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Introduccion.

Se puede iniciar el presente trabajo haciendo una serie de premisas que parecen
faciles de contestar, pero en realidad nos daremos cuenta que no es asi, como son
¢ Qué es el transporte maritimo, Cémo surge? ; Quienes intervienen en este medio de
transporte? ¢Cual es el Organismo Internacional que lo regula y como trabaja?
¢ Como se legisla en México y que Secretaria de gobierno analiza y atiende todos y
cada uno de los temas tanto bilateralmente como multilateralmente y sobre todo
porque es tan importante sefialarlo y por que nadien ve la trascendencia de dicho
transporte.

El presente trabajo salié de la inquietud de dar a conocer los beneficios que el
Gobierno de México obtiene de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), de
acuerdo con la flota mercante con que se cuenta. Asimismo, se puede sefalar que la
OMI, parece un mercado de intereses para los paises del primer mundo, como se
puede apreciar en las negociaciones de los diferentes Subcomités y Comités de dicho
organismo, las propuestas son practicamente la venta de accesorios y equipos para
los buques, asi como la renovacion de embarcaciones para un mejor servicio de los
mismos, amparados bajo la politica de salvaguardar la vida humana en el mar y la
prevencion de la contaminacion del mar.

Ademas, esta enfocado para todos los interesados en el transporte maritimo
internacional, asi como para las proximas generaciones que deseen realizar una
investigacion o tener un conocimiento mas profundo sobre los trabajos que desarrolla
el Organismo Internacional OMI.

El presente trabajo tiene la siguiente hipotesis la participacion de México en la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), no ha sido beneficiosa como uno pudiera
creer, toda vez que no somos del primer mundo, para poder tener una flota maritima
que influya en las decisiones de esta Organizacion, y poder cumplir al 100% lo que
establecen los convenios internacionales que emanan de la OMI, y que el gobierno
mexicano adopta por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
mediante la Direccién General de Marina Mercante.

Por otra parte, cabe sefalar que en el presente trabajo se intento hacer un estudio
critico en ciertos puntos durante el desarrollo del mismo, dicho trabajo recoge algunos
conocimientos empiricos, pero esta fundamentada principalmente en la revision de
documentos emanados del organismo que esta en analisis y que le dan el soporte
técnico y juridico necesario para realizar la investigacion correspondiente y hacer
posible el multicitado trabajo.

Asimismo, y debido a la importancia que dia a dia fue adquiriendo el transporte
maritimo desde la antiguedad, cuando el hombre intento por primera vez el navegar
en las aguas hasta nuestros dias, y gracias al impulso proporcionado por el



descubrimiento del motor a vapor y del uso del mineral denominado Hierro en el siglo
XIX, época que el transporte es mas rapido y seguro, y posteriormente con el
accidente del TITANIC en el afio de 1912, fue que nacio el interés por desarrollar este
trabajo titulado “La Importancia de la Organizacion Maritima Internacional (OMI),
en el Sistema Maritimo Portuario de México”.

En este trabajo se encontrara, de forma breve la historia del transporte maritimo, su
evolucién y principalmente en forma especifica la creacidn y los trabajos que realiza el
organismo internacional especializado denominado Organizacion Maritima
Internacional (OMI), que es instituido desde el afio de 1948, por orden de la
Organizacion de Naciones Unidas (ONU), quedando de la siguiente forma:

En el Primer Capitulo se hablara sobre la Organizacion Maritima Internacional, en
forma muy breve como surgié y como evolucioné el transporte maritimo a nivel
mundial, tomando en consideracién la facultad natural del hombre por conocer nuevos
horizontes. Asimismo, se indica la Constitucion de la OMI; la estructura, asi como los
objetivos del organismo; los Paises Miembros; los Convenios que emanan; los
objetivos de los principales Convenios de la OMI y en algunos casos los requisitos
qgue en ellos solicitan para otorgar el certificado correspondiente, y la forma en que la
OMI trabaja, considerando la importancia que en ellos impera, para la regulacion del
transporte maritimo a nivel mundial.

Para el segundo Capitulo nos encontramos con los Convenios y Protocolos mas
Importantes de la OMI; se vera en forma sucinta el contenido de los convenios
pilares de la Organizacion Maritima Internacional, tales como el (Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974, y sus
Respectivos Protocolos de 1978 y 1988. (SOLAS PROT 74/78/88), asi como las
Enmiendas de 1988 al Convenio Internacional para le Seguridad de la Vida Humana
en el Mar de 1974, sobre las Comunicaciones para el Sistema Mundial de Socorro y
Seguridad Maritimos (SMSSM), el Cdodigo Internacional de Mercancias Peligrosas
(Codigo IMDG). En este instrumento internacional se encontrara las medidas
necesarias para la expedicion de certificados que al mismo le compete; por otra parte,
el Codigo nos indica las normas de seguridad para la transportacion de mercancias
peligrosas, como el balaje, etiquetado y cuidados que se deben de tener para poder
manejar estas sustancias, entre otros.

Asimismo, el Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques
de 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78). En este encontraremos el objetivo,
las medidas necesarias para la expedicion de certificados sobre la materia.

El Convenio Internacional sobre lineas de Carga de 1966 (LL/66), y su Protocolo de
1988, relativo al Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966
(LL/PROT1988). Este convenio establece los lineamientos que todo buque debe de
considerar al momento de cargar las mercancias, y el francobordo.



Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de 1965 (FAL/G65). Este
convenio establece la documentacion que los capitanes de los buques deben de
presentar al momento en que lleguen a un puerto o salgan del mismo, esto beneficia
para que todos los paises unifiquen criterios y no soliciten otra documentacion distinta
a la establecida a nivel mundial.

Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969 (TONNAGE/69). En este
convenio se establecen las formulas para determinar el arqueo de los buques, asi
como realizar la expedicion de los certificados y realizar las inspecciones
correspondientes de conformidad con el convenio que nos ocupa.

Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titulacién y Guardia para la
Gente de Mar de 1978 (STCW/78). Asi como las Enmiendas de 1995 y el Convenio
de Pescadores (es te ultimo el gobierno de México lo tiene en estudio para su
ratificacion). En este Convenio se establecen las condiciones minimas de
conocimientos que los marineros deben de tener para obtener un Titulo de
Magquinista, Ingeniero Naval, Capitan, etc., para realizar viajes internacionales, asi
como la expedicion de Titulos, y Libreta de Mar.

En el tercer Capitulo nos evocaremos sobre el transporte maritimo en México, se
hablara y se indicara el avance y la importancia del transporte maritimo en México
desde el periodo prehispanico, los kilbmetros de Litoral con que cuenta el territorio
Mexicano, el numero de puertos asi como los principales puertos por tipo y actividad.
Asimismo, las escuelas maritima con que cuenta el gobierno Mexicano en materia de
la marina mercante y se indican las actividades que se han realizado por conducto de
la Agregaduria del Gobierno Mexicano ante la OMI, y las actividades que realiza la
Direccién General de Marina Mercante.

Asimismo, se presentaran una serie de recomendaciones, a las que este proyecto de
investigacion llegé después de analizar la informacién y de realizar el analisis
correspondiente; dicho estudio nos pone en condiciones de proponer una encomienda
para mejorar el modo de trabajo o sefialar que se puede hacer en el futuro para
aprovechar la legislacion que emana de la Organizacion Maritima Internacional y
como el gobierno mexicano realiza los trabajos para incorporarlos en nuestra
legislacion.



Capitulo | Organizacion Maritima Internacional
(OMI).

1.1. Breve historia del transporte maritimo mundial.

Para hablar del transporte maritimo internacional nos podriamos remontar a la época
en que el hombre por necesidad tuvo que trasladarse de un lugar a otro mas lejos y
que no podia hacerlo por tierra, con la finalidad de mercar los productos que se
realizaban o se cosechaban usando para trasladarse, las balsas o canoas, cubiertas
con pieles o cortezas, y piraguas construidas con troncos, y en otras ocasiones se
utilizaban en las guerras para obtener mayor territorio como los Fenicios que en su

época construian los buques de guerra mas efectivos.

Los buques en la Europa medieval eran en general galeras romanas, pero utilizaban
remos mucho mas largos y se montaban fuera del casco. A finales de la edad media,
el uso de remos para propulsibn comenzé a dar paso a la utilizacion exclusiva de
velas, sobre todo en embarcaciones construidas en el norte de Europa para navegar
en el océano Atlantico, en el afio de 1786; surgié un pequefio barco de vapor, y hasta
el afno de 1819, se construyo el primer barco de vapor que cruzé el Atlantico fue el
buque correo de costa remozado Savannah, que zarp6 desde Savannah, Georgia, el
28 de mayo y llegdé a Liverpool el 20 de junio de ese ano, posteriormente con el
desarrollo del motor de combustidn interna a finales del siglo XIX, y en particular el
desarrollo de los motores diesel, posibilitaron el disefio de plantas generadoras de
potencia para buques que son mucho mas Uutiles que las plantas de vapor

convencionales.

Como podemos observar el mar ha sido el vinculo mas importante para el desarrollo
de los pueblos en lo econdmico, cultural y politico, entre otros, ademas es la via
natural mas accesible para las diferentes civilizaciones, asimismo el mar es

considerado el puente natural que une a dos 0 mas puntos distantes, une continentes
1



y que a través de los afnos ha transportado el progreso a todos los rincones del
mundo; asimismo es necesario mostrar una parte histérica importante como fue el
hundimiento del TITANIC el 14 de abril del afio de 1912, en donde pierden la vida
1,490 personas, en el que se puede observar algunas de las fallas que en esa época

existian y ocasionaron dicho hundimiento tales como:

El buque no era indestructible como se creia en esa época, las inspecciones de
construccion no eran las adecuadas, |la capacidad de botes salvavidas no cubrian el
100% de la capacidad de las personas a bordo, por lo que fue insuficiente, ya que su
capacidad de botes salvavidas se establecié de 1,178 personas y a bordo del buque
se encontraban 2,196, las sefales de radiocomunicaciones no eran compatibles en
todos los aparatos receptores, no existia un lenguaje comun para transmitir las

sefales o los mensajes.

Lo anterior, hace que la comunidad maritima internacional se vea obligada a realizar
el primer Convenio sobre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar en el afio de
1914, pero no dio resultado por el inicio de la Primera Guerra Mundial y fue hasta que
la Organizacién de Naciones Unidas (ONU), y es quien tomo la iniciativa para regular
las actividades maritimas, asi como las organizaciones que no son parte de esta

institucion, pero son participe de la preocupacion de las actividades maritimas.

1.2. Antecedentes de la OMI.

La Organizacién Maritima Internacional (OMI)!, se constituyé por medio del Convenio
Constitutivo, bajo los auspicios de la Organizacién de Naciones Unidas (ONU) el 6 de
marzo de 1948, en la ciudad de Ginebra, Suiza, con el nombre de Organizacion
Consultiva Maritima Intergubernamental (OCMI). Se reunid por primera vez en enero

del afio siguiente, y entrd en vigor internacionalmente en el mes de enero de 1959;

! Convenio Constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), de 1948. Londres Gran Bretafia. 131 Péags.



posteriormente, hasta el 22 de mayo de 1982, cambié de nombre por el que
actualmente se conoce como la OMI. Su sede esta en la ciudad de Londres, Reino

Unido de la Gran Bretafa e Irlanda del Norte.

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesion el 21 de septiembre de
1954, en la sede de la Organizacién, segun el Decreto de Promulgacién Publicado en
el Diario Oficial de la Federacion, el 8 de agosto de 1970, y entr6 en vigor tanto

Internacionalmente como para el Gobierno de México la fecha antes mencionada.

La OMI es un érgano especializado de la ONU (ver anexo 1), encargado de adoptar
medidas técnicas para mejorar la seguridad del transporte maritimo internacional y
prevenir la contaminacion del medio marino por los buques, asimismo se ocupa de
asuntos de caracter juridico, tales como la responsabilidad civil y la indemnizacion asi

como la facilitacion del trafico maritimo internacional.

1.3. Objetivos de la OMI.

La OMI tiene como obijetivos principales, la seguridad de la vida humana en el mar; la
proteccion del medio marino por la contaminaciéon de los buques, sus importantes
actividades han sido normar los diversos aspectos del transporte por mar,
relacionados con la seguridad y eficiencia de la navegacién, y la prevencién de la

contaminacion ocasionada por los buques mercantes.

Por otra parte la OMI, ha adoptado 46 instrumentos juridicos internacionales y una
serie de Codigos, Manuales, Resoluciones y decisiones vinculadas con el transporte
maritimo hasta el afio 2000, con la finalidad de establecer un ambito internacional
equitativo, toda vez que si cada pais tuviera su legislacion y se aplicara a todas las
naves que llegaran a sus puertos seria un laberinto de leyes nacionales ya que no

todos los paises exigirian los mismos documento ni las mismas seguridades.



