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OMI - QUE ES

Debido al caracter internacional del
transporte maritimo, hace ya mucho tiempo
se reconocio que las medidas encaminadas
a mejorar la seguridad de las operaciones
maritimas serian mas eficaces si se realiza
en un marco internacional en lugarde
depender de la accion unilateral de cada apa s —_—
pais, sin coordinacion con el resto. ' e




Partiendo de este contexto, en 1948
se celebré una conferencia de las
Naciones Unidas que adopté

el Convenio constitutivo de la
Organizacion Maritima Internacional
(OMI)*, el primer organismo
internacional dedicado exclusivamente
a cuestiones maritimas.

En el periodo de 10 anos transcurrido
entre la adopcién del Convenio y

su entrada en vigor en 1958, otros
problemas relacionados con la seguridad
también despertaron la atencion
internacional, aun cuando requerian un
enfoque relativamente diferente. Uno
de los problemas mas importantes

era la amenaza de contaminacion

del mar ocasionada por los buques,

en particular la de la contaminacion

por los hidrocarburos transportados

en los buques tanque. En 1954 se
adoptd un convenio internacional
sobre esta materia, y en enero de 1959
la OMI asumié la responsabilidad de
administrarlo y promoverlo. Asi es
como, desde los inicios, la mejora de la
seguridad maritima y la prevencion de la
contaminacién del mar han constituido
los objetivos primordiales de la OMI.

En los primeros afios de este siglo la
protecciéon maritima paso a ser otro
importante punto de enfoque para la
Organizacion.

Los objetivos generales de la OMI se
recogen en el lema: Una navegacién
segura, protegida y eficiente en
mares limpios.

La OMI es el Unico organismo
especializado de las Naciones

Unidas con sede en el Reino Unido.
Actualmente (junio de 2013) esta
integrada por 170 Estados Miembros

y tres Miembros Asociados. El érgano
rector de la OMI es la Asamblea, que se
redne una vez cada dos afhos. Entre los
periodos de sesiones de la Asamblea,
el Consejo, integrado por 40 Gobiernos
Miembros elegidos por la Asamblea,
ejerce las funciones de érgano rector.

La OMI es una organizacion técnica
cuyo trabajo, en su mayor parte, lo
realizan varios comités y subcomités.

El Comité de seguridad maritima
(MSC) es uno de sus 6rganos
principales junto con la Asamblea y el
Consejo, constituidos por el Convenio
constitutivo de la OMI de 1948. En

la actualidad, el MSC se ocupa de
todo tipo de cuestiones relativas a la
seguridad de la navegacién, asi como
de abordar asuntos relacionados con
la proteccion maritima, la pirateria y
los robos a mano armada perpetrados
contra los buques.

El Comité de proteccion del medio
marino (MEPC) fue establecido por

la Asamblea en noviembre de 1973, y
se encarga de coordinar las actividades
de la Organizacién encaminadas

a la prevencién y contencién de la
contaminacion del medio ambiente

por los buques.

Hay varios subcomités cuyos nombres
indican los temas de los que se

ocupan: Subcomité de navegacion,
comunicaciones y busqueda y
salvamento (NCSR); Subcomité del factor

* Hasta 1982, la Organizacién se denominé Organizacion Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI).
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humano, formacion y guardia (HTW);
Subcomité de transporte de cargas y
contenedores (CCC); Subcomité de
sistemas y equipo del buque (SSE);
Subcomité de proyecto y construccion
del buque (SDC); Subcomité de
implantacion de los instrumentos de la
OMI (Il y, el Subcomité de prevencion y
lucha contra la contaminacion (PPR).

El Comité juridico fue constituido
inicialmente para ocuparse de los
problemas juridicos resultantes del
accidente sufrido por el Torrey Canyon
en 1967, pero posteriormente adquirio
caracter permanente. Se encarga de
examinar todas las cuestiones de orden
juridico que son competencia de la
Organizacion.

El Comité de cooperacion técnica
coordina el trabajo de la OMl en lo
concerniente a la provisién de

asistencia técnica, particularmente a
los paises en desarrollo.

El Comité de facilitacién se encarga
de las actividades y funciones de la
OMI relativas a la facilitacion del trafico
maritimo internacional, con el fin de
reducir las formalidades y simplificar

la documentacion que se exige a los
buques al entrar o salir de puertos u
otras terminales.

Todos los érganos técnicos y la
Asamblea de la OMI estan abiertos a

la participacion de todos los Gobiernos
Miembros en régimen de igualdad.

La direccién de la Secretaria de la
OMIl esta a cargo del Secretario
General, nombrado por el Consejo
con la aprobacién de la Asamblea. La
Secretaria cuenta con un cuerpo de
aproximadamente 300 funcionarios
internacionales.
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OMI - QUE HACE

La OMI ha fomentado la adopcién de

unos 50 convenios y protocolos, asi como

de mas de 1 000 cdodigos y recomendaciones
sobre seguridad y proteccion maritimas,
prevencion de la contaminacion y otras
cuestiones conexas.
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SEGURIDAD

La primera conferencia organizada
por la OMI, en 1960, abordé, tal
como procedia, cuestiones pertinentes
a la seguridad maritima. En la misma
se adopté el Convenio internacional
para la seguridad de la vida humana en
el mar (Convenio SOLAS), que entré
en vigor en 1965 sustituyendo a una
version de 1948. El Convenio SOLAS
de 1960 abarcaba una amplia gama
de medidas para mejorar la seguridad
del transporte maritimo, entre las

que cabe incluir el compartimentado

y la estabilidad; las instalaciones de
maquinas e instalaciones eléctricas;

la prevencion, deteccion y extincion
de incendios; los dispositivos de
salvamento; la radiotelegrafia y la
radiotelefonia; la seguridad de la
navegacion; el transporte de grano;

el transporte de mercancias peligrosas;
y los buques nucleares.

