la “relacion auténtica”. A la Division de Asuntos
Oceanicos y del Derecho del Mar de las Naciones Unidas, le preocupaban todas esas
cuestiones y pensaba que los participantes se enfrentaban a diversos problemas co-
nexos y podrian aprender unos de otros. La OCDE inst6 a los participantes a que
trataran de encontrar soluciones “creativas” y radicales a esos problemas y que no
limitaran su enfoque a los Estados del pabellon. Podrian utilizarse otros agentes e
instituciones para garantizar que los buques que participasen en cualquier actividad
cumpliesen los requisitos juridicos correspondientes.

0426162s.doc



A/59/63

0426162s.doc

4.  La Division de Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar explicé que una de
sus funciones principales era la de proteger la integridad de la Convencioén y el cui-
dadoso equilibrios de derechos y obligaciones de los Estados del pabellon y de los
Estados costeros. Después de la catastrofe del Prestige, algunos Estados habian
adoptado medidas unilaterales que no eran compatibles con la Convencion, y la Co-
munidad Europea expreso el deseo de modificar ésta porque pensaba que los Esta-
dos costeros carecian de poder suficiente para proteger adecuadamente sus costas
contra la contaminacién causada por buques. Para prevenir tales acciones y pro-
puestas, que podrian provocar el colapso del régimen de la Convencion, era funda-
mental mejorar la aplicacion y cumplimiento por el Estado del pabellon.

5. Cuando la OCDE incité de nuevo al Grupo a que reflexionara mas alla de sus
parametros, los representantes de las demas organizaciones respondieron que no po-
dian rebasar sus mandatos, ni proponer soluciones que no fueran a aceptar sus
miembros.

6. La Division de Asuntos Oceédnicos y del Derecho del Mar hizo observar que
era importante entablar contacto con los politicos que no comprendian la funciéon de
la CNUDM o las complejidades de las cuestiones de que se trataba. Por esa razon,
uno de los fines del Grupo consultivo debia ser el de “educar” a los responsables
de la adopcion de decisiones acerca del marco juridico internacional relativo a los
derechos y obligaciones de los Estados del pabellon y de los Estados costeros.

7. Ademas, incluso los organismos que se ocupaban directamente de esas cues-
tiones no siempre estaban enterados de lo que estaban haciendo otros organismos.
La mayoria habian preparado extensos informes de investigacion y estaban adoptan-
do medidas para ocuparse del cumplimiento inadecuado por el Estado del pabellon.
Seria 1til intercambiar breves resimenes de esa labor. La OCDE pensaba que seria
mas util intercambiar ideas expuestas en breves documentos de estrategia de dos pa-
ginas acerca de lo que podria hacerse para solucionar los problemas. Esas ideas po-
dian ir mas alla de centrarse Unicamente en los Estados del pabellon. Por ejemplo,
los miembros de la OCDE podrian tratar de elaborar incentivos/disuasiones para que
los armadores de la OCDE matricularan sus buques en Estados del pabellon que re-
unieran los requisitos de calidad. Otros sugirieron que otra posibilidad consistiria en
hacer responsables a los fletadores y sociedades de clasificacion de los dafios causa-
dos por buques no ajustados a las normas.

8. Algunos miembros del Grupo expresaron su malestar por estos planteamientos,
aduciendo que esas nuevas propuestas excederian de su mandato con el Grupo. Mu-
chos pensaban también que esas respuestas podrian ser prematuras sin un nuevo
examen a fondo del problema. El Grupo decidié aplazar la determinacion de solu-
ciones concretas hasta que concluyese una primera fase de obtencion y resumen de
informacion.

Proximas medidas

9.  Los participantes convinieron en facilitar a la Division de Asuntos Oceanicos y
del Derecho del Mar un documento en el que se resumieran los estudios realizados
en sus organismos sobre la cuestion de la aplicacion por el Estado del pabellon que
se remontasen a no mas de 10 aflos, mas un breve esbozo de las medidas que se es-
taban adoptando actualmente para abordar las cuestiones. Los participantes que lo
deseasen podrian afiadir una breve declaracion sobre posibles soluciones, remedios y
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estrategias para resolver los problemas. Los resiimenes serian enviados para el final
de agosto de 2003, a fin de ser compilados en un compendio por la Division.

10. EIl compendio seria distribuido y los participantes, principalmente mediante
intercambios de correo electronico, elaborarian un conjunto de ideas sobre posibles
soluciones/estrategias para abordar el problema de la deficiente aplicaciéon por el
Estado del pabellon. Esto deberia quedar finalizado aproximadamente para septiem-
bre/octubre de 2003 y deberia servir de base al informe definitivo que presentaria el
Grupo al Secretario General de las Naciones Unidas para mayo/julio de 2004.
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Carta de fecha 9 de septiembre de 2003 dirigida al
Secretario General de las Naciones Unidas por el
Secretario General de la Organizacion Maritima
Internacional

Tengo el honor de referirme a la reunion del Grupo consultivo interinstitucio-
nal sobre la ejecucion por el Estado del pabellon, celebrada en Paris (la reunidn de
Paris) el 7 de mayo de 2003, asi como a la cuarta reunion del Proceso abierto de
consultas oficiosas de las Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho del mar,
celebrada en la Sede de las Naciones Unidas, en Nueva York, del 2 al 6 de junio
de 2003.