1.4. Estructura.

La OMI, esta constituida por la Asamblea, el Consejo, 5 Comités y 9 Subcomités, con

sus respectivas tareas (anexo 2 organigrama):

La Asamblea se reune cada dos afos con una duracion de dos semanas para la
aprobacion del presupuesto para el préximo bienio, aprobar las resoluciones y
recomendaciones de caracter técnico elaboradas por los 6rganos auxiliares en los

dos anos anteriores;

El Consejo es el segundo érgano dentro de la OMI, después de la Asamblea General,
este ejerce las funciones de 6rgano rector entre los periodos de sesiones de la
Asamblea, revisa los proyectos de los programas de trabajo (ver anexo 3) y de
presupuesto preparados por el Secretario General, tomando en consideracion las
propuestas de los Comités de Seguridad Maritima, de Proteccién del Medio Marino,
Juridico, de Cooperaciéon Técnica y de Facilitacion y otros 6rganos de la
Organizacion, teniendo estas presente, establece y somete a consideracion de la

Asamblea el presupuesto y programa de trabajo de este organismo.

El Consejo, entre otras funciones en coordinacién con la Asamblea General nombran

al Secretario General de la OMI.

El Consejo esta Integrado por 32 Estados Miembros elegidos por la Asamblea
General, mismos que estan distribuidos en tres categorias, mismas que se sefalan a

continuacion:

a) Ocho seran estados con los mayores intereses en la provisién de los
servicios maritimos internacionales:
China, Estados Unidos de América, Grecia, Italia, Japén, Noruega, Reino

Unido y Rusia.



b) Ocho seran otros Estados con los mayores intereses en el comercio
internacional:

Alemania, Argentina, Brasil, Canada, Francia, India, Holanda y Suecia.

c)Dieciséis seran Estados no elegidos a titulo de los parrafos anteriores a) y
b) precitados, que tengan intereses particulares en el transporte maritimo
o en la navegacion y cuya eleccion al Consejo garantice la
representacién de todas las grandes regiones geograficas del mundo, y
son susceptibles de reeleccion:
Singapur, Republica de Corea, Egipto, Panama, Espafa, México,
Australia, Bahamas, Filipinas, Chipre, Indonesia, Sudafrica, Finlandia,

Malta, Turquia y Marruecos.

Por otra parte, es importante sefalar las funciones propias de los cinco Comités que

conforman el organismo internacional que nos ocupa en este momento.

. Comité de Seguridad Maritima: examina lo relacionado a las ayudas a la
navegacion, construccion y equipo del buque, dotacion desde el punto de vista
de seguridad, reglas destinadas a evitar abordajes, manipulacion de cargas
peligrosas, procedimientos y prescripciones en relacién con la seguridad
maritima, informacién hidrografica, diarios y registros de navegacion,
investigaciones acerca de siniestros maritimos, salvamento de bienes vy
personas, y toda cuestién que afecte directamente la seguridad maritima, entre
otras.

. Comité de Protecciéon del Medio Marino: revisa lo concerniente a la prevenciéon y
contencion de la contaminacion del mar ocasionada por los buques,
principalmente sobre la aprobacion y modificacion de reglas u otras
disposiciones, y estudia las medidas apropiadas para facilitar el cumplimiento

obligatorio de los convenios que le competen.



o Comité Juridico: como su nombre lo dice examina todas las cuestiones de
orden juridico que sean competencia de la organizacion.

. Comité de Cooperacion Técnica: estudia lo concerniente a la ejecucion de los
proyectos de cooperacidn técnica con fondos provistos por el programa
pertinente de las Naciones Unidas del cual la Organizacion actue como
organismo ejecutor o cooperador o con fondos fiduciarios proporcionados
voluntariamente a la organizacion.

o Comité de Facilitaciéon: es un érgano subsidiario del Consejo y revisa lo relativo
al suministro de la informacion que un gobierno solicite para la llegada o salida

del puerto de algun pais parte de esta organizacion.

Cabe indicar que el trabajo técnico recae principalmente en los nueve Subcomités
que son: de Estabilidad y Lineas de Carga y de Seguridad de Pesqueros; Proteccion
contra Incendios; Proyecto y Equipo del Buque; Seguridad de la Navegacion;
Transporte de Liquidos y Gases a Granel; Implantacién por el Estado de
Abanderamiento; Radiocomunicaciones y Busqueda y Salvamento; Normas de

Formacién y Guardia, y Transporte de Mercancias Cargas Sélidas y Contenedores.

1.5. Los Paises Miembros de la Organizacion Maritima Internacional (OMI)
hasta el afno 2000.

Podemos destacar que la importancia de la OMI recai en el numero de sus afiliados,
Mismos que se mencionan a continuacic’mz, asi como de los volumenes de toneladas
gue manejan en su conjunto y de ahi los logros que tiene este organismo de
conformidad con sus convenios, para evitar los accidentes maritimos y la prevencién

de la vida humana en el mar.

? Informacién bajada de la Pagina Web www.imo.org. de la OMI, de fecha 5 de marzo de 2007.



Albania, Alemania, Arabia Saudita, Argelia, Angola, Antigua y Barbuda, Argentina,
Austria, Azerbaijan, Bahamas, Bahrain Bangla Desh, Barbados, Bélgica, Benin,
Bolivia, Bosnia y Herzegovina, Brasil, Brunei Darussalam, Bulgaria, Camboya,
Camerun Canada, Cabo Verde, Colombia, Congo, Costa Rica, Costa de Marfil,
Croacia, Cuba, Chile, China, Chipre, Dinamarca, Djibouti, Dominica, Ecuador, Egipto,
El Salvador, Emiratos Arabes Unidos, Eritrae, Eslovaquia, Eslovenia, Espafia,
Estados Unidos de América, Estonia, Etiopia, Federaciéon Rusa, Filipinas, Francia,
Gabon, Gambia, Georgia, Ghana, Grecia, Granada, Guatemala, Guinea, Guinea
Bissau, Guinea Ecuatorial, Guyana, Haiti, Honduras, Hungria, Islandia del Norte, Islas
Marshall, Islas Salomén, Islandia, India, Indonesia, Irak, Irlanda, Israel, Italia,
Jamahiriya Arabe, Jamaica, Japén, Jordania, Kazajstan, Kenya, Kuwait, Latvia,
Libano, Liberia, Libia, Lituania, Luxemburgo, Madagascar, Malawi, Malasia, Maldivas,
Malta, Mauritania, Mauricio, México, Ménaco, Mongolia, Marruecos, Mozambique,
Myanmar, Namibia, Nepal, Nueva Zelanda, Nicaragua, Nigeria, Noruega, Oman,
Pakistan Panama, Papua Nueva Guinea, Paises Bajos, Paraguay, Peru, Polonia,
Portugal, Qatar, Reino Unido de la Gran Bretafia, Republica Arabe de Siria, Republica
Checa, Republica Popular Democratica de Corea, Republica Democratica del Congo,
Republica Dominicana, Republica de Macedonia (Yugoslavia), Republica Islamica de
Iran, Republica Unida de Tanzania, Rumania, Santa Lucia, San Vicente y las
Granadinas, Samoa, Santo Tome y Principe, Senegal Seychelles, Surinam, Suecia,
Suazilandia, Tailandia, Togo, Tonga, Trinidad y Tobago, Tunez, Turquia,
Turkmenistan, Ucrania, Uruguay, Vanuatu, Venezuela, Viet Nam, Yemen vy

Yugoslavia.

Miembros Asociados.

Hong Kong, China y Macao, China.



1.6. Desarrollo de los trabajos de los Comités y Subcomités de la OMI.

Los comités y los subcomités se reunen dos veces al afio excepto cuando sesiona la
Asamblea General, los comités de Seguridad Maritima y el de Proteccion del Medio

Marino se celebra una sola vez, (ver anexo 3).

Los subcomités tienen la tarea de analizar, discutir y elaborar las propuestas para el
comité respectivo; en cada uno de los subcomités se desarrollan diferentes temas con
la finalidad de que ninguno de los puntos sean duplicados entre si, y cuando se
estudia un tépico que lo tienen que analizar dos subcomités, primero lo analiza en
donde recae el mayor peso y hasta que quede concluido lo pasa al siguiente

subcomité y al final entre los dos subcomités lo elevan al comité correspondiente.

Cuando los subcomités elevan las propuestas a los comités respectivos, estos tienen
la obligacion de analizarlos y llevarlos a la decision por votos ya sea a la (Asamblea o
Conferencia Diplomatica) mediante Resolucion o Circular, de estas formas se
encuentran las enmiendas a los diversos convenios cédigos entre otros, ademas
cuando las modificaciones no son muy significativas la entrada es en forma tacita
“entra en periodo de seis meses aproximadamente sin la necesidad de que los paises

miembros tengan que firmarlo en forma de aceptacién”.

Por otra parte la OMI, adopté en el afo de 1982 un sistema denominado
“ACEPTACION TACITA”; dicha aceptacion es incorporada dentro de una técnica para
que los Convenios, Protocolos, Cédigos o Enmiendas de la organizacién no tarden
mucho tiempo en entrar en vigor, por que en ocasiones entraban mucho tiempo
después, es decir que cuando se aplicaban ya eran obsoletas y tenian que

modificarlas nuevamente, o en ocasiones no entran en vigor.

Cuando la Asamblea General considera conveniente se realizan las Conferencias

Diplomaticas para adoptar los Cddigos, Protocolos, Convenios, Anexos o Nuevos
8



Capitulos que modifiquen cualquier convenio existente; para estos casos es necesario
que los paises miembros signen, ratifiquen, acepten aprueben y consentimiento, y
posteriormente para que se tenga un consenso esto varia dependiendo el convenio,
pero por lo general es establecido de un minimo 25 estados miembros que
representen un 50% y hasta 65% de peso del tonelaje bruto mundial combinado,

entre estos paises.

1.7. Principales Convenios de la OMI.

Los mejores convenios adoptados bajo los auspicios de la OMI, estan clasificados en
tres grandes categorias: la primera es la correspondiente a la Seguridad Maritima; la
segunda es la Prevencion de la Contaminaciéon Maritima; y la tercera es sobre la
Responsabilidad Civil e Indemnizacion por Derrames de Hidrocarburos y existen otros

convenios complementarios a estos.

El Gobierno de México se ha adherido a 33 Instrumentos Juridicos de la OMI, los

cuales se mencionan a continuacion:

. Convenio Constitutivo de la Organizacion Maritima Internacional de 1948
(OMI);

" Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974
(SOLAS); Protocolo de 1978, relativo al Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 (SOLAS/PROT 78); Protocolo
de 1988, para el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar, 1974 (SOLAS/PROT 88); Enmiendas de 1988, al
Convenio SOLAS de 1974, relativas a las Radiocomunicaciones para el
Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM);

" Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966 (LL/66); Protocolo de
1988, relativo al Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966
(LL/PROT 88);



" Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de 1965 (FAL/65);

" Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969 (TONNAGE/69);

. Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes de
1972 (COLREG/72);

. Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta Mar en Caso de
Accidentes que Causen una Contaminacion por Hidrocarburos de 1969
(INTERVENTION/69); Protocolo de 1973 relativo a la Intervencién en Alta
Mar en Caso de Accidentes que Causen una Contaminacion por
Hidrocarburos de 1969 (INTERVENTION/PROT/73);

. Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques de
1973, y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78); Proyecto Iniciativa del Gran
Caribe sobre los Desechos Generados por los Buques;

. Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y Guardia
para la Gente de Mar de 1978 y su Protocolo de 1995 (STCW78/95);

" Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo de 1989 (SALVAGE/89);

" Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores de 1972
(CSC/72).

En cuanto a los de responsabilidad civil nuestro pais se ha adherido a los siguientes:

" Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Danos debido
a la Contaminacion por Hidrocarburos, 1969 (CLC/69); Protocolo de 1976
relativo al Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de
Danos debido a la Contaminacién por Hidrocarburos, 1969 (CLC/PROT 76);
Protocolo de 1984, que enmiendan al Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil Nacida de Dafios debido a la Contaminacion por
Hidrocarburos, 1969 (CLC/PROT 84); Protocolo de 1992, que enmiendan al
Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Danos debido
a la Contaminacion por Hidrocarburos, 1969 (CLC/PROT 92);
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. Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de
Indemnizacién de Danos debido a la Contaminacién por Hidrocarburos de
1972 (FUND/72); Protocolo de 1976, correspondientes al Convenio
Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de
Indemnizacién de Danos debido a la Contaminacion por Hidrocarburos de
1972 (FUND/PROT 76); Protocolo de 1984, que enmienda al Convenio
Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de
Indemnizacién de Danos debido a la Contaminacion por Hidrocarburos de
1972 (FUND/PROT 84); Protocolo de 1992, relativo al Convenio Internacional
sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios
debido a la Contaminacién por Hidrocarburos de 1972 (FUND/PROT 92);

. Convenio sobre la Prevencion de la Contaminacién del Mar por Vertimiento
de Desechos y Otras Materias, 1972 (LC/72);

. Convenio Internacional sobre Cooperaciéon, Preparacién y Lucha contra la
Contaminacion por Hidrocarburos de 1990 (OPRC/90);

. Convenio para la Represiéon de Actos llicitos contra la Seguridad de las
Navegacion Maritima de 1988 (SUA/88); Protocolo de 1988 para la
Represion de actos llicitos contra la Seguridad de las Plataformas Fijas
Emplazadas en la Plataforma Continental (SUA/PROT 88);

" Convenio de Limitaciones de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones
de Derecho Maritimo de 1976 (LLMC/76) vy;

" El Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimo de 1979
(SAR/79).