En 1974 la OMI adoptd una nueva
version del Convenio SOLAS que
incorporaba numerosas enmiendas al
Convenio de 1960. Entre otros cambios,
se incluia un nuevo procedimiento

de enmienda mediante el cual las
enmiendas adoptadas por el MSC de
la OMI entrarian en vigor en una fecha
prefijada, a menos que un determinado
numero de Estados se opusiera a tales
enmiendas. El Convenio SOLAS 1974
entrd en vigor el 25 de mayo de 1980,
y desde entonces se ha modificado

en diversas ocasiones con el fin de
responder a los cambios que ha

experimentado el sector maritimo y a
los avances tecnologicos.

Entre otros convenios adoptados por la
OM Il relacionados con la seguridad se
incluye el Convenio internacional sobre
lineas de carga, 1966 (que actualiza

un convenio anterior que se adopto6 en
1930); el Convenio Internacional sobre
Arqueo de Buques, 1969; el Convenio
sobre el Reglamento internacional

para prevenir los abordajes 1972,
(Reglamento de Abordajes) que

hizo obligatorios los dispositivos de
separacion del trafico adoptados por

la OMI y redujo considerablemente

el nimero de abordajes en muchas
zonas; y el Convenio internacional sobre
busqueda y salvamento maritimos, 1979
(Convenio SAR).

En 1976 la OMI adopté el Convenio
constitutivo de la Organizacion
Internacional de Telecomunicaciones
Maritimas por Satélite INMARSAT) y su
Acuerdo de Explotacion. El Convenio
entré en vigor en julio de 1979 y mas
tarde dio lugar al establecimiento

de la Organizacioén Internacional de
Telecomunicaciones Moéviles por
Satélite (IMSO) que, al igual que la OMI,
tiene su sede en Londres. (Inmarsat es
ahora una sociedad anénima.)

La pesca difiere tanto de otras
actividades maritimas que resulta dificil
aplicar la mayor parte de los convenios
de la OMI directamente a los buques
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pesqueros. El Convenio internacional

de Torremolinos para la seguridad de

los buques pesqueros, 1977, estaba
destinado a solucionar algunos de estos
problemas pero, por dificultades de orden
técnico, nunca llegé a entrar en vigor. En
1993 este Convenio se modificé mediante
un protocolo. En octubre de 2012, una
conferencia celebrada en Sudafrica
adoptoé un acuerdo que facilitara la
entrada en vigor del tratado.

La OMI siempre ha atribuido la maxima

importancia a la formaciéon del personal

de los buques. En 1978, la Organizacion
convoco una conferencia que adopté

el primer Convenio internacional

sobre normas de formacion, titulacion
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y guardia para la gente de mar. El
Convenio de Formacion entré en vigor
en abril de 1984 y establecid, por vez
primera, normas minimas aplicables

a las tripulaciones, de aceptacion
internacional. Este instrumento se
revisé en 1995, dandole a la OMI la
facultad de fiscalizar los procedimientos
administrativos, de formacion y de
titulacion de las Partes en el Convenio.
Estas enmiendas entraron en vigor en
1997. Tras un examen pormenorizado,
en 2010 se adoptaron revisiones
importantes al Convenio de Formacion
y el Cédigo de Formacién conexo, con
el proposito de actualizarlos, en una
conferencia celebrada en Filipinas (las
denominadas «Enmiendas de Manila»).



PROTECCION MARITIMA

Las cuestiones pertinentes a la
protecciéon maritima adquirieron
importancia por primera vez en el
programa de trabajo de la OMI a raiz
del secuestro del buque crucerista
italiano Achille Lauro en octubre de
1985. La OMI adoptd una resolucion
sobre Medidas para prevenir los actos
ilicitos que amenazan la seguridad

del buque y la salvaguardia de su
pasaje y tripulacion, y en 1986 publicé
Orientaciones sobre medidas para
prevenir actos ilicitos contra pasajeros y
tripulantes a bordo de los buques.

En marzo de 1988 se adopto el
Convenio para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de la
navegacion maritima (Convenio SUA),
con un protocolo que hace extensivas
sus prescripciones a los actos ilicitos
contra la seguridad de las plataformas
fijas emplazadas en la plataforma
continental. Ambos instrumentos se
actualizaron y revisaron en 2005.

A raiz de las atrocidades terroristas
perpetradas en distintas partes del
mundo, varias de las cuales tenian
como objetivo las infraestructuras de
transporte, la OMI adoptd en 2002
un conjunto amplio de medidas de
proteccion maritima, que entraron
en vigor en julio de 2004.

La mas importante y de mayor alcance
es el Cddigo internacional para la
proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias (Cédigo PBIP).

En este Cédigo se estipula, entre otras
cosas, que los Gobiernos deberan
realizar evaluaciones de riesgos a fin de
determinar el grado de amenaza para la
proteccion en sus puertos, y que tanto
los buques como los puertos deberan
nombrar, a estos efectos, oficiales de
proteccion y que deberan elaborarse
planes oficiales de proteccion que los
Gobiernos deberan aprobar.

La OMI ha adoptado otros instrumentos
sobre la proteccién maritima, incluidas
recomendaciones sobre medidas

de proteccion para los buques

de pasaje de transbordo rodado
dedicados a viajes internacionales

de duracioén igual o inferior a 24 h, y
sobre medidas de proteccién para

los puertos; directrices sobre la
asignacion de responsabilidades para
tratar de resolver con éxito los casos
de polizonaje, y directrices para la
prevencion y supresién del contrabando
de drogas, sustancias psicotropicas

y productos quimicos precursores

en buques dedicados al transporte
maritimo internacional.