El Consejo de la Organizacion Maritima Internacional (OMI) apoy6 decidida-
mente la reafirmacion en la reunion de Paris del mandato de la OMI con respecto a
la labor en curso de dicha organizacion en la esfera del fortalecimiento de la com-
petencia de los Estados del pabellon y del puerto en todas las cuestiones relativas a
la seguridad y garantia del transporte maritimo y la prevenciéon de la contaminacion
marina y pidio que le comunicase sus opiniones al respecto.

El Consejo recordd también que, a tenor de las politicas adoptadas por los or-
ganos rectores de la OMI, todas las cuestiones relativas a la seguridad del transporte
maritimo y la contaminacion marina estan siendo tratadas actualmente por los Esta-
dos miembros de la OMI por conducto de los 6rganos técnicos de dicha organiza-
cion. Esta politica y su aplicacidon estan apoyadas y facilitadas por la participacion
de las numerosas organizaciones intergubernamentales y no gubernamentales reco-
nocidas como entidades consultivas. El Consejo tomo6 nota también de la labor
constante de la OMI con otros organismos de las Naciones Unidas en que se estan ya
tratando cuestiones de interés comun.

El reciente derrame de hidrocarburos del Prestige en aguas europeas ha reavi-
vado el interés politico por el transporte de hidrocarburos y conducido a diversas
iniciativas sustantivas en materia de seguridad y medio ambiente por los Estados
miembros de la OMI para reducir los riesgos de accidentes y sus consecuencias am-
bientales en los océanos, las comunidades locales, el turismo y las industrias pes-
queras. El historial de seguridad de la industria del transporte maritimo de hidrocar-
buros, ha mejorado considerablemente en el ultimo decenio como resultado de los
instrumentos y tratados adoptados por la organizacién y el reconocimiento de sus
responsabilidades por los principales agentes de la industria.

Pero el impacto de un solo derrame de hidrocarburos de gran envergadura pue-
de tener efectos devastadores. En consecuencia, los miembros de la organizacion
han adoptado una posicién muy firme para reducir aiin mas los riesgos y promover
una clara responsabilidad de los Estados del pabellon. Su programa de trabajo para
conseguir esos objetivos es ambicioso.

A la vista de estos antecedentes y de los mandatos claramente definidos de la
OMI y de otros organismos participantes, el Consejo reiteré con firmeza la posicion
expresada por la OMI en la reunién de Paris de que las cuestiones de politica relati-
vas a la funcion, responsabilidades y disposiciones adoptadas por los Estados miem-
bros que derivan de sus obligaciones en cuanto Estados miembros de la OMI y de su
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adhesion a las Convenciones y reglamentos de la organizacion no son materias que
necesitan una coordinacion adicional en las reuniones interinstitucional.

Hemos sido informados por la Division de Asuntos Oceédnicos y del Derecho
del Mar de las Naciones Unidas, de que la referencia que se hace en el parrafo 24 de
la seccion G de la parte A del informe del Proceso abierto de consultas oficiosas de
las Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho del mar (A/58/95) acerca del
establecimiento del Grupo consultivo interinstitucional sobre la ejecucion por el
Estado del pabellon es simplemente una referencia al hecho de que el Grupo celebrd
una reunion en Paris, y no pretende transmitir una recomendacién a la Asamblea
General para que ésta apoye la continuacion de la existencia del Grupo.

De conformidad con las opiniones expresadas por el Consejo de la OMI en la
reunion de Paris y a tenor de la decision adoptada por la Junta de los jefes ejecutivos
del sistema de las Naciones Unidas para la coordinacion en el sentido de que los
acuerdos de coordinacion en todas las cuestiones de interés interinstitucional no se
basen ya en los 6rganos subsidiarios permanentes, sino que se concierten con carac-
ter especial, segun sea necesario, la OMI no ve la necesidad de ulteriores reuniones
del Grupo consultivo interinstitucional. Le agradeceria se sirviera transmitir esta in-
formacion a la Asamblea General cuando ésta examine el informe del Proceso
abierto de consultas oficiosas de las Naciones Unidas sobre los océanos y el derecho
del mar.

Le adjunto, conforme a lo solicitado en la reunién de Paris, un documento en
el que se resumen los estudios y trabajos realizados por la OMI en los 10 ultimos
afos con respecto a la ejecucion por el Estado del pabellon. Entiendo que dicho do-
cumento se incluira, junto con relaciones andlogas que presenten a la Division de
Asuntos Oceanicos y del Derecho del Mar otros organismos participantes, en un in-
forme sobre los debates del Grupo que sea examinado el proximo afio en el quinto
periodo de sesiones del Grupo consultivo oficioso de caracter abierto.

(Firmado) W. A. O’Neil
Secretario General
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