En relacidn a las comunicaciones maritimas se han suscrito los siguientes:

. Convenio  Constitutivo de la  Organizacion  Internacional de
Telecomunicaciones Moviles por Satélite de 1976 (INMARSAT);

. Acuerdo de Explotacion de Ila Organizacion Internacional de
Telecomunicaciones Moviles por Satélite de 1976 (INMARSAT).

11



1.8. Objetivos de los principales Convenios de la OMI.

1.8.1 Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
de 1974 (SOLAS74) y su Protocolo de 1978.

El Gobierno Mexicano, deposito el instrumento de adhesion el 28 de marzo de 1977,
en la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 9 de mayo de 1977, y entro en vigor tanto internacionalmente

como para el Gobierno de México el 25 de mayo de 1980.

El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974
(SOLAS74) y su Protocolo de 19783, tienen como objetivo principal el especificar
normas minimas para la construccion, equipo y funcionamiento de los buques,
dirigidos a la seguridad maritima, los estados de abanderamiento son responsables
de garantizar que los buques que enarbolen su pabellon cumplan con las
disposiciones del convenio y se expidan los Certificados como prueba de su

cumplimiento, asimismo cuenta con doce capitulos.

1.8.2. Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques
de 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesion el 23 de abril de 1992, en
la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial de
la Federacion, el 7 y 8 de julio de 1992, y entr6é en vigor internacionalmente el 2 de

octubre de 1983 y para el Gobierno de México el 23 de julio de 1992.

3 Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS 74/78). Convenio Organizacion
Maritima Internacional (OMI), Edicién Refundida 1997. Londres Gran Bretafia, 1997. 589 Pags.
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El objetivo principal del Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los
Buques de 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78) % es prevenir la
contaminacion ocasionada por la operacion de los buques, asi como la generada por
hidrocarburos, sustancias nocivas liquidas transportadas a granel, aguas sucias de
los buques y su basuras, exceptuando el vertimiento, dicho instrumento juridico esta

conformado por el convenio, seis anexos y un protocolo.

1.8.3. Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de 1965
(FAL/65).

El Gobierno Mexicano, depositd el instrumento de adhesion el 31 de mayo de 1983,
en la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 5 de septiembre de 1983, y entrd en vigor internacionalmente el 5

de marzo de 1967 y para el Gobierno de México el 30 de julio de 1983.

El objetivo primordial del Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de
1965 (FAL/65) ®, es facilitar la entrada, estancia en el puerto y salida de los buques.
Las autoridades maritimas adoptaran medidas para facilitar y acelerar el trafico
maritimo internacional y asi evitar demoras innecesarias a los buques, a las personas
y a los bienes que se encuentran a bordo, para tal efecto en el Convenio se

establecen 6 formularios modelo, que unifican los criterios de informacién, tales como:

Declaraciéon general.
Declaraciéon de carga.
Lista de la tripulacion

Lista de pasajeros.

a bk~ w0 Dbd =

Declaraciéon de provisiones de a bordo.

* Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por Buques, 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78)
Organizacion Maritima Internacional (OMI), Ediciéon Refundida 1997. Londres Gran Bretafia, 1997. 449 Pags.

> Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de 1965 (FAL/65). Organizacion Maritima Internacional (OMI),
Londres Gran Bretafia, 1998. 159 Pags.
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6. Declaracion de efectos de la tripulacién.

1.8.4. Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966 (LL/66).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 25 de marzo de 1970,
en la sede de la Organizacion, segun el Decreto de Promulgacién publicado en el
Diario Oficial de la Federacion, el 24 de octubre de 1970, y entré6 en vigor
internacionalmente el 21 de julio de 1968 y para el Gobierno de México el 25 de junio
de 1970.

El objetivo del Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966 (LL/66)¢, es el
establecimiento de principios y reglas uniformes sobre los limites autorizados para la
inmersion de las embarcaciones que realizan viajes internacionales. Esos limites se
implantan en forma de francobordo, estanqueidad a la intemperie e integridad de la
estanqueidad. Asi mismo la autoridad del puerto estd obligada a exigir el debido
cumplimiento de las disposiciones contempladas en el convenio y en su anexo, en
particular lo siguiente: las visitas, inspecciones y colocaciones de las marcas de los

buques en cumplimiento del convenio seran efectuadas por los inspectores adscritos.

Los inspectores tienen la facultad que después de realizar la inspeccion
correspondiente expediran un Certificado Internacional de Francobordo (1966), a todo
buque que efectue viajes internacionales, exceptuando los buques realicen viajes

internacionales entre puertos proximos pertenecientes a dos o mas estados.

® Convenio Internacional sobre Lineas de Carga, 1966 (LL/66). Organizacién Maritima Internacional (OMI), 1981. Londres
Gran Bretaia, 1981. 93 Pags.
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1.8.5. Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969
(TONNAGE/69).

El Gobierno de México, deposito el instrument6 de adhesion el 14 de julio de 1972, en
la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial de
la Federacion, del 6 de octubre de 1972, y entré en vigor tanto Internacionalmente

como para el Gobierno de México el 18 de julio de 1982.

El objetivo del Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969
(TONNAGE/69)’, establecer un sistema unificado para la determinacién del arqueo de
los buques, simplificar los calculos para la determinacién del arqueo de los buques,
disponer de un formato unico de certificado de arqueo y verificar criterios para la
aceptacion del certificado de arqueo. Ademas los inspectores tienen la facultad de
expedir el certificado internacional de arqueo (1969) a todo buque que cuyo arqueo

bruto y neto hayan sido determinados conforme a las disposiciones del convenio.

1.8.6. Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y
Guardia para la Gente de Mar de 1978/95 (STCW?78/95).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 2 de febrero de 1982,
en la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, del 13 de abril de 1982, y entré en vigor tanto internacionalmente

como para el Gobierno Mexicano el 28 de abril de 1984.

El objetivo primordial, del Convenio Internacional sobre Normas de Formacion,
Titulacién y Guardia para la Gente de Mar de 1978/95 (STCW78/95), es el

establecimiento de los requisitos minimos aplicables a la titulacién de capitanes y

7 Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969 (TONNAGE/69). Organizacién Maritima Internacional (OMI),
Londres Gran Bretafia, 1988. 55 Pags.

¥ Convenio internacional sobre Normas de Formacion Titulacion y Guardia para la Gente de Mar de 1978 (STCW78/95).
Organizacion Maritima Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia, 1996. 274 Pags.
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oficiales que presten sus servicios a bordo de los buques, asi como los conocimientos
basicos que deban de exigir para tal obtencién. Por otra parte sefala los
procedimientos que deben ser observados en la realizacion de las guardias durante la
navegacion o las operaciones en los puertos y prescribe los principios sobre la

capacitacion de la tripulacion que tenga bajo su competencia estas funciones.

Asimismo, los inspectores del puerto estdan encargados de que cuando llegue un
buque realicen la inspeccion de documentos a todos los hombres de mar que presten
servicios a bordo, para lo cual el convenio prescribe un titulo por persona, cuando el
inspector no esta seguro que él titulo sea legal o que el individuo que lo porta no es la

persona a la que se le expidio el titulo sera detenido para su investigacion.

Los paises que son parte de este convenio expediran los titulos de capitan, oficial o
marinero de conformidad con lo establecido en el convenio y seran refrendados por la

misma autoridad que lo haya proporcionado.

1.8.7. Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores de 1972
(CSCI72).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 4 de abril de 1989, en
la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion Publicado en el Diario Oficial de
la Federacion, del 20 de agosto de 1989, y entrd en vigor internacionalmente el 6 de

septiembre de 1977 y para el Gobierno de México el 4 de abril de 1990.

Los objetivos del Convenio Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores de
1972 (CSC/72)°, son: el mantener un alto nivel de seguridad de la vida en el
transporte y manipulaciéon de contenedores estableciendo procedimientos de prueba

generalmente aceptables y prescripciones conexas de resistencias que han resultado

® Convenio Internacional sobre Seguridad de los Contenedores, 1972 (CSC/72). Organizacién Maritima Internacional
(OMI), Londres Gran Bretafia, 1997. 49 Pags.
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adecuadas a lo largo de los afios; facilitar el transporte internacional de contenedores
propiciando reglas de seguridad internacionales uniformes, aplicables a todos los
modos de transporte de superficie. De esta forma se evita la proliferacion de reglas de

seguridad nacionales divergentes.

1.8.8. Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento (SAR/79).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 26 de marzo de 1986,
en la sede de la Organizacion, segun el Decreto de Promulgacién publicado en el
Diario Oficial de la Federacion, del 20 de junio de 1986, y entré en vigor
internacionalmente el 22 de junio de 1985 y para el Gobierno de México el 25 de abril
de 1986.

El Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento (SAR/79). tiene como
objetivo facilitar la cooperacion entre gobiernos y entre las personas que participen en
operaciones de busqueda y salvamento en el mar, mediante el establecimiento de un
plan de busqueda y salvamento internacional. Ademas las partes del convenio estan
obligadas a garantizar que se tomen las medidas necesarias para la creacién de
servicios de busqueda y salvamento en aguas costeras y se alienta a que establezcan

con estados vecinos acuerdos de este tipo.

Asimismo el convenio establece las medidas preparatorias que deben adoptarse para
el establecimiento de centros y subcentros de coordinacion, y los procedimientos
operacionales que han de seguir en caso de emergencias y alertar durante

operaciones de busqueda y salvamento.

Por otra parte, las partes estableceran un sistema de notificacion de la situacion de

los buques aplicables a cualquier regién de busqueda y salvamento de la que sea

12 Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimo de 1979 (SAR/79). Organizacion Maritima Internacional
(OMI), Londres Gran Bretafia, 1976. 16 Pags.

17



responsable, en los casos en que se estime que es necesario para facilitar las

operaciones de busqueda y salvamento.

1.8.9. Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los
Abordajes de 1972 (COLREG/72).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 8 de abril de 1976, en
la sede de la Organizacién, segun el Decreto de Promulgacién publicado en el Diario
Oficial de la Federacion, del 26 de mayo de 1976, y entr6 en vigor tanto

internacionalmente como para el Gobierno de México el 15 de julio de 1977.

El objetivo del Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los
Abordajes de 1972 (COLREG/72)", es la estipulaciéon de reglas fundamentales que
dictan el comportamiento de los buques en relacién con otras naves en el mar y
regula otros aspectos como; luces y marcas, sefales luminosas y conducta de los
buques en condiciones de visibilidad reducida, reglas de rumbo y gobierno y sefales
de acusticas para buques a la vista de uno del otro. Prescribe en forma global los
procedimientos de maniobras y las medidas que han de tomar los buques para evitar
abordajes, teniendo en cuenta la necesidad de evitar el entorpecimiento de la
navegacion de los buques cuya capacidad de maniobrabilidad este restringida por

razones de su calado.

' Convenio sobre el Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes de 1972 (COLREG/72). Organizacién Maritima
Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia, 1988. 55 Pags.
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1.8.10. Convenio Internacional Relativo a la Intervencion en Alta Mar en caso de
Accidentes que causen una Contaminacién por Hidrocarburos de 1969
(INTERVENTION/69).

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 8 de abril de 1976, en
la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial de
la Federacién, del 25 de mayo de 1976, y entrd en vigor internacionalmente el 6 de

mayo de 1975, y para el Gobierno de México el 7 de julio de 1976.

El principal objetivo del Convenio Internacional Relativo a la Intervencién en Alta Mar
en caso de Accidentes que causen una Contaminacion por Hidrocarburos de 1969
(INTERVENTION/69)'?, es confirmar el derecho del estado riberefio a tomar en alta
mar, las medidas necesarias para prevenir, mitigar o eliminar todo peligro contra su
litoral o intereses conexos debido a la contaminacion o amenaza de contaminacion
resultantes de un accidente maritimo. No obstante, el estado riberefio solo puede
ejercer ese derecho si ello es necesario y las medidas que tome guardan proporcion

con la contaminacion o riesgo que se produzca.

1.8.11. Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Dainos
Debidos a Contaminacién por Hidrocarburos de 1969 (CLC/1969) y sus
Protocolos de 1976 y 1992.

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 13 de mayo de 1994,
en la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial
de la Federacion, el 9 de agosto de 1994, y entraron en vigor internacionalmente el

19 de junio de 1975, 8 de abril de 1981, y el ultimo no ha entrado internacionalmente

'2 Convenio Internacional relativo a la Intervencion en Alta Mar en caso de Accidentes que causen una Contaminacion por
Hidrocarburos, 1969 (INTERVENTION/69). Organizaciéon Maritima Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia, 1969. 17
Pags.
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respectivamente, y para el Gobierno de México los tres instrumentos juridicos el 11 de
agosto de 1994.

El objetivo principal del Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de
Danos Debidos a Contaminacion por Hidrocarburos de 1969 (CLC/1969) y sus
Protocolos de 1976 y 1992" es que sienta las bases para determinar la
responsabilidad de los propietarios en la contaminacion causada por derrames de
hidrocarburos de los buques, asimismo exige que los buques mantengan un seguro u
otra garantia financiera por sumas equivalentes a la responsabilidad total del
propietario de un suceso, y el dueio del barco es el responsable de todos los dafios

ocasionados por contaminacioén causada por hidrocarburos.