Pirateria y robos a mano armada
perpetrados contra los buques

El problema del aumento de los actos
de pirateria y robos a mano armada
perpetrados contra los buques se puso
de relieve por primera vez en la OMI a
principios del decenio de 1980. A finales
del decenio de 1990, la OMI inicié un
proyecto antipirateria con el objeto de
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fomentar la concertacion de acuerdos
regionales para la implantacion de
medidas de lucha contra la pirateria.

El Acuerdo de cooperacion regional
para combatir la pirateria y el robo a
mano armada contra buques en Asia
(RECAAP), concertado en noviembre
de 2004 por 16 paises de Asia y que
cuenta con el Centro de intercambio
de informacion (ISC) para facilitar el
intercambio de informacion relativa a la
pirateria, constituye un buen ejemplo de
cooperacion regional eficaz que la OMI
quiere reproducir en otros lugares.

En la actualidad se ha producido

un deterioro de la situacion de la
proteccion maritima frente a la costa de
Somalia y el golfo de Adén (asi como en
el golfo de Guinea), que son zonas en
las que el azote de la pirateria es critico.

Las orientaciones para los Gobiernos

y los propietarios y armadores de
buques, capitanes y tripulaciones sobre
la prevencion y represion de actos de
pirateria y robos a mano armada contra
los buques se publicaron por primera
vez en el decenio de 1990 y han sido
objeto de actualizaciones y revisiones.
Mas recientemente se han publicado
orientaciones sobre pirateria y robos a
mano armada perpetrados contra los
buques frente a la costa de Somalia. La
OMI también ha elaborado y publicado
orientaciones provisionales para
propietarios, armadores y capitanes

de buques con respecto al empleo

de personal privado de proteccion
armada a bordo de los buques en la
zona de alto riesgo, orientaciones para
los Estados de abanderamiento sobre
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las medidas para prevenir y mitigar los
actos de pirateria con base en Somalia,
y orientaciones provisionales para las
companias privadas de proteccion
maritima que facilitan personal privado
de proteccion armada a bordo de los
buques en la zona de alto riesgo.

En 2009, los Estados de la regién
adoptaron en Djibouti un acuerdo
regional importante en una reunion

de alto nivel organizada por la OMI.

El Cddigo de conducta relativo a la
represion de la pirateria y los robos a
mano armada contra los buques en el
océano Indico occidental y el golfo de
Adén (Codigo de conducta de Djibouti)
reconoce el alcance del problema de

la pirateria y los robos a mano armada
perpetrados contra los buques en la
region, y sus signatarios declaran su
intencion de cooperar en la mayor
medida posible, y de conformidad con
el derecho internacional, en la represion
de la pirateria y los robos a mano
armada perpetrados contra los buques.

Una dependencia para la implantacién
del proyecto se ha esforzado en
elaborar un plan de implantacion
detallado, financiado principalmente
mediante el Fondo fiduciario de la OMI
para el Cédigo de conducta de Djibouti,
en cooperacion con 20 Estados
signatarios del Codigo de conducta de
Djibouti. Los signatarios del Codigo de
conducta de Djibouti se comprometen
a cooperar en una serie de actividades,
entre ellas:

e |ainvestigacion, detencién y
enjuiciamiento de las personas



bajo sospecha razonable de haber
cometido actos de pirateria y
robos a mano armada perpetrados
contra los buques, incluyendo las
personas que inciten o faciliten
intencionadamente dichos actos;

e lainterceptacién y la captura de
los buques sospechosos y de los
bienes a bordo de dichos buques;

e el rescate de buques, personas
y bienes objeto de actos de
pirateria y robos a mano armada
y la facilitacion de los cuidados,
el tratamiento y la repatriacion
adecuados a la gente de mar,
pescadores y otro personal de
a bordo, asi como al pasaje que
haya sido victima de dichos actos,
particularmente en los casos en
que hayan sido sometidos a actos
violentos; y

e larealizacién de operaciones
compartidas, tanto entre Estados
signatarios como con las marinas
de guerra de paises de fuera de la
region, tales como la designacioén

de funcionarios de los cuerpos de

seguridad u otras autoridades para
embarcar en los buques o aviones

de patrulla de otro signatario.

El Codigo de Djibouti alienta el
intercambio de informacién conexa,

y se ha creado una red regional que
cuenta con tres centros de intercambio
de informacién en Sana, Mombasa y
Dar es Salaam.

Asimismo, los signatarios del Cédigo se
comprometen a revisar sus respectivas
legislaciones nacionales con vistas

a garantizar que se dispone de leyes
que tipifiqguen como delito los actos de
pirateria y los robos a mano armada
perpetrados contra los buques, y

de disposiciones adecuadas para el
ejercicio de la jurisdiccion, la realizacién
de investigaciones y el enjuiciamiento
de los presuntos delincuentes.

Todos los signatarios participan en
un programa habitual de formacion
regional constituido por la OMI y
coordinado a través del Centro de
formacion regional de Djibouti.
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PREVENIR LA CONTAMINACION ...
FACILITAR LA INDEMNIZACION

Si bien el Convenio internacional para
prevenir la contaminacion de las
aguas del mar por hidrocarburos 1954,
(OILPOL 1954) se actualizé en 1962,

el naufragio del Torrey Canyon en 1967
dio lugar a que se crearan nuevos
convenios y otros instrumentos,
incluidas nuevas enmiendas al
Convenio de 1954 que se adoptaron

en 1969.

El Convenio internacional relativo a
la intervencion en alta mar en casos
de accidentes que causen una
contaminacion por hidrocarburos,
1969, otorgd a los Estados riberefios
el derecho a intervenir en caso de
sucesos sobrevenidos en alta mar que
puedan dar lugar a contaminacién
por hidrocarburos, y entré en vigor
en 1975. El Convenio internacional
sobre responsabilidad civil nacida de
darios debidos a contaminacion por

hidrocarburos, 1969, y el Convenio
internacional sobre la constitucion de
un fondo internacional de indemnizacién
de darios debidos a contaminacion por
hidrocarburos, 1971, (FONDO 1971)
establecieron conjuntamente un

régimen para indemnizar a las victimas
de la contaminacién ocasionada por
hidrocarburos procedente de los buques.