1.8.12. Convenio Internacional sobre la Constitucién de un Fondo Internacional
de Indemnizacion de Danos Debidos a la Contaminacion por
Hidrocarburos de 1971 (FUND/71) y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992.

El Gobierno de México, depositd el instrumento de adhesién el 13 de mayo de 1994,
en la sede de la OMI, segun el Decreto de Promulgacion publicado en el Diario Oficial
de la Federacion el 9 de agosto de 1994, y entraron en vigor Internacionalmente el 16
de octubre de 1978, 22 de noviembre de 1994, el tercero no a entrado en vigor
internacionalmente y el 30 de mayo de 1996 respectivamente, y para México los dos
primeros instrumentos juridicos el 22 de noviembre de 1994 y el tercero no entr6 en
vigor para México y fue sustituido por el de 92, el cual entré en vigor el 30 de mayo de
1996.

Este Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de

Indemnizaciéon de Dafios Debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos de 1971

> Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de Dafios debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos,
1969 (CLC/69). Organizacion Maritima Internacional (OMI), Edicion refundida 1977. Londres Gran Bretafia, 1969. 35
Pags.
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(FUND/71) y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992 proporciona las bases para la
indemnizacion por dafios por contaminacion en la medida en que sea inadecuada la
proteccién que dispone el Convenio de Responsabilidad Civil de 1969, y el fondo esta
obligado a pagar indemnizaciones a los estados y personas que sufran dafos debidos

a la contaminacion.

'* Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional de Indemnizacion de Dafios debidos a la
Contaminacion por Hidrocarburos de 1971 (FUN/71). Organizacién Maritima Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia,
1977. 31 Pags.; Protocolo de 1976 que enmienda al Convenio FUN/71, Organizacién Maritima Internacional (OMI),
Londres Gran Bretaia, 1976. 7 Pags.; Protocolo de 1984 que enmienda al Convenio FUN/71, Organizaciéon Maritima
Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia, 1985. 88 Pags.; Protocolo de 1992 que enmienda al Convenio FUN/71,
Organizacion Maritima Internacional (OMI), Londres Gran Bretafia, 1992. 19 Pags.
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Capitulo Il

Los Convenios y Protocolos mas importantes de la OMI.

2.1.- Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar
de 1974, y sus respectivos Protocolos de 1978 y 1988. (SOLAS PROT
74/78/88).

Como se vio en el capitulo anterior el Convenio SOLAS es uno de los mas
importantes de la OMI, se podria decir que es el pilar para la Organizacién que nos
ocupa, es por eso que se le dedica parte de un capitulo como a continuacién se

describe:

El Convenio SOLAS fue adoptado el 1° de noviembre de 1974 y entré en vigor
internacionalmente el 25 de mayo de 1980, el Gobierno de México depositd el
instrumento de adhesién ante el Secretario General de la OMI el 28 de marzo de 1977
y fue publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 9 de mayo de ese mismo afo y

entro en vigor para México la misma fecha que a nivel internacional.

Este Convenio determina las condiciones que deben cumplir los buques respecto a
todos los aspectos concernientes a la preservaciéon de la vida humana en el mar como
es; la construccién, compartimentado y estabilidad, instalaciones de maquinas e
instalaciones eléctricas, prevencion, deteccién y extinciéon de incendios, dispositivos
de salvamento, radiocomunicaciones, seguridad de la navegacion, transporte de
granos, transporte de mercancias peligrosas, y reglas para buques nucleares, entre

otros.

El Convenio SOLAS consta de doce capitulos mismos que a continuacion se detallan:

Capitulo | “Disposiciones Generales”, este capitulo esta dedicado al ambito de

aplicacion; definicion; excepciones; exenciones; equivalencias; inspeccion;
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reconocimiento de los dispositivos de salvamento y otros equipos de los buques;
reconocimiento de las instalaciones radioeléctricas, del casco, las maquinas y los
equipos de los buques de carga; expedicidén de certificados por los Gobiernos Parte y

por otros Gobiernos, duracién y valides, entre otros.

Capitulo 1I-1 “Construccion-Compartimentado y Estabilidad, Instalaciones de
Maquinas e Instalaciones Eléctricas”, el capitulo que nos ocupa atiende lo relacionado
con las generalidades; compartimentado y estabilidad con averia de los buques de
carga; instalaciones de maquinas, eléctricas; descripciones complementarias relativas

a espacios de maquinas sin dotacion permanente.

Capitulo 1I-2 “Construccion-Prevencion, Deteccidn y Extincidon de Incendios”, en
este capitulo se senala las medidas de seguridad contra incendios en buques de

pasaje, de carga y en buques tanque.

Capitulo 11l “Dispositivos y Medios de Salvamento”, este capitulo esta destinado
a las prescripciones relativas al buque de pasajeros y carga; prescripciones relativas a
los dispositivos de salvamento, individuales, sefales Opticas, embarcaciones de
supervivencia, botes de rescate, dispositivos de puesta a flote y de embarco, otros

dispositivos de salvamento y actos diversos.

Capitulo IV “‘Radiocomunicaciones”, el capitulo esta dedicado a todo tipo de
radiocomunicaciones como se describe a continuacién: compromisos contraidos por
los gobiernos contratantes; equipo prescrito por los buques, dependiendo el tipo de
embarcacion y caracteristicas de las instalaciones radioeléctricas dependiendo en

gue zona maritima realice su viaje (A1, A2, A3 6 A4).

Capitulo V “Seguridad a la Navegacion”, en este capitulo se expresa todo lo
relacionado con los mensajes de peligro, servicios metereoldgico, de vigilancia de
hielo, asi como velocidad en las aproximaciones de hielo; organizacién del trafico

maritimo; mensaje de socorro; atribuciones del capitan en lo que respecta a la
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seguridad de la navegacion; dotacion ayuda a la navegacion; busqueda y salvamento;
sefales de salvamento; codigo internacional de sefales y limitaciones operacionales,

entre otros.

Capitulo VI “Transporte de Carga”, este capitulo esta destinado a normar la
participacion del transporte de carga; disposiciones generales, especiales aplicables a

la carga a granel que no sean granos y transporte de granos.

Capitulo VII “Transporte de Mercancias Peligrosas”, el capitulo como su nombre
lo sefiala se dedica a la normatividad que se aplica al transporte de mercancias
peligrosas en bultos o en forma sdélida a granel; construccion y equipo de buque que
transporten productos quimicos liquidos peligrosos a granel y construccion y equipo

de buques que transporten gases licuados a granel.

Capitulo VIII “‘Buques Nucleares”, este capitulo solo norma a los buques nucleares
en los siguientes términos: aprobacion de las instalaciones del reactor; idoneidad de
las instalaciones del reactor para las condiciones de servicio a bordo; proteccion
contra las radiaciones; expediente de seguridad; manual de instrucciones;

reconocimiento; certificados; control especial y siniestros, entre otros.

Capitulo IX “Gestidon de la Seguridad Operacional de los Buques”, este capitulo
se caracteriza por las prescripciones relativas a la gestion de la seguridad;

certificacion; mantenimiento de las condiciones, verificacion y supervision.

Capitulo X “‘Medidas de Seguridad Aplicables a las Naves de Gran Velocidad”, el
capitulo esta destinado a las prescripciones aplicables a las naves de gran velocidad

y al ambito de su aplicacion.

Capitulo Xl “Medidas Especiales para Incrementar la Seguridad Maritima”, en

este capitulo se establece el reconocimiento mejorado; harmonizacién de las
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organizaciones reconocidas; numero de identificacién del buque; supervisién de las

prescripciones operacionales por el estado rector del puerto.

Capitulo XII Medidas de Seguridad Adicionales, aplicables a los Graneleros.

Todas las Autoridades Portuarias que son parte de este convenio, estan obligadas a
hacer efectivas las disposiciones del convenio y sus anexos, en particular las

siguientes:

Revision de Certificados, la Inspeccién y el reconocimiento de buque, en cuanto se
refiere a la aplicacion de lo dispuesto en las reglas, seran efectuadas por los
inspectores adscritos. Durante el periodo de validez del certificado, se realizaran las
inspecciones fuera del programa las cuales garantizaran que el buque y su equipo

continuan siendo satisfactorios para el servicio a que este destinado.

Los inspectores estan facultados para exigir la realizacién de las reparaciones que el
buque necesite y cuando dictaminen que el estado del buque o de su equipo no
corresponde a los pormenores del certificado haran que inmediatamente se tomen las
medidas correctivas, en caso que no se tomen estas medidas, se les retirara el

certificado correspondiente.

Los certificados que se expiden de este convenio son los siguientes:

Certificado de seguridad de construccidn para buques de carga, se expide a los

buques de arqueo de registro bruto igual o mayores de 500 toneladas.

o Documento adjunto al certificado de seguridad de construccion para buques
de carga.

o Suplemento del certificado de seguridad de construccién para buques de

carga.

o Certificado de seguridad del equipo para buques de carga.
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Documento adjunto al certificado de seguridad del equipo para buques de
carga.

Suplemento del certificado de seguridad del equipo para buques de carga.
Certificado de seguridad radiotelegrafica para buques de carga, se expide a
todos los buques de arqueo bruto igual o mayor a 1600 toneladas.

Certificado de seguridad radiotelefénico para buque de carga, se expide a
buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300 toneladas pero
menor de 1600.

Certificado de exencién, se expide a buque cuando le sea considerada una
exencion acorde con lo dispuesto en las reglas del capitulo | de este

convenio.

Certificado internacional de aptitudes para el transporte de productos
quimicos peligrosos a granel, expedido en virtud de lo dispuesto en el Codigo
Internacional para la Construccion y el Equipo de Buques que transporten
Productos Quimicos.

Certificado internacional de aptitudes para el transporte de productos
quimicos peligrosos a granel, expedido en lo dispuesto en el Cddigo
Internacional para la Construccion y el Equipo de Buques que transporten
Productos Quimicos Peligrosos a Granel.

Certificado de seguridad para buques de propdsitos especiales, expedidos de
acuerdo con las disposiciones del Codigo de Seguridad para Buques de

Propésito Especial.

En lo que respecta al Capitulo IX se adopté un Codigo denominado “Codigo

Internacional de Gestion de la Seguridad Operacional del Buque y la Prevencién de la

Contaminacion (Codigo 1GS)”, aprobada mediante Resolucion de la Asamblea

A.741(18) el 4 de noviembre de 1993, entrando en vigor internacionalmente y para el

Gobierno de México el 1° de enero de 1996, asimismo se acordd que se regularia la

entrada en los términos siguientes:
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Buques de pasajes, incluidas las naves de pasaje de gran velocidad, el
primero de julio de 1998.

Buques petroleros, quimiqueros, gaseros, graneleros y naves de carga de
gran velocidad igual o superior a 500 toneladas de arqueo bruto, el primero
de julio de 1998, y

Otros buques de carga y las unidades mdviles de perforacién mar adentro de
igual o superior de 500 toneladas de arqueo bruto, a mas tardar el primero de
julio de 2002.

Con este Cddigo se garantiza la seguridad maritima, evitando las lesiones personales

o perdidas de vidas humanas, asi como los dafos al medio ambiente marino y a los

bienes.

Los objetivos de la gestion de la seguridad de la compafia abarca, entre otras cosas:

Establece practicas de seguridad en las operaciones del buque y en el medio
de trabajo;

Toma prevenciones contra todos los riesgos sefalados, y

Mejora continua de los conocimientos practicos del personal de tierra y de
abordo sobre gestion de la seguridad, asi como el grado de preservacion
para ser frente a situaciones de emergencia que afecten a la seguridad y al

medio ambiente.

Que es lo que garantiza el sistema de gestion:

/
0‘0

0

Garantiza el cumplimiento de las normas y reglas obligatorias;
Que se tengan presente los codigos aplicables, junto con las directrices y
normas recomendadas por la OMI, las administraciones, las sociedades de

clasificacidn y todas las organizaciones involucradas en el sector maritimo.
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Las prescripciones siguientes, seran tomadas en consideracién por todas las

empresas navieras para aplicar y mantener un sistema de gestion de seguridad:

»  Principios sobre seguridad y proteccion del medio ambiente;

» Instrucciones y procedimientos que garanticen la seguridad operacional del
buque y la proteccion del medio ambiente con arreglo a la seguridad
internacional y del estado de abanderamiento;

»  Niveles definidos de autoridad y vias de comunicacion entre el personal de
tierra y a bordo;

»  Procedimientos para notificar los accidentes y los casos de incumplimiento de
las disposiciones del cédigo;

»  Procedimiento de preparacion para ser frente a situaciones de emergencia; y

»  Procedimiento para efectuar auditorias internas y evaluaciones de la gestion.

Todas las autoridades maritimas expediran los respectivos documentos de
cumplimiento (DC) a las empresas navieras y los certificados de gestién de la

seguridad (CGS) a los buques.