En 1971 se modificé nuevamente el
Convenio internacional para prevenir

la contaminacion de las aguas del mar
por hidrocarburos, 1954 (OILPOL 1954).
No obstante, pronto se considerd que
se requeria un instrumento totalmente
nuevo. En 1973, la OMI convocé una
importante conferencia para examinar
en su totalidad el problema de la
contaminacién del mar procedente de
los buques. Como resultado, se adopto
el primer convenio exhaustivo para
combatir la contaminacion concertado
hasta la fecha: el Convenio internacional
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para prevenir la contaminacion por los
buques (Convenio MARPOL).

En 1978, la OMI organizé la Conferencia
internacional sobre seguridad de

los buques tanque y prevencién de

la contaminacién, que adopté un
protocolo relativo al Convenio MARPOL
de 1973 que introdujo medidas
adicionales, incluidas las prescripciones
para ciertas técnicas operacionales y
una serie de prescripciones modificadas
relativas a la construccion. En efecto, el
Protocolo de 1978 relativo al Convenio
MARPOL de 1973 incorpora las
modificaciones al convenio original.

A este instrumento combinado se le
conoce comunmente como MARPOL
73/78 y entrd en vigor en octubre de
1983. Desde entonces, el Convenio

ha sido objeto de enmiendas en varias
ocasiones.

El Convenio MARPOL no sélo se ocupa
de la contaminacién ocasionada por
hidrocarburos, sino que abarca, ademas,
otras formas de contaminaciéon, como
la originada por productos quimicos

y otras sustancias perjudiciales,

las basuras, las aguas sucias y, de
conformidad con lo dispuesto en

el Anexo VI adoptado en 1997, la
contaminacion atmosférica y las
emisiones procedentes de los buques.
En 2008 se adopté y en 2010 entré

en vigor el Anexo VI revisado, gracias
al cual se produjo una reduccion
progresiva de las emisiones de éxido
de azufre (SO,) procedentes de los
buques y una reduccién adicional de
las emisiones de 6xido de nitrogeno
(NO,) procedentes de los motores
marinos. Las enmiendas adoptadas en

2011 establecen medidas de caracter
obligatorio para reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero (GEI)
procedentes del transporte maritimo
internacional, haciendo que el indice
de eficiencia energética de proyecto
(EEDI) adquiera caracter obligatorio
para buques de nueva construccion y
que el Plan de gestion de la eficiencia
energética del buque (SEEMP) sea un
requisito para todos los buques. Estas
enmiendas entraron en vigor el 1 de
enero de 2013.

La OMI también esta en proceso de
debatir medidas de mercado, que,
una vez adoptadas, complementarian
el sistema reglamentario de alcance
mundial para limitar y reducir las
emisiones de gases de efecto
invernadero procedentes de las
operaciones del transporte maritimo y
asi contribuir a la desaceleracion del
cambio climatico.

En 1990 la OMI adopt6 el Convenio
internacional sobre cooperacion,
preparacion y lucha contra la
contaminacion por hidrocarburos
(Convenio de Cooperacion), cuyo
propdsito es mejorar la capacidad

de las naciones para hacer frente

a una emergencia repentina. Este
Convenio entrd en vigor en mayo de
1995. En 2000 se adopté un protocolo
conexo sobre las sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (Protocolo de
Cooperacion SNPP), que entrd en vigor
en 2007.

En 1996 la OMI adopt6 el Convenio
internacional sobre responsabilidad e
indemnizacion de dafios en relacion con
el transporte maritimo de sustancias
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nocivas y potencialmente peligrosas
(Convenio SNP), que establece un
sistema de dos estratos para facilitar
indemnizacién hasta un total de 250
millones de libras esterlinas, y abarca
no sélo los aspectos de contaminacién
sino también riesgos tales como
incendios y explosiones. En 2010 se
adoptd un protocolo para actualizar el
Convenio de 1996.

La OMI ejerce funciones de Secretaria
con respecto al Convenio sobre la
prevencion de la contaminacion del mar
por vertimiento de desechos y otras
materias, 1972 (Convenio de Londres),
que entro en vigor en 1975. El Protocolo
de 1996 relativo al Convenio de Londres
que entroé en vigor en 2006, en su
momento reemplazara al Convenio de
Londres 1972. El Protocolo de 1996
prohibe el vertimiento de desechos

en el mar, con la excepcion de ciertos
materiales incluidos en una lista
aprobada.
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La OMI adopté el Convenio internacional
sobre el control de los sistemas
antiincrustantes perjudiciales para
buques en 2001 (Convenio AFS).

El Convenio prohibe el empleo de
organoestanos perjudiciales en las
pinturas antiincrustantes para buques,

y establecera un mecanismo para

evitar un posible uso futuro de otras
sustancias perjudiciales en sistemas
antiincrustantes. Entré en vigor en 2008.

En 2004 se adopté el Convenio
internacional para el control y la gestion
del agua de lastre y los sedimentos

de los buques con el propdsito de
evitar los efectos potencialmente
devastadores de la propagacion de
organismos acuaticos perjudiciales
transportados en el agua de lastre

de los buques.

En mayo de 2009 la OMI adoptd

el Convenio internacional de Hong
Kong para el reciclaje seguro y
ambientalmente racional de los buques.




SISTEMA DE

TRANSPORTE (@)

MARITIMO
SOSTENIBLE

| transporte maritimo es la

columna vertebral del comercio
y la globalizacién mundiales. Durante
todo el afo, las 24 horas del dia, los
buques transportan cargas a todos los
extremos del planeta. Se trata de una
funcién que continuara aumentando
con el incremento previsto del comercio
mundial en los afios venideros, cuando
se prevé que millones de personas
salgan de la pobreza gracias a un
mayor acceso a materiales, bienes y
productos basicos.

El mundo depende de un sector
maritimo internacional seguro,
protegido y eficiente, lo cual sélo
puede lograrse en el marco normativo
global concebido y amparado por la
OMI. El régimen normativo creado
por la Organizacion facilita un modelo
a los paises a fin de que desarrollen
una infraestructura de transporte
maritimo de un modo seguro, eficiente
y ecolégicamente racional.

En la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Desarrollo Sostenible,
celebrada en Rio de Janeiro en 2012

y conocida como Rio+20, se elaboré
el documento titulado «El futuro que
queremos», en el que se insta a la
adopcién de una amplia variedad de
medidas y se pide a los Gobiernos que

DESARROLLO
SOSTENIBLE:

LA CONTRIBUCIFﬁN DE LA OMI
MAS ALLA DE RIO+20

se comprometan a trabajar en pos de
una transicion a una «economia verde»,
que gire en torno a tres dimensiones
del desarrollo sostenible, a saber, la
econodmica, la social y la ambiental,
todas ellas de igual importancia.

La OMI ha elaborado un concepto

de sistema de transporte maritimo
sostenible, que incluye una serie de
objetivos y medidas, con objeto de
destacar la importancia del transporte
maritimo, centrandose en:

1 cultura de la seguridad y liderazgo
en cuestiones ambientales;

2 educacioén y formacion relativas a
las profesiones maritimas, y apoyo
a la gente de mar;

3 eficiencia energética e interfaz
buque-puerto;

4 suministro energético para los
buques;

5 apoyo al trafico maritimo y
sistemas de asesoramiento;

proteccion maritima;
cooperacion técnica;

nueva tecnologia e innovacion;

© 00 N O

mecanismos de financiacion,
responsabilidad y seguros; y

10 gobernanza de los océanos.
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OTROS ASUNTOS

En 1965 la OMI adoptd el Convenio
para facilitar el trafico maritimo
internacional (FAL 1965). Los principales
objetivos de este Convenio son prevenir
demoras innecesarias en el trafico
maritimo, estimular la cooperacién entre
los diferentes Gobiernos y asegurar el
mas alto grado de uniformidad posible
en las formalidades y procedimientos
relativos a la llegada, permanencia y
salida de buques en los puertos. El
Convenio entré en vigor en 1967.

En 1971 la OMI, en asociacion con el
Organismo Internacional de Energia
Atémicay la Agencia Europea de
Energia Nuclear de la Organizacion de
Cooperacioén y Desarrollo Econémicos,
convoco una conferencia en la que

se adoptd el Convenio relativo a la
responsabilidad civil en la esfera del
transporte maritimo de materiales
nucleares, 1971 (NUCLEARES 1971).

En 1974 la OMI adopt6 el Convenio

de Atenas relativo al transporte de
pasajeros y sus equipajes por mar, en
virtud del cual se constituyd un régimen
de responsabilidad para los dafios
sufridos por los pasajeros que viajan

en buques de navegacion maritima.

El problema general de la
responsabilidad de los propietarios de
buques se habia tratado en un convenio
adoptado en 1957. En 1976 la OMI
adoptd un nuevo convenio, el Convenio
sobre limitacion de la responsabilidad
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nacida de reclamaciones de derecho
maritimo, que elevo los limites en un
300 % en algunos casos. Los limites

se establecen para dos tipos de
reclamaciones: las que se derivan de
muerte o de lesiones corporales y las
relacionadas con bienes, tales como los
dafos causados a buques, bienes

u obras portuarias.

Durante la mayor parte del siglo
pasado, las operaciones de salvamento
maritimo se basaban en la férmula «no
se paga si no se salva». Aunque esta
férmula funcionaba en la mayoria de los
casos, no tomaba en consideracion la
contaminacién: un salvador que evitase
dafos importantes por contaminacion
pero que no salvase el buque ni la
carga no podia pretender que se le
indemnizase. Para solucionar este
problema se adopté el Convenio
internacional sobre salvamento
maritimo, 1989, que entr6 en vigor

en julio de 1996.

En 2007 la OMI adopt6 el Convenio
internacional de Nairobi sobre la
remocion de restos de naufragio, que
sienta la base juridica para que los
Estados remuevan, o hagan remover,
los restos de naufragio que puedan
afectar adversamente la seguridad de
la vida humana, las mercancias y los
bienes en el mar, asi como al medio
marino.



CODIGOS Y RECOMENDACIONES

DE LA OMI

demas de los convenios y otros

instrumentos convencionales
oficiales, la OMI ha adoptado varios
centenares de recomendaciones
relativas a una amplia gama de
cuestiones.

Algunas de éstas tienen la

forma de cédigos, directrices o
practicas recomendadas sobre
cuestiones importantes que no

se consideran idéneas para su
reglamentacion mediante instrumentos
convencionales oficiales. Si bien estas
recomendaciones, tengan la forma de
codigos o0 no, normalmente no son

de obligado cumplimiento para los
Gobiernos, les sirven de orientaciéon
en la formulacion de reglamentos y
prescripciones de caracter nacional.

Algunos cédigos han adquirido caracter

obligatorio de conformidad con las

disposiciones pertinentes del Convenio

SOLAS o el Convenio MARPOL.

Muchos Gobiernos aplican

las disposiciones de esas
recomendaciones incorporandolas,
en su totalidad o en parte, en su
legislacion o reglamentos nacionales.
Algunos codigos importantes han
adquirido caracter obligatorio

mediante la inclusién de las referencias

pertinentes en un convenio.