Respecto al capitulo X Medidas de Seguridad Aplicables a las Naves de Gran
Velocidad, se realizaron unas enmiendas, haciendo obligatorio el Cédigo Internacional
de Seguridad para Naves de Gran Velocidad, aprobadas en el afio de 1994, y
entrando en vigor internacionalmente y para México el primero de enero de 1996.
Dicho codigo esta basado en el Cédigo de Seguridad para Naves de Sustentacion
Dinamica (Cddigo NSD), aprobada por la OMI en 1977, en el cual se reconocia que la
seguridad podria mejorarse considerablemente, mediante una asociacion sobre el
servicio regular de una ruta determinada y los principios de seguridad aplicables a los
buques tradicionales, pretendiendo que los buques sean autosuficientes y llevando a

bordo todo el equipo de emergencia necesario.
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Dado a lo anterior, y por el desarrollo de naves de gran velocidad de nuevos tipos y
tamanos, en el 2000 se hace necesario aprobar un nuevo Cdédigo, el cual tiene como
objetivo esencial establecer los niveles de seguridad que sean equivalentes a los
prescritos para los buques tradicionales del convenio SOLAS74, y el Convenio de
lineas de carga de 1966, mediante la aplicacion de normas de construcciéon y equipo,

asi como de estricto control de operaciones.

En el capitulo XI Medidas Especificas para Incrementar la Seguridad Maritima, se
formularon unas enmiendas que instituyen que las organizaciones a las que las
autoridades maritimas hayan depositado las inspecciones y los reconocimientos
deben cumplir con lo establecido en las directrices que aprobo la Organizacion
Maritima Internacional a través de la Resolucién A. 739 (18) en el afno de 1993,
relativas a la autorizacion de las organizaciones que realicen en nombre de la

Administracion.

Los buques graneleros y petroleros son objeto de otro tipo de inspeccién de
conformidad con las directrices aprobadas por la Asamblea de la OMI, mediante
Resolucion No. A. 744 (18) del afio 1993.

La regla No. 3 de este capitulo sobre el suministro a cada bugque un numero de
identificacion que se ajuste al sistema asignacion de un numero de la OMI, a todo
buque para su identificacion, esta regla es aplicable a todos los buques de pasaje
superior a 100 toneladas de arqueo bruto y a todos los buques de carga de igual o

superior de 300 toneladas de arqueo bruto.

Por otra parte, permite a los funcionarios del Estado Rector del Puerto realizar las
inspecciones a los buques extranjeros, con el objeto de comprobar el cumplimiento de
las prescripciones operacionales, cuando existan claros indicios para suponer que el
capitan y la tripulacion no estan familiarizados con los procedimientos esenciales a

bordo relativos a la seguridad de los buques.
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Para el Capitulo Xl Medidas de Seguridad Adicionales, aplicables a los graneleros,

se dio en forma de enmiendas y entré en vigor tanto para México como a nivel

internacional, el primero de enero de 1999, las cuales tienen como objetivo

fundamental extender la seguridad de los graneleros.

En la regla No. 3 denominada Plan de Implantacién sefala lo siguiente:

21.1.

Los graneleros de edad igual o superiores de 20 afios; el primero de julio de
1999, en la fecha del primer reconocimiento intermedio o el primer
reconocimiento periddico posterior al primero de julio de 1999, y si esta fecha
es anterior;

Los graneleros de edad igual o superiores de 15 anos, pero inferior a 20
afos, el primero de julio de 1999, en la fecha del primer reconocimiento
periodico posterior al primero de julio de 1999, o en la fecha en la que el
buque tenga 15 afos, si esta fecha es posterior, y a mas tardar el primero de
julio de 2002; y

Los graneleros de edad igual o superiores de 15 afos; el primero de julio de
1999, en la fecha del primer reconocimiento periddico, posterior a la fecha en
la que el buque alcance los 15 afios y a mas tardar en la fecha en la que el

buque alcance 17 ainos.

Protocolo de 1978, referente al Convenio Internacional para le Seguridad
de la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS/PROT/1978).

Este Protocolo fue adoptado el 17 de febrero de 1978, y entr6 en vigor

internacionalmente el 1° de mayo de 1981. México depositd el instrumento juridico de

adhesidon ante la secretaria de la Organizacion Maritima Internacional, el 30 de junio

de 1883, y entr6 en vigor para México el 30 de septiembre de ese mismo ano.
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Este Protocolo es una complementacion de las disposiciones del Convenio SOLAS,
en donde se destaca una serie de cambios importantes al capitulo |, y en particular las
inspecciones fuera del programa y los reconocimientos anuales obligatorios, asi como
el fortalecimiento de las prescripciones referentes a la supervision por el estado rector

del puerto. Ademas se mejoro el Capitulo 1I-1, el Capitulo 1I-2 y el Capitulo V.

Los puntos significativos del protocolo son los que a continuacién se presentan:

Se exige que los petroleros nuevos para el transporte de crudo y para el transporte de
productos petroleros de igual o superior a 20,000 toneladas de peso muerto, vayan
dotados de un sistema de gas inerte. Para los buques existentes para el transporte de
crudo de peso muerto igual o superior a 70,000 toneladas y en buques de 20,000 a
70,000 toneladas de peso muerto a partir del primero de mayo de 1985, tendran que

llevar dicho sistema de gas inerte.

Para el caso de los petroleros para crudos de 20,000 a 40,000 toneladas de peso
muerto existe de una disposicion en virtud de la cual los estados de abanderamiento
pueden conceder una extension cuando se estime que no es razonable ni posible
instalar un sistema de gas inerte y no se utilicen maquinas de lavado fijos de gran
capacidad. No obstante, se exige que siempre haya sistemas de gas inerte cuando se

utilice un procedimiento de lavado de crudo.

Desde el primero de mayo de 1983, se exige la instalacion de un sistema de gas
inerte en los petroleros existentes para productos petroliferos y a partir del primero de
mayo de 1985, en los buques de 40,000 a 70,000 toneladas de peso muerto, asi
como para los buques de 20,000 toneladas de peso muerto, cuando vayan dotados

de maquinas de lavado de gran capacidad.

Ademas, de prescribir que todos los buques de un arqueo igual o superior a 1,600

toneladas de arqueo bruto vayan dotados de radar, el protocolo exige que todos los
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buques de 10,000 o mas toneladas de arqueo bruto lleven dos radares, cada uno de

ellos capaz de funcionar independientemente.

Todos los buques tanque de arqueo igual o superior a 10,000 toneladas deben ir
provistos de sistemas de telemando del aparato de gobierno, cada uno de ellos

accionara separadamente desde el punto de navegacion.

El aparato de gobierno principal de los buques tanques nuevos de arqueo bruto igual
o superior a 10,000 toneladas debe de estar provisto de dos o mas servomotores

idénticos y poder accionar el timoén con uno o mas servomotores.

2.1.2. Protocolo de 1988, respecto al Convenio Internacional para le Seguridad
de la Vida Humana en el Mar de 1974 (SOLAS/PROT/1988).

Este protocolo fue adoptado el 11 de noviembre de 1988 y México depositod el
instrumento juridico de adhesién el 13 de mayo de 1994, ante el secretario de la OMI,
el objetivo principal del protocolo es introducir un nuevo sistema de reconocimiento y
certificacion que se armonizara con el Convenio de Lineas de Carga de 1966 (LL/66).

Cabe mencionar que no esta en vigor internacionalmente.

2.1.3. Enmiendas de 1988 al Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar de 1974, sobre las Comunicaciones para el

Sistema Mundial de Socorro y Seguridad Maritimos (SMSSM).

La Organizacién Maritima Internacional (OMI), convocdé a una Conferencia de
Gobiernos Contratantes del Convenio Internacional para le Seguridad de la Vida
Humana en el Mar de 1974, cuyo objetivo consistiéo en examinar y aprobar enmiendas
a este convenio, destinadas a introducir el Sistema Mundial de Socorro y Seguridad

Maritimos (SMSSM). Esta Conferencia se llevd a cabo en la sede de la Organizacion
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en Londres, Gran Bretafia, del 31 de octubre al 11 de noviembre de 1988, dando
como resultado la aprobacion de las enmiendas al Convenio antes mencionado,
dichas enmiendas entraron en vigor internacionalmente y para México el primero de
febrero de 1992.

El punto principal de estas enmiendas es alertar rapidamente a las autoridades de
busqueda y salvamento en tierra, asi como a los buques que naveguen en la cercania
inmediata del buque siniestrado, acerca de la situacion de peligro, a fin de que pueda
ayudar en la operacion coordinada de busqueda y salvamento de manera inmediata.
Ademas permite mantener comunicaciones de urgencias y seguridad y difundir
informacién relativa a la seguridad maritima incluyendo radioavisos nauticos y

meteoroldgico.

A partir del primero de agosto de 1993, todos los buques deben llevar el receptor
NAVTEX “sistema telegrafico de impresion directa de banda estrecha para la
transmisién de radioavisos nauticos meteorologicos e informacion urgente para los
buques” y RLS satelizaria (radiobaliza de localizacién de siniestros) estacion del
servicio movil cuyas emisiones estan destinadas a facilitar las operaciones de

busqueda y salvamento.

Las autoridades maritimas se aseguraron de que todo buque construido antes del

primero de febrero de 1995, cumpla con los siguientes acuerdos:

% Todas las normas establecidas a través de las enmiendas de 1988 al
Convenio SOLAS/74 relativas a introducir el SMSSM y con el Capitulo 1V del
SOLAS/74 vigente antes del primero de febrero de1992;

+ Todo buque construido el primero de febrero de 1995, o posteriores debera
cumplir con todas las normas establecidas mediante las enmiendas de 1988
al Convenio SOLAS/74;

% Se aplica a todos los buques de carga de arqueo bruto igual o superior a 300

toneladas y que efectuen viajes internacionales;
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s Se aplica a buques de pasaje que transporten mas de 12 pasajeros y que

realicen viajes internacionales.

Asimismo, cada gobierno parte esta obligado a proporcionar los servicios de

comunicaciones, de conformidad con las zonas maritimas que designe:

-~ Zona Maritima A1: Zona comprendida en el ambito de cobertura
radiotelefénica de como minimo una estacion costera de ondas métricas en la
que se dispondra continuamente de la alerta de llamada selectiva digital
(LSD) (aproximadamente entre 20 y 30 millas);

-~ Zona Maritima A2: Zona de la que se excluye la zona maritima A1,
comprendida en el ambito de cobertura radiotelefénica de, como minimo una
estacion costera de hondas hectométricas, en la que se dispondra
continuamente de LSD (aproximadamente entre 100 y 150 millas

= Zona Maritima A3: Zona de la que se excluyen las zonas maritimas A1, A2,
comprendida en el ambito de cobertura de un satélite geoestacionario de
INMARSAT, en la que se dispondra continuamente de alerta
(aproximadamente entre 70° Ny 70° S);

-~ Zona Maritima A4: Cualquiera de las demas zonas quedan fuera de las zonas
maritimas A1, A2, A3 (situadas mas alla de los70° Ny 70° S).

Los gobiernos parte se comprometen a proporcionar, segun estime practico y
necesario, ya sea a nivel individual o en cooperacion con otros gobiernos partes
instalaciones en tierra apropiadas para los servicios radioeléctricos especiales vy

terrenales, para dar los servicios que a continuaciéon se mencionan:

o Un servicio de radiocomunicaciones que utilice satélites geoestacionarios
integrado en el servicio movil maritimo por satélite;
o Un servicio de radiocomunicaciones que utilice satélites de orbita polar

integrado en el servicio movil por satélite;
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o El servicio moévil maritimo en las bandas comprendidas entre 156 MHz y 174
MHz.

) El servicio movil maritimo en las bandas comprendidas entre 4,000 kHz y
27,500kHz.

o El servicio movil maritimo en las bandas comprendidas entre 415 kHz y 535
kHz y entre 1,605 kHz y 4,000 kHz.

Por otra parte, se sefala que el Protocolo de Torremolinos de 1993, relativo al
Convenio Internacional de Torremolinos para la Seguridad de los Buques Pesqueros
de 1977, en su capitulo IX titulado “Radiocomunicaciones” Regla 1 establece que el
capitulo es aplicable a los buques nuevos y existentes de eslora igual o superior a 45

metros.

Cabe sefialar que México no se ha adherido a este protocolo y no esta en vigor
internacionalmente; sin embargo la resolucidon 8 adoptada en 1993, invita a los
gobiernos a que apliquen estas obligaciones a mas tardar el primero de febrero de
1999.

2.1.4. Cddigo Internacional de Mercancias Peligrosas (Codigo IMDG).

Este Codigo proporciona orientacion a las Administraciones, a los propietarios de los
buques, los expedidores y los capitanes de buques, acerca de las normas que han de
aplicarse en la estiba y en el envio sin riesgo de cargas sélidas a granel con exclusion
del grano, que esta sujeto a reglas distintas. Figuran en el Codigo asesoramiento
general sobre los procedimientos, que deben seguir cuando se proyecte enviar cargas
a granel, una descripcion de los riesgos relacionados con ciertas materias, lista de las
materias tipicas que actualmente se transportan a granel y pormenores de los
procedimientos de prueba, recomendados para determinas diversas caracteristicas de

las materias sélidas transportadas a granel.
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Asimismo esta dividido en nueve clases, tales como:

1.- Explosivos.

2.- Gases.

3.- Liquidos flamables.

4.- Solidos inflamables.

5.- Sustancias comburentes.
6.- Sustancias toxicas.

7.- Material radioactivo.

8.- Sustancias corrosivas.

9.- Sustancias y articulos peligrosos varios.

2.2, Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques
de 1973 y su Protocolo de 1978 (MARPOL73/78).

Este Convenio también es considerado pilar de la OMI, el cual fue adoptado el 2 de
noviembre de 1973, y su Protocolo el 17 de febrero de 1978, y entraron en vigor
internacionalmente el 2 de octubre de 1983, el Gobierno de México depositdé su
instrumento juridico de adhesion el 23 de abril de 1992, ante la Secretaria General de

la OMI y entrd en vigor para México el 23 de julio de ese mismo afio.

Este convenio consta de seis anexos y el objetivo principal es prevenir la
contaminacion ocasionada por la operacion de los buques, asi como la generada por
hidrocarburos, sustancias nocivas liquidas transportadas a granel, aguas sucias de

los buques y sus basuras, exceptuando el vertimiento.

Cabe mencionar que este convenio es diferente a los demas, por el hecho que solo
esta comprometiendo a cumplir con los anexos que el gobierno depositario haga

mencion, es decir que por cada anexo se debe de hacer del conocimiento por escrito
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a la Secretaria General de la OMI. Es por ello que cada anexo tiene una fecha

diferente de entrada en vigor, como a continuacién se describe:

Anexo | Reglas para prevenir la contaminacion por hidrocarburos;
Dos de octubre de 1983.
Anexo Il Reglas para prevenir la contaminacion ocasionada por sustancias

nocivas liquidas transportadas a granel;
Seis de abril de 1987.

Anexo Il Reglas para prevenir la contaminacion por sustancias perjudiciales
transportadas por via maritima en paquetes, contenedores, tanques
portatiles y camiones cisterna o vagones tanque;

Primero de julio de 1992.

Anexo IV Reglas para prevenir la contaminacion por las aguas sucias de los
buques;

No esta en vigor.

AnexoV  Reglas para prevenir la contaminacion por las basuras de los buques;
Treinta y uno de diciembre de 1988.

Anexo VI  Reglas para prevenir la contaminacion atmosférica por los buques.

No esta en vigor.

En cuanto al anexo V se aplica a todos los buques; y se prohibe tirar al mar toda
materia plastica, incluida la cabuyeria, redes de pescar de fibra sintética y las bolsas
de plastico para la basura, materiales flotantes de estiba, revestimientos y embalajes,
papeles, trapos, vidrios, metales, botellas, lozas, y desperdicios analogos; asi como
todos los otros tipos de basura incluidos papel, trapos, vidrios, etc., desmenuzada o
triturada y cuando las basuras estén mezcladas con otros residuos para lo que rijan
distintas prescripciones de eliminacion o descarga se aplican las normas mas

rigurosas.

Ademas, se prohibe tirar al mar los desechos de alimentos no desmenuzados ni

triturados a mas de doce millas marinas, reguladas por este anexo desde las
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plataformas fijas o flotantes, dedicadas exploracion, explotacion, instalaciones mar
adentro, de los recursos minerales de los fondos marinos y desde todo buque que se
encuentre atracado a dichas plataformas o esté a menos de 500 metros de distancia

de las mismas.

Por otra parte, de conformidad con la Resolucion MEPC. 48/31 del cuatro de julio de
1991, se designd el Gran Caribe como zona especial, en donde se incluyo el Golfo de
México, asimismo la regla 8 contiene disposiciones relativas a la supervision de las

prescripciones operacionales por el estado rector del puerto.

Con las enmiendas de 1995, se destaca que todo buque de eslora igual o superior a
12 metros, se colocaran roétulos en los que se notifique a la tripulacién y a los
pasajeros las prescripciones sobre la eliminacion de basuras, estos rotulos deberan
estar redactados en el idioma oficial del pabellon del buque, y en el caso de que
realice viajes a puertos o terminales mar adentro, que estén bajo la jurisdiccion de

otro pais que sea parte del convenio, debera estar en idioma francés o inglés.

Todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas y todo buque que esté
autorizado a transportar 15 personas o mas, tendra un plan de gestion de basura que
la tripulacion debera cumplir e incluira procedimientos escritos para la recoleccion,
almacenamiento, tratamiento y la evacuacion de basura. Se designa a la persona

encargada de su cumplimiento.

Todo buque de arqueo bruto igual o superior a 400 toneladas y todo buque que esté
autorizado a transportar 15 personas o mas, que realicen viajes a puertos o
terminales mar adentro que estén bajo la jurisdiccion de otro pais parte del convenio y
toda plataforma fija o flotante empleada a la exploracion y explotacion del fondo
marino llevaran un libro de registro de basura con la firma del oficial del buque en la
fecha en que se realiz6 la incineracién o descarga, cuando se complete una pagina
del libro de registro de basura, el capitan del buque la debe de firmar, esta pagina

debera conservarse durante dos afos y ser inspeccionado.
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Se podra eximir de las prescripciones del libro de basura, a todos los buques que
realicen viajes de una hora como maximo y que estén autorizados a transportar 15
personas 0 mas, a las plataformas fijas o flotantes que estén dedicadas a la

exploracion y explotacion del fondo marino.

2.3. Convenio Internacional sobre Lineas de Carga de 1966 (LL/66).

Este Convenio fue adoptado el cinco de abril de 1966, y su entrada en vigor
internacionalmente es el 21 de junio de 1968. El Gobierno de México deposito el
instrumento de adhesion ante el secretario de la OMI, el 25 de marzo de 1970 y entr6

en vigor el 25 de junio de 1970.

El Convenio establece normas para determinar las lineas de carga, asignacién de
francobordo, prescripciones especiales para buques a los que se asigne un
francobordo, para el transporte de madera en cubierta y se aplica a los buques que
efectuan viajes internacionales. Asimismo, contempla las zonas, regiones y periodos

estacionales.

Se efectuan visitas, inspecciones y colocacién de las marcas de los buques, en
cumplimiento de este convenio, y todo pais que es parte expide el certificado
internacional de Francobordo, y cuando un buque se le haya concedido una exencion
en virtud de las disposiciones del Convenio LL/66, se le expedira un certificado de

exencion para el francobordo.

Este Convenio esta formado por cuatro capitulos, tres anexos y un documento como

a continuacion se detalla:

Capitulo | Generalidades;

Capitulo Il Condiciones de asignacion del franco bordo
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Capitulo 11l Los franco bordos;
Capitulo IV Prescripciones especiales para buques a los que se asigne un

francobordo para el transporte de madera en cubierta.

Anexo | Regla para la determinacién de las lineas de carga;
Anexo Il Zonas, regiones y periodos de estacion;

Anexo |l Certificados;

Documento 2 Recomendaciones.

2.3.1. Protocolo de 1988, relativo al Convenio Internacional sobre Lineas de
Carga de 1966 (LL/PROT1988).

Este protocolo fue adoptado el 11 de noviembre de 1988. México depositd su
instrumento juridico de adhesion el 13 de mayo de 1994; dicho protocolo fue
adoptado con la finalidad de armonizar las prescripciones sobre el reconocimiento y
certificacion del Convenio SOLAS y MARPOL, sin que a la fecha se encuentre en

vigor internacionalmente.

24. Convenio para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de 1965
(FAL/65).

Este convenio se adoptd el 9 de abril de 1965, y entrd en vigor internacionalmente el
5 de marzo de 1967, y fue hasta el 31 de mayo de 1983 cuando el Gobierno de
México deposito el instrumento de adhesion ante la Secretaria General de la OMI, y

entrd en vigor el 30 de julio de ese mismo afo.

Este Convenio esta formulado con 16 articulos y seis capitulos, los cuales estan
divididos en; Definiciones y disposiciones generales; Llegada permanencia y salida de
buques; Personas; Carga y otros efectos; Sanidad Publica y cuarentena, incluidos

servicios veterinarios y fitosanitarios y disposiciones diversas. Asimismo la
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Conferencia ha aprobado seis Resoluciones; una Resolucion de la Asamblea y seis

Apéndices.

Los Capitulos son una guia de apoyo para el articulado del Convenio; es decir se
explican los requisitos que deben llevar a bordo los buques para dar la agilidad en la
entrada y salida de los buques, asi como de la carga y pasaje que sea transportada

en los buques que realizan viajes internacionales para su facilitacion.

El apéndice |, contiene los formatos de Declaracion de carga, pasaje; Lista de
tripulantes; Lista de pasajeros, en el apéndice Il, las marcas para las mercancias
cargadas, el apéndice Ill, esta enfocado en el Cddigo IMDG, Seccién nueve
“‘Documentacion para la expedicion de mercancias peligrosas”, en el apéndice V,
denominado certificados y documentos que han de llevar los buques, en este
apartado, como su nombre lo dice especifica todos los certificados que deben llevar
las embarcaciones a bordo, dependiendo del tipo de buque que sea, en el apéndice
VI, relativo a las diferencias entre la practica nacional de los Gobiernos contratantes y
las normas y practicas recomendadas de conformidad con este convenio, en esta
parte aparecen los paises con sus respectivas notificaciones de las diferencias

existentes.

Cuando un buque llegue o salga de algun puerto, se le aplica este convenio (FAL/65),

el cual le exigira los documentos siguientes:

e Declaracion general;

e Declaracion de la carga;

° Declaracién de provisiones de a bordo;

° Declaracion de efectos y mercancias de la tripulacion;
° Lista de la tripulacion, y

° Lista de pasajeros, si los hubiera.
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2.5. Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 1969
(TONNAGE/69).

Adoptado el 23 de junio de 1969. México depositd su instrumento juridico el 14 de
julio de 1972, y entré en vigor internacionalmente y para México el 18 de julio de
1982.

Este Convenio consta de 22 articulos, dos anexos y dos apéndices, el articulado del
convenio establece entre otros términos: Definiciones; Esfera de aplicacion;
Excepciones; Determinaciéon de los arqueos; Expedicién de certificado y por otros
gobiernos; Anulacién del certificado; Aceptacién de certificados; Forma de certificado;
Inspeccion; Tratados, convenios y acuerdos anteriores; Entrada en vigor; Enmiendas

e ldiomas.

En lo que corresponde al Anexo | denominado “Reglamento para la determinacion de
los arqueos brutos y netos de los buques” este consta de siete reglas las cuales se
mencionan a continuacion: Generalidades; Definicion de los términos usados en los
anexos; Arqueo bruto; Arqueo neto; Modificaciones del arqueo neto; Calculo de
volumenes y medicién y Calculo, en el Anexo Il aparece una guia grafica para la

medicion del arqueo de los buques.

Este convenio se aplica a todos los buques existentes y nuevos a partir del 18 de julio
de 1994, todo Estado parte debe de expedir un certificado internacional de arqueo
(1969), a todos los buques cuyo arqueo bruto y neto hayan sido determinados
conforme a las disposiciones del convenio TONNAGE/69, la inspeccion tendra por
objeto comprobar que el buque tenga el certificado citado y que las caracteristicas

principales del buque correspondan a las consignadas en el certificado.
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2.6. Convenio Internacional sobre Normas de Formacion, Titulacion y
Guardia para la Gente de Mar de 1978 (STCWI/78).

Este Convenio fue adoptado el 7 de julio de 1978. ElI Gobierno de México depositd el
instrumento de adhesién el 2 de febrero de 1982, ante el secretario general de la OMI,

entrando en vigor internacional y para México el 28 de abril de 1984.

El convenio establece en sus disposiciones los requisitos minimos aplicables a la
titulacion de capitanes y oficiales que presten sus servicios a bordo de los buques, asi
como los conocimientos basicos que proceden exigir para tal efecto. Sefiala asimismo
los procedimientos que deben ser observados en la realizacion de las guardias
durante la navegacion o en las operaciones en puerto y prescribe los principios sobre

la capacitacién de la tripulacion que tiene bajo su competencia estas funciones.

Asimismo exige la expedicion de titulos de capitan, oficial o marinero a los aspirantes
que reunan los requisitos necesarios en cuanto a periodos de embarco, edad, aptitud
fisica, formacién, competencia y examenes. Estos titulos seran refrendados por la

autoridad maritima ajustandose al modelo dado en el mismo convenio.

La Conferencia Internacional de las partes del Convenio Internacional sobre Normas
de Formacion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar de 1978, se llevé a cavo en
la cede de la Organizacion Maritima Internacional del 26 de junio al 7 de julio de 1995,
dando como resultados la adopcidon de los siguientes instrumentos juridicos

internacionales:

v Acta final de la conferencia internacional sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para el personal de los buques pesqueros de 1995;

v' Convenio internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para
el personal de los buques pesqueros, (este instrumento juridico se encuentra

en estudio por parte del gobierno de México);
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v Resolucion 1.- Enmiendas de 1995, al anexo del Convenio Internacional
sobre Normas de Formacién, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar de
1978 (STCWI/78).

v" Resolucion 2.- Cédigo de Formacion, Titulacion y Guardia para la Gente de

Mar (Cédigo de Formacion).

A este respecto, cabe destacar que al momento de aprobar dichas enmiendas de
1995, la Conferencia determind que las mismas se considerarian aceptadas el
primero de agosto de 1996, a menos que con anterioridad a esta fecha, mas de un
tercio de las partes en el Convenio, o un numero de partes cuya flotas mercantes
combinadas representen como minimo el 50% del total de la flota mundial de buques
mercantes de arqueo bruto igual o superior a 100 toneladas de registro, hayan

notificado a la Organizacion que rechazan tales enmiendas.
Asimismo, de conformidad con el articulo Xlll)a)i)X) del Convenio de Formacion de

1978, estas enmiendas entraron en vigor el primero de febrero de 1997, una vez que

fueron aceptadas, la fecha antes mencionada.
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Capitulo I

El transporte maritimo en México.
3.1. Breve Historia del Transporte Maritimo en México.

Hablar del transporte maritimo en México nos transportariamos a la época
prehispanica con los Olmecas, Mayas y Mexicas'®, por citar algunas culturas de gran

importancia de ese tiempo.

La cultura Olmeca se ubicd geograficamente en la calida regidn costera que forma
parte del Estado de Veracruz actualmente, colindando con el Estado de Tabasco y
vivieron rodeados de los rios Panuco y Papaloapan y el Golfo de México, por lo que
se deduce que para transportarse era mediante la via fluvial y que su
comercializacién en esta zona se realizaba de preferencia por el mar, cabotaje o
costeando, toda vez que eran lugares cercanos, asimismo podemos observar que el

sitio mas importante de esa cultura es la Venta, hallandose en una isla.

Los Mayas desde la época premaya calculada por Sylvanus G. Morley, corre a partir
de los afios 3000 a C., hasta el 317 d C., su ubicacién geografica se clasifica en el
area sur, central y norte. Asimismo practican la pesca, fabrican canoas y consertan un

extenso comercio tanto terrestre, fluvial y maritimo.

La cultura Mexica como la Maya fueron grandes comerciantes a pesar que se
establecieron en el altiplano y dominadores de grandes extensiones de territorio
adquirido a base de conquistas, los miembros de la cultura Mexica se dedicaban al

intercambio de productos.

'3 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Coleccion Historica de las Comunicaciones y Transportes “Marina
Mercante”, Garcia Benavides Roberto/ Cardenas de la Pefla.- Ed. Comunicacion de la SCT.- México 1988, 539 Pags.-
Fotografias. Tablas. ISBN 968-803-152-6.
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En la época de la conquista, podemos observar que se le dio mayor auge al
transporte maritimo, con la llegada de Hernan Cortés y los ejércitos espafioles, asi
como la llegada de las distintas congregaciones de la religion catdlica que vinieron a
evangelizar, y el saqueo desmedido por parte de los espafoles de los distintos
metales con que contaba la llamada Nueva Espafa. Asimismo, Cortés con sus
expediciones al Sur y Norte del pais, adquirié gran experiencia en lo relativo al mar y
por ende Cortés y Saavedra reunen a un numero grande de artesanos, marineros y
soldados, a los cuales los destinaron para le reparacidon y construccion de navios y
con este hecho se menciona que fue la primera marina mercante colonial (Mexicana),

posteriormente Pedro de Alvarado inicia su empresa maritima en el sur.

De tal manera al finalizar la Independencia de México, los nuevos gobernantes se
dieron a la tarea de organizar con lo que cuenta el pais, percatandose que en lo
correspondiente a la area de la marina mercante simplemente no existe, pero México
debe vivir y el unico acceso es la maritima mercante para el mundo, por lo que se ven
obligados a buscar una forma de legislar ese apartado, encontrando el Decreto de las
cortes de Espafia de 1820, el cual senala fundamentalmente al arancel general
interno para el Gobierno de las Aduanas Maritimas en el Comercio Libre del
Imperio®®. Un afio mas tarde se autoriza el cobro de un derecho fiscal en la entrada de

todos los géneros, frutos y efectos extranjeros.

El movimiento maritimo en esos afnos se pueden esbozar en el crecimiento paulatino
del comercio y no del desarrollo del modo de transporte y por lo general el trafico
maritimo se reducia al de cabotaje y el crecimiento del puerto de Tampico,
Coatzacoalcos, Isla del Carmen, Tabasco, entre otros. Asimismo, se establecieron las
bases para la regulacién del transporte maritimo y los cobros de los aranceles en
cada una de las aduanas maritimas, fronterizas y de cabotaje, como se puede

observar durante este periodo el comercio internacional fue manejado por flota

' Carlos J. Sierra y Rogelio Martinez Vera. Historia y Legislacion aduanera de México, p.14.
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extranjera, aunque los gobiernos intentaron motivar a la marina mercante nacional

con premios, pero poco tiempo después establecieron nuevos aranceles.

Por otra parte y dejando atras la época colonial, nos remontamos al periodo del
porfiriato en donde se da la creacion de las Escuelas Nauticas de Campeche y
Mazatlan dedicadas a la marina mercante y por primera vez se estipula la diferencia

entre la ensefianza para la marina mercante y de guerra.

3.2. Litorales, puertos y educacion naval con que cuenta México

actualmente.

México es un pais que tiene mas de 11,500 Kms., de Litoral, 9,330 Kms., de costa, en
los cuales se encuentran 258 sitios que presentan alguna actividad portuaria; muchos
de ellos son puertos y refugios pesqueros. Dentro de este total, destacan 108 puertos
entre los litorales del Pacifico, Golfo y Caribe, que cubren el territorio mexicano, en los
mismos se hallan 62 Puertos de Altura, en estos se realizan el comercio internacional,
cabe mencionar que todos los puertos realizan varias actividades y son clasificados

de la siguiente manera'’:

» Pesquera.
» Turistica.
» Petrolera.
» Comercial, y

» Carga especializada.

Como se menciond anteriormente, México tiene una tradicibn mercante en cuanto a la
formacién por lo que es significativo resaltar que existen tres Escuelas Nauticas de

gran tradicién histérica: Escuela Nautica Mercante Cap. de Alt. Antonio Gémez

17 Los Puertos Mexicanos en cifras, 1994-2000, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2001.
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Maqueo, ubicada en el Puerto de Mazatlan, Sinaloa, fundada en el afio de 1880 y
hasta el 1 de febrero de 1958 se llevo a cabo su reapertura como se conoce ahora; la
segunda Escuela Nautica Mercante de Tampico situada en el Puerto de Tampico y
fue establecida en el afio de 1945 y hasta el afio de 1988 se designd a esta escuela

como rama regional de la Universidad Maritima Mundial.

Por otra parte, se puede sefalar la tercera Escuela Nautica Mercante Cap. de Alt.
Fernando Siliceo y Torres, se localiza en el Puerto de Veracruz, y que fue fundada en
el afo de 1919 y hasta el 1 de julio de 1976, se inauguro el internado en dicho plantel.
Ademas se tiene el Centro de Educacidn Nautica de Campeche, este centro
educativo, proporciona los servicios de capacitacién actualizacion y especializacion
que requiere el personal subalterno de la marina mercante, asi como el personal del
sector pesquero y turistico, entre otros, y que se encuentra ubicado en la zona

suroeste de la Isla del Carmen, conocida como Ciudad del Carmen, Campeche.

Asimismo, se cuenta con dos Buques Escuelas, el Primero de Junio y el Nauticas
México, el objetivo principal es llevar a la practica los conocimientos adquiridos
durante los afios anteriores y tener la capacidad de ejercer sus funciones al finalizar la
carrera. Cabe sefialar que en el ano de 1972 se cred el Comité Técnico del
Fideicomiso de las Escuelas Nauticas Mercantes, entre las autoridades Federales y

algunas empresas involucradas en el quehacer maritimo.

Sin embargo, aun no se cuenta con una marina mercante digna para hacer frente a
las necesidades internas y externas que el pais necesita, pues la globalizacion y la
falta de atencidén a este sector por parte del Gobierno de México a hecho que sea
dependiente de empresas extranjeras, descuidando consecuentemente una gran

fuente de ingresos, para un pais geograficamente privilegiado.

Se tiene conocimiento que navieras extranjeras se benefician en nuestras costas y a

nuestra costa, barreras de los armadores de buques nacionales. Debemos recordar
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que mas del 80% del comercio que existe en México es transportado por via maritima

y de ese importante porcentaje sélo el 2% es con buques mexicanos.

Es importante sefialar que el programa de construccion, sustitucion y mantenimiento
de unidades navales no se ha modernizado al ritmo del crecimiento debido a la
infraestructura del equipo naval, y el desinterés de las politicas que implementa el
Gobierno Mexicano en el Plan Nacional de Desarrollo, que es elaborado cada seis

afos y es reflejado en estos ultimos sexenios.

3.3. Acciones y actividades realizadas por la agregaduria de México ante la
OMLI.

Es importante mencionar que a mediados del afio de 1986, México por decreto
presidencial nombré un representante permanente ante la OMI, adscrito a la
Embajada de México ante el Reino Unido de la Gran Bretana, con la finalidad de
asesorar técnicamente al Embajador y con el objetivo de atender los asuntos de
competencia de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y especificamente de
la Direccidn General de Marina Mercante, por la importancia que tiene el transporte

maritimo a nivel internacional.

Las funciones y actividades de la Agregaduria, son realizadas por el representante de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y una secretaria, quienes conforman
el equipo basico, para el seguimiento adecuado de los lineamientos expresados por el
grupo intersecretarial que esta conformado por la Subdireccion de Asuntos
Internacionales, Inspecciéon, Navegacion, Sefialamiento Maritimo, Departamento de
Estadistica, entre otros, para atender los asuntos de la OMI, en beneficio de los

intereses nacionales.

Por estas razones, las funciones del agregado se sefialan a continuacion:
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= Actuar como portavoz de la Delegacion de México en todas las reuniones que
realice la OMI.

- Apoyar con asesoria técnica a la Delegacion Mexicana en reuniones que
toquen en sus agendas el transporte maritimo y que no se han establecidas por
la OMLI.

= Analizar y emitir comentarios sobre la documentacién que se genera por los
trabajos de la OMI, en forma especial toda aquella que pudiera afectar los
intereses del Gobierno Mexicano y la remite oportunamente a la Direccidn
General de Marina Mercante (DGMM).

- Mantiene informada a la DGMM, de todos los aspectos que emanen de la OMI,
guardando una buena comunicacién entre ambas.

- Elabora el informe oficial de la Delegacién Mexicana de cada una de las
reuniones de la OMI, y si participara en otra reunién que no fuera de la OMI.

- Recopila y remite a la DGMM, toda la informacién y publicaciones sobre
transporte en general y particularmente la relacionada con el maritimo.

-~ Efectta y remite a la DGMM, estudios o investigaciones sobre temas
especificos del transporte maritimo.

- Elabora proyectos de ponencias conjuntamente con el area correspondiente,
mismas que se presentan como documentos oficiales a nombre del Gobierno
de México en las reuniones correspondientes de la OMI.

- Orienta al personal consular de la Embajada sobre las funciones que realiza la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes y de la DGMM, primordialmente.

Por otra parte, el Agregado forma parte del personal asimilado al Servicio Exterior
Mexicano en los términos del Articulo 14 de la Ley Organica del Servicio Exterior y de
los Articulos 11, 12 13 y 15 de su reglamento. Asimismo, se encuentra acreditado
ante las autoridades britanicas, como Agregado Técnico para los Asuntos de la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes ante la OMI.

Ademas, es importante sefalar, que el Consejo de la OMI esta conformado por 32

Estados Miembros, que son elegidos por la Asamblea General, misma que observa
50



los siguientes criterios para la eleccion de los miembros del Consejo son (mayores
intereses en la provisidn de los servicios maritimos internacionales; mayores intereses
en el comercio internacional y, que tengan intereses particulares en el transporte
maritimo o en la navegacion), mismas que a continuacion se describen como estan

conformados y que paises son parte de estas categorias:

a) Los ocho Estados con los mayores intereses en la provisidon de los servicios
maritimos internacionales:

China, Estados Unidos de América, Grecia, ltalia, Japon, Noruega, Reino
Unido y Rusia.

b) Otros ocho Estados con los mayores intereses en el comercio internacional:
Alemania, Argentina, Brasil, Canada, Francia, India, Holanda y Suecia.

c) Dieciséis Estados no elegidos a titulo de los parrafos anteriores a) y b)
referidos, que tengan intereses particulares en el transporte maritimo o en la
navegacion y cuya eleccion al consejo garantice la representacion de todas las
grandes regiones geograficas del mundo, y son susceptibles de reeleccion:

Singapur, Republica de Corea, Egipto, Panama, Espafa, México, Australia,
Bahamas, Filipinas, Chipre, Indonesia, Sudafrica, Finlandia, Malta, Turquia y

Marruecos.

Desde 1989 hasta la fecha el Gobierno de México ha formado parte de este érgano,
lo que permite tener la oportunidad de aprobar o rechazar las resoluciones,
recomendaciones y decisiones que afecten el interés de México y de otras naciones

que como paises del tercer mundo no se puede adquirir.

Asimismo, se tiene la oportunidad de participar en los mecanismos de la toma de
decisiones, a través, del voto, y llevar el seguimiento de los temas con lo que se ha

logrado participar e influir en el resultado de los debates.

Durante el 22 Periodo de Sesiones Ordinario de la Asamblea General de la OMI, que

se llevé a cabo en noviembre de 2001, se eligieron nuevamente a los 32 estados
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miembros que conformaran al Consejo para el periodo 2001-2003, en donde el
Gobierno de México presentd la reeleccién del mismo, la cual fue aceptada por el

consejo.

Por otra parte, es importante sefalar que hasta la fecha solo personas altamente
calificadas han representado al Gobierno Mexicano, y han puesto en alto el nombre
de México y realizado buenos trabajos para el Organismo y para las distintas regiones
y sobre todo salvaguardando el interés de México, mismos que se mencionan a

continuacion:

e Cap. Santiago Garcia.

¢ Ing. Pedro Velasquez San Miguel.
e Cap. Angel Suérez Vallejo.

e Dr. David Enriquez Rosas.

e Cap. Ignacio Muriel del Castillo (Actualmente).

3.4. Acciones y actividades que realiza la Direccion General de Marina

Mercante.

Como podemos observar en el organigrama de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (Anexo 4), en la Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante
recae la responsabilidad del transporte maritimo y especificamente en la Direccion
General de Marina Mercante y particularmente hablando en el Departamento de la
Organizacion Maritima Internacional dependiente de la Subdireccién de Asuntos
Internacionales (ver Anexo 5), es donde se realizan los estudios y observaciones para
cada uno de los temas que aparecen en las distintas reuniones de esta organizacion,

como a continuacion se senala:
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Se recibe la correspondencia de la Secretaria de Relaciones Exteriores, de otras
Dependencias del Ejecutivo Federal, o de la Agregaduria de Londres, se revisa y se
procede a remitir por via Internet la documentacion a las areas técnicas de la
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante y a las instancias publicas y

privadas competentes, solicitandoles sus opiniones técnicas.

Al mismo tiempo se analiza la documentacion de apoyo y con las opiniones recibidas
de las diferentes areas técnicas o juridicas segun sea el caso, se formula un
documento denominado “Proyecto de Directrices para la Delegacion Mexicana que

participe en el evento de que se trate”.

Este documento se somete a consideracion del Subdirector de Area y posteriormente
se presenta al Director de Area y luego pasa a firma del Director General de Marina
Mercante, una vez firmado se envia a la Secretaria de Relaciones Exteriores, quien
formula el pliego de instrucciones respectivo, dado que como todos sabemos es el

area responsable de la politica exterior de México.

Una vez concluida la reunién se recibe de la Cancilleria el Informe Final que contiene
los acuerdos aprobados en esa sesidon, mismo que se remite a las areas involucradas,
y cuando se trata de definir la ratificacion de algun instrumento juridico se solicitan
opiniones. Acto seguido se convoca a reuniones de trabajo, y las conclusiones son
sometidas a la consideracion del Director General de Marina Mercante, quien a través
de un oficio envia la decisién acordada a la Cancilleria recomendando la adhesion o

no del instrumento internacional correspondiente.

En el caso que se recomienda la adhesion, la Cancilleria si lo estima conveniente
realiza los tramites ante la H. Camara de Senadores y la ratificaciéon en su caso del
Ejecutivo Federal, e informa al Organismo Internacional correspondiente, y a nivel

interno procede a tramitar la publicacion en el Diario Oficial de la Federacion (D.O.F.).
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Una vez publicado en el D. O. F. se procede a circularlo a todas las instancias
competentes en su aplicacion, toda vez que de acuerdo con nuestra legislacion toda
informacién publicada en este medio se convierte en ley nacional y no se exime a las

personas al decir que se desconocia el topico.
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Propuesta para Reactivar y dar cumplimiento a los Convenios de la

Organizacion Maritima Internacional en México.

Por lo anterior expuesto, podemos observar que los convenios antes sefalados se
entrelazan para que la Organizacion Maritima Internacional (OMI), sea uno de los
principales Organismos internacionales sobre transporte maritimo, en cuestiones
técnicas y como todos sabemos en el aspecto de politica se encuentra la
Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE), Mecanismo de

Cooperacion Econdmica Asia-Pacifico (APEC), entre otras.

Asimismo, se puede sefialar que mas del 90% del comercio mundial se transporta por
via del mar. Las ultimas cifras anuales agrupadas por la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo arrojan el asombroso dato de que en 2003 se
transportaron por via maritima 24 billones 589 mil millones de toneladas- milla, cifra

que crece afio con afio."®

Como se observa, el éxito de las cifras antes mencionadas, se ha de atribuir al amplio
marco normativo, elaborado principalmente por la OMI, a lo largo de muchos afos de
trabajo, a través de la colaboracion internacional entre sus miembros y con la plena
participacion del sector maritimo. Asimismo se pueda indicar el alcance de toneladas-
milla transportadas sin accidente como resultado de la labor de la Organizacién. Las
medidas adoptadas por la OMI abordan casi todos los aspectos técnicos del
transporte maritimo, desde la fase de proyecto hasta el desguace, el caracter
sostenible del transporte maritimo es prueba de la actitud de responsabilidad que

caracteriza al transporte maritimo y al sector que lo hace posible a todos los niveles.

Al 1 de enero de 2005, la flota mercante mundial contaba con 46.222 buques que en

total sumaban 597.709.000 toneladas brutas. La gran mayoria de la flota estaba

18 Transporte Maritimo, 2005, Informe de la UNCTAD Naciones Unidas , Nueva York y Génova, 2005
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formada por buques de carga general (18.150), buques tanque (11.356), graneleros
(6.139), buques de pasaje (5.679) y portacontenedores (3.165). Los buques de otro

tipo sumaban 1.733 unidades’®.

Es importante destacar que el transporte maritimo, es una rama de la economia que
guarda una relacion directa con el comercio exterior de México, y juega un papel
trascendental en el desarrollo econdémico y social de nuestro pais, ya que una gran
parte de sus exportaciones e importaciones se realizan a través de este medio de

comunicacion.

El Gobierno de México ha establecido en su normatividad la Ley Organica de la
Administracién Publica Federal que en el Articulo 36, corresponde a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes intervenir en la negociacion y adopcién de los tratados
internacionales en la materia, y en los incisos del XV al XX sobre el transporte
maritimo, y estas atribuciones las ejecuta a través de la Subdireccién de Asuntos

Internacionales, de la Direccion General de Marina Mercante.

Por lo regular las normas internacionales de transporte maritimo surgen como
producto de los trabajos de los organismos internacionales en la materia, y a través
de negociaciones bilaterales. Podemos mencionar algunos de los organismos mas

importantes que se dedican a las cuestiones del transporte maritimo como son:

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD);
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT); Organizacion Mundial de Comercio
(OMC); Organizacidon de Cooperacioén y Desarrollo Econdmico (OCDE); Mecanismo
de Cooperacion Econdémica Asia-Pacifico (APEC); Unidén Internacional de
Telecomunicaciones (UIT); Organizacion de Estados de América (OEA); Asociacion
Latinoamericana de Integraciéon (ALADI); Comisién Econdmica para América Latina
(CEPAL); Comunidad del Caribe (CARICOM); Sistema Econdémico Latinoamericano

19 Transporte Maritimo, 2005, Informe de la UNCTAD Naciones Unidas , Nueva York y Génova, 2005
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(SELA); Red Operativa de Cooperacién Regional Entre Autoridades Maritimas
(ROCRAM); Asociacion de Estados del Caribe (AEC).

Por lo antes expresado, resulta indispensable continuar participando activamente en
la negociacion y adopcion de normas, reglas y resoluciones en esta materia, en las

qgue se considere los intereses del Gobierno de México.

Igualmente es necesario profundizar en el fortalecimiento de las relaciones con
nuestros principales socios comerciales, buscando con ello la integracion de los
mercados ya que el transporte maritimo juega un papel fundamental para enlazar

nuestra economia con los demas paises.

En este sentido, debemos continuar orientando el transporte maritimo hacia la
modernizacion basada en las politicas internacionales como son la apertura
comercial, la globalizacion, la libre competencia y liberalizacion de los servicios del

transporte maritimo, tal como lo establece nuestra Ley de Navegacion en vigor.

Como se ha venido observando en los capitulos anteriores para dar cumplimiento a
los convenios, los diversos sexenios no se han preocupado por el transporte
maritimo, dado que si recordamos en los sexenios se han caracterizado por dar el
auge a un modo de transporte 0 comunicacion, para recordar esta accién podemos
sefalar cuando se dio la puesta del satélite SOLIDARIDAD en los afios ochentas o
posteriormente las construcciones de carreteras y puentes para reducir tiempos de
una ciudad a otra en los anos noventas, pero cuando hemos observado sobre el
transporte maritimo, a la mejor creen que la privatizacion de algunos de los servicios
portuarios es ver el transporte que nos ocupa, pero la verdad es que son cosas

diferentes.

Se puede sefalar, que el Gobierno mexicano debe de observar las pérdidas que el

mismo tiene, por no tener un buen desarrollo y una representatividad dentro del
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organismo que nos ocupa, sobre todo una manera mas fuerte de representar los

intereses del Gobierno.

Como se menciond anteriormente México guarda una posicion estrechamente
maritima, entre dos de los océanos mas grandes e importantes del mundo, como son
el Atlantico y el Pacifico, ambos abrazan y conforman los litorales de la Republica
Mexicana, por este hecho geograficamente podemos decir que se halla en un punto
medio del continente americano y en los extremos oriental y occidental del continente
Euroasia-Africano, la cual al Gobierno Mexicano le da los puntos estratégicos en lo
economico y politico; sin embargo el trafico maritimo no se ha incrementado en este
espacio, por lo que se recomienda que se den apoyo a las lineas navieras mexicanas
y no a las extranjeras que facilmente cubren esos viajes, dejando fugar las divisas

que dichas navieras se llevan a sus paises.
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Conclusiones finales.

Durante el proceso de la elaboraciéon de este documento y con apoyo de algunas
entrevistas con el personal que labora en la Direccién General de Marina Mercante
podemos emitir el siguiente comentario, que dicha institucion a intentado reactivar la
merina mercante encontrandose con un gran obstaculo que es la Secretaria de
Hacienda y Crédito Publico, por que se le ha solicitado que promueva algunos apoyos
a los navieros nacionales sin que se tenga una respuesta positiva, tales apoyos
estarian encaminados en los cobros de aranceles y pagos de derechos de los

navieros mexicanos que estan interesados en invertir en este rubro.

Por otra parte, si el gobierno mexicano pone los ojos en el transporte maritimo, tendra
que ver que los paises de gran importancia en dicho transporte como (Japén EE UU,
Reino Unido, Grecia, entre otros), tienen en su pais una Direccion General para
realizar los estudios y pruebas de los nuevos instrumentos que se implementan en los
buques, asi como la elaboracion de documentos que principalmente se transforman
en enmiendas, un nuevo convenio, protocolo, entre otros instrumentos juridicos o
técnicos. Por lo que debera ver con que personal y cuantos realizan el trabajo
actualmente para el analisis de los documentos voluminosos que son presentados en
cada una de las reuniones, y si se desea presentar documentos de gran valor o la
realizacién de un estudio profundo no existe personal ni el tiempo necesario, por lo
que se propone se contrate mas personal profesionistas en todas las areas, con el
objetivo de hacer una unidad multidisciplinaria y poder realizar el trabajo con un

mayor decoro.

Asimismo, cabe sefalar que la plantilla de los inspectores que se encuentran en las
capitanias de puertos es insuficiente para los buques que llegan a los puertos
mexicanos, toda vez que los mismos tienen en ocasiones hasta cuatro puertos a su
cargo, y hay que practicarles las respectivas inspecciones a cada buque que llega del

extranjero y enarbolan bandera de los paises que son parte de la OMI, desde la
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revision de documentos hasta la exploracion minuciosa del mismo, por lo que se
recomienda que los estudiantes marineros que salen de las Escuelas Nauticas
puedan pasar a la plantilla de inspectores y aprovechar la experiencia de los actuales,
mismos que son de una edad avanzada y muchos afios de servicio en lo que

corresponde a la inspeccion.

Cabe destacar que si el gobierno mexicano no pone la mira en el transporte maritimo
en los afnos venideros, de que nos sirven los convenios, protocolos, enmiendas,
resoluciones, etc., que emanan de la OMI, si poco a poco se estan terminando los
buques de bandera mexicana, toda vez que dichos buques tienen mas de 20 anos de
vida util para realizar viajes internacionales (estan viejos y obsoletos y en muchos
paises no se les permite la entrada a sus puertos) y los navieros no cuentan con el
capital suficiente para renovar o modificar sus barcos y asi tener una flota mercante
que compita con las naves extranjeras y la pregunta seria, de que sirve contar con
una posicién geograficamente entre dos de los océanos mas grandes e importantes
del mundo, como son el Atlantico y el Pacifico, y contar con dichos instrumentos
juridicos si no tenemos una flota mercante a la que se le aplique y nuestros marineros
no cuenten con un empleo seguro y tienen que emplearse en barcos de bandera de
conveniencia y no tener una buena retribucion por sus servicios prestados