En determinados casos, las
recomendaciones llegan a incluir

prescripciones adicionales que se

han considerado utiles o necesarias

a la luz de la experiencia adquirida

o sirven para aclarar diversas
cuestiones que surgen en relacion con
medidas concretas, garantizandose
asf la interpretacién y aplicacién
uniformes de estas medidas en todos
los paises.

Entre los numerosos codigos y
recomendaciones que se han adoptado
a lo largo de los afos se incluyen:

e el Cddigo maritimo internacional
de mercancias peligrosas (Codigo
IMDG), adoptado por vez primera
en 1965, que adquirié caracter
obligatorio en virtud de las
enmiendas al Convenio SOLAS
adoptadas en 2002;

e el Cddigo de précticas de
seqguridad relativas a las cargas
sdlidas a granel (Cédigo de
Cargas a Granel, 1965); el Codigo
maritimo internacional de cargas
sdlidas a granel (Cédigo IMSBC,
2008), obligatorio en virtud de las
enmiendas al Convenio SOLAS
adoptadas en 2008;

e el Cadigo Internacional de Senales
(Cédigo CIS) (todas las funciones
con respecto a este Codigo fueron
asumidas por la Organizacion
en 1965);
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el Codigo para la construccion y el
equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a
granel (Cédigo CGrQ, 1971);

el Codigo de practicas de seguridad
para buques que transporten
cubertadas de madera (1973);

el Codigo de seguridad para
pescadores y buques pesqueros
(1974);

el Codigo para la construccion y el
equipo de buques que transporten
gases licuados a granel (1975);

el Cddigo de seguridad para naves
de sustentacion dinamica (1977);

el Cddigo para la construccion y
el equipo de unidades mdviles de
perforacion mar adentro, (Cédigo
MODU, 1979);

el Cadigo sobre niveles de ruido a
bordo de los buques (1981);

el Cddigo de seguridad para buques
mercantes nucleares (1981);
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el Codigo de seguridad aplicable
a los buques para fines especiales
(1983);

el Cadigo internacional para la
construccion y el equipo de buques
que transporten gases licuados

a granel (Codigo CIG, 1983),
obligatorio en virtud del Convenio
SOLAS;

el Codigo internacional para la
construccion y el equipo de buques
que transporten productos quimicos
peligrosos a granel (Codigo CIQ,
1983), obligatorio en virtud del
Convenio SOLAS y del Convenio
MARPOL;

el Caodigo de seguridad para
sistemas de buceo (1983);

el Cddigo internacional para el
transporte sin riesgos de grano a
granel (Cédigo Internacional para
el Transporte de Grano, 1991),
obligatorio en virtud del Convenio
SOLAS;
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e el Cddigo Internacional de Gestion
de la Seguridad (Codigo IGS, 1993),
obligatorio en virtud del Convenio
SOLAS;

e el Codigo internacional de
seguridad para naves de gran
velocidad (Cédigo NGV, 1994 y
2000), obligatorio en virtud del
Convenio SOLAS;

e el Codigo internacional de
dispositivos de salvamento
(Codigo IDS, 1996), obligatorio
en virtud del Convenio SOLAS;

e el Codigo internacional para la
aplicacion de procedimientos de
ensayo de exposicion al fuego
(Cédigo PEF, 1996), obligatorio
en virtud del Convenio SOLAS; y

e ¢l Codigo técnico relativo al control
de las emisiones de dxidos de
nitrégeno de los motores diésel
marinos (Cédigo Técnico sobre
los NO,, 1997), obligatorio en virtud
del Convenio MARPOL.

Otras importantes recomendaciones
adoptadas tratan de asuntos tales
como los dispositivos de separacion
del tréfico (que separan el trafico de
buques que circulan en direcciones
opuestas, creando asi una zona central
de circulacién prohibida); la adopcion
de manuales técnicos como el Manual
de frases normalizadas de la OMI para
las comunicaciones maritimas (SMCP),
el Manual internacional de los servicios
aeronauticos y maritimos de busqueda
y salvamento (Manuales IAMSAR)

(en colaboracién con la Organizacion
de Aviacién Civil Internacional) y

el Manual sobre la contaminacion
ocasionada por hidrocarburos; la
formacién de tripulaciones; las

normas de funcionamiento del equipo
instalado a bordo; y muchas otras
recomendaciones sobre asuntos varios.
Asimismo se han estipulado directrices
para ayudar a implantar determinados
convenios e instrumentos.

BAAMUIAL SERE LA

CONTAMINACION

DCASIONADA

POR HIDROCARBUAROS #
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ASISTENCIA TECNICA

| objetivo del programa de asistencia
técnica de la OMI es ayudar a
los paises en desarrollo a ratificar
los convenios de la Organizacion y
a alcanzar los niveles dispuestos en
convenios maritimos internacionales
tales como el Convenio SOLAS y el
Convenio MARPOL. Como parte de
este programa, la OMI contrata a cierto
numero de asesores y consultores
para asesorar a los Gobiernos y cada
afo interviene, como organizadora o
participante, en numerosos seminarios,
cursillos y otras actividades para asistir
en la implantacién de las medidas de
la Organizacion. Algunas actividades
tienen lugar en la sede de la OMI,
muchas otras en los propios paises
en desarrollo.

En 1977, tras reconocer la importancia
de implantar los instrumentos
adoptados, la OMI dio los pasos
necesarios para institucionalizar su
Comité de cooperacion técnica, siendo
asi el primer organismo de las Naciones
Unidas en hacerlo.

La OMI ha establecido una presencia
modesta en determinadas regiones en
desarrollo, facilitando asi la aportacion
de la OMI a las politicas de desarrollo
nacionales y regionales y participando
activamente sobre el terreno en

el desarrollo, puesta en practica y
coordinacion de la ejecucién de su
Programa integrado de cooperacién
técnica (PICT). En la actualidad, la OMI
cuenta con un asesor maritimo regional
para el Caribe con base en Puerto
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Espafa (Trinidad y Tabago), y cuatro
coordinadores regionales con base

en Abidjan (Cote d’Ivoire) para Africa
occidental y central (francéfono), Accra
(Ghana) para Africa occidental y central
(angléfono), Nairobi (Kenya) para Africa
oriental y meridional, y Manila (Filipinas)
para Asia oriental.

Un elemento clave del programa de
asistencia técnica es la formacion.
Las medidas de la OMI solo pueden
llevarse a la practica eficazmente

si las personas responsables han
recibido la debida instruccion, razén
por la cual la OMI ha contribuido

a crear o mejorar las academias

de formacién maritima en muchos
paises de todo el mundo. Algunas de
éstas atienden exclusivamente las
necesidades nacionales, en tanto que
otras se han creado para ocuparse
de las necesidades de una region,
criterio muy util cuando la demanda
de personal adiestrado en los paises
no es suficiente para justificar las
considerables inversiones econémicas
que se requieren a fin de establecer
instituciones de esa naturaleza. La
OMI ha elaborado una serie de cursos
modelo para los centros de formacién.

Si bien la OMI facilita apoyo técnico para
tales proyectos, la financiacién procede
de diversas fuentes, como los fondos
fiduciarios de donantes multiples, los
acuerdos financieros suscritos por la
OMl y las organizaciones donantes,

asi como mediante acuerdos de
asociacioén con varios paises. Asimismo,



diversos paises aportan generosas
contribuciones en especie, por ejemplo,
proporcionando medios de acogida para
la celebracion de cursillos y brindando
oportunidades de formacién para
cadetes y otro personal procedente de
paises en desarrollo. De esta manera, la
OMI ha conseguido establecer con éxito
un programa de becas que, a lo largo de
los afios, ha ayudado a la formacion de
miles de personas.

De todos los proyectos de asistencia
técnica de la OMI el mas ambicioso

es la Universidad Maritima Mundial,

en Malmo (Suecia), que se inauguré

en 1983. Su objetivo es proporcionar
medios de formacion de alto nivel para
el personal de paises en desarrollo que
ya ha alcanzado un nivel relativamente
alto en sus propios paises pero que

se beneficiaria de una formacion
superior intensiva. La Universidad tiene
capacidad para impartir formacion a
unas 200 personas al mismo tiempo, en
cursos de uno o dos afios de duracion.

La OMI también fundé el Instituto
de Derecho Maritimo Internacional,

en Malta, para ayudar a garantizar

la disponibilidad de suficientes

expertos en derecho maritimo con los
conocimientos y habilidades necesarios
con miras a facilitar la implantacion y

el cumplimiento del derecho maritimo
internacional, particularmente el vasto
conjunto de normas y reglamentos
elaborados bajo los auspicios de la OMI,
especialmente en paises en desarrollo.

Desde el 2006 existe una vinculacion
entre el PICT y los Objetivos de Desarrollo
del Milenio (ODM) de las Naciones
Unidas con el objeto de garantizar

que se otorga mayor prioridad a las
actividades del PICT que contribuyen al
logro de los ODM, teniendo en cuenta
las necesidades especiales de los PMA
y los PEID, asi como las necesidades
especiales de Africa en el &mbito del
transporte maritimo.

La OMI esté& prestando mas atencién
a la cuestion del desarrollo sostenible.
Este interés se pone de manifiesto
mediante el apoyo prestado a las
iniciativas nuevas que promueven el
desarrollo maritimo sostenible.
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PLAN DE AUDITORIAS DE LOS
ESTADOS MIEMBROS DE LA OMI

La OMI avanza hacia la adopcion de
un plan de auditorias obligatorio tras
la introduccion eficaz del Plan voluntario
de auditorias de los Estados Miembros
de la OMI, adoptado en 2005. El Plan de
auditorias tiene por objeto proporcionar
a los Estados Miembros una evaluacion
amplia y objetiva de la eficacia con

que administran e implantan los
instrumentos obligatorios de la OMI
incluidos en el Plan.

Se espera que el Plan de auditorias
brinde multiples beneficios tales como
identificar los casos donde seran mas
efectivas las actividades de creacién

de capacidad (por ejemplo, la provisién
de asistencia técnica a Estados
Miembros por parte de la OMI). Los
propios Estados Miembros reciben
informacion valiosa que les ayuda a
mejorar su capacidad para implantar
los instrumentos que sean del caso y se
facilitan a todos los Estados Miembros
las conclusiones genéricas extraidas de
las auditorias con el objetivo de que se
compartan ampliamente los beneficios.
Las primeras auditorias en el marco de
este Plan voluntario se llevaron a cabo
en 2006.

A fin de conferir caracter obligatorio al
Plan, se espera que la Asamblea de la
OMI de 2013 adopte el Cédigo para
la implantacion de los instrumentos
de la OMI (Codigo llI), que fija las
normas de auditoria y tiene por objeto
determinar hasta qué punto los
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Gobiernos Contratantes dan plena 'y
total efectividad a las disposiciones de
los tratados internacionales clave de la
OMI. Posteriormente se enmendaran
los instrumentos pertinentes del tratado
para conferir caracter obligatorio al
Caodigo lll, de conformidad con lo
dispuesto en los mismos, de manera
que incluya el Convenio internacional
para la seguridad de la vida humana en
el mar, 1974, enmendado (Convenio
SOLAS), el Convenio internacional
para prevenir la contaminacion por los
buques, 1973 (Convenio MARPOL),

el Convenio internacional sobre lineas
de carga, 1966, (Convenio de Lineas
de Carga 1966) y su Protocolo de
1988, el Convenio internacional sobre
arqueo de buques, 1969 (Convenio

de Arqueo 1969), el Convenio sobre el
Reglamento internacional para prevenir
los abordajes, 1972, en su forma
enmendada (Reglamento de Abordajes
1972), el Convenio internacional sobre
normas de formacion, titulacion y
guardia para la gente de mar, 1978,

en su forma enmendada (Convenio de
Formacion).

MARPOL



OMI = COMO FUNCIONA

La OMI desarrolla sus funciones
a través de diversos comités y
subcomités especializados.
Cada uno de estos 6rganos esta
integrado por representantes de
los Estados Miembros.
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Se han establecido también
acuerdos oficiales de cooperacion
con mas de 60 organizaciones
intergubernamentales y se ha
concedido caracter consultivo a mas
de 70 organizaciones internacionales
no gubernamentales a fin de que
participen en la labor de los diversos
érganos en calidad de observadoras.
Estas organizaciones representan

un amplio espectro de intereses
maritimos, juridicos y relativos al medio
ambiente, y contribuyen a la labor

de los diversos 6érganos y comités
facilitando informacion, documentacién
y asesoramiento experto. Estas
organizaciones no tienen, sin embargo,
derecho de voto.

Normalmente son los comités o
subcomités los que se encargan de

la labor preliminar sobre un convenio.
Posteriormente se elabora un proyecto
de instrumento, el cual se remite a
una conferencia a la que se invita a

las delegaciones de todos los Estados
del sistema de las Naciones Unidas,
incluidos los Estados que puede que

no sean Miembros de la OMI. La
conferencia adopta un texto definitivo,
el cual se remite a los Gobiernos para
su ratificacion.

El instrumento asi adoptado entra

en vigor una vez que se ha cumplido
lo estipulado en determinadas
prescripciones, que siempre incluyen
la ratificaciéon por un nimero especifico
de paises. De forma general, cuanto
mas importante es el convenio, mas
rigurosas son las prescripciones
relativas a su entrada en vigor. La
implantacioén de las prescripciones de
un convenio tiene caracter obligatorio
para los paises que son Parte en el
mismo. Algunos codigos adquieren
caracter obligatorio en virtud de uno
0 varios convenios internacionales,
mientras que otros cédigos y
recomendaciones adoptados por la
Asamblea de la OMI no son obligatorios
para los Gobiernos; no obstante,

su contenido puede ser igualmente
importante y, en muchos casos, son
implantados por los Gobiernos por
medio de su legislacion nacional.

COMO ADQUIRIR PUBLICACIONES

DE LA OMI

Para obtener el texto de los convenios y otros instrumentos de la OMI, asi como
publicaciones sobre otros temas y publicaciones electrénicas, pongase en contacto

con el

Servicio de Publicaciones de la OMI,
4 Albert Embankment,
London SE1 7SR, Reino Unido

Sirvase solicitar un catalogo actualizado, o visite el sitio de la OMI en la Red:
www.imo.org, donde también podra utilizar la libreria en linea.
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ESTADOS MIEMBROS DE LA OMI

(A OCTUBRE DE 2013)

Albania, Alemania, Angola, Antigua y Barbuda, Arabia Saudita, Argelia, Argentina,
Australia, Austria, Azerbaiyan, Bahamas, Bahrein, Bangladesh, Barbados, Bélgica,
Belice, Benin, Bolivia (Estado Plurinacional de), Bosnia y Herzegovina, Brasil,
Brunei Darussalam, Bulgaria, Cabo Verde, Camboya, Camerun, Canada, Chile,
China, Chipre, Colombia, Comoras, Congo, Costa Rica, Coéte d’lvoire, Croacia,
Cuba, Dinamarca, Djibouti, Dominica, Ecuador, Egipto, El Salvador, Emiratos
Arabes Unidos, Eritrea, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia, Estados Unidos de
América, Estonia, Etiopia, ex Republica Yugoslava de Macedonia, Federacion

de Rusia, Fiji, Filipinas, Finlandia, Francia, Gabdn, Gambia, Georgia, Ghana,
Granada, Grecia, Guatemala, Guinea, Guinea-Bissau, Guinea Ecuatorial, Guyana,
Haiti, Honduras, Hungria, India, Indonesia, Iran (Republica Islamica del), Iraq,
Irlanda, Islandia, Islas Cook, Islas Marshall, Islas Salomoén, Israel, Italia, Jamaica,
Japon, Jordania, Kazajstan, Kenya, Kiribati, Kuwait, Letonia, Libano, Liberia,

Libia, Lituania, Luxemburgo, Madagascar, Malasia, Malawi, Maldivas, Malta,
Marruecos, Mauricio, Mauritania, México, Ménaco, Mongolia, Montenegro,
Mozambique, Myanmar, Namibia, Nepal, Nicaragua, Nigeria, Noruega, Nueva
Zelandia, Oman, Paises Bajos, Pakistan, Palau, Panama, Papua Nueva Guinea,
Paraguay, Peru, Polonia, Portugal, Qatar, Reino Unido de Gran Bretafa e Irlanda
del Norte, Republica Arabe Siria, Republica Checa, Republica de Corea, Republica
Democratica del Congo, Republica de Moldova, Republica Dominicana, Republica
Popular Democratica de Corea, Republica Unida de Tanzania, Rumania, Saint Kitts
y Nevis, Samoa, San Marino, Santa Lucia, Santo Tomé y Principe, San Vicente

y las Granadinas, Senegal, Serbia (Republica de), Seychelles, Sierra Leona,
Singapur, Somalia, Sri Lanka, Sudafrica, Sudan, Suecia, Suiza, Suriname, Tailandia,
Timor Leste, Togo, Tonga, Trinidad y Tabago, Tunez, Turkmenistan, Turquia, Tuvalu,
Ucrania, Uganda, Uruguay, Vanuatu, Venezuela (Republica Bolivariana de),

Viet Nam, Yemen y Zimbabwe.

MIEMBROS ASOCIADOS

Hong Kong (China), Islas Feroe, Macao (China).

www.imo.org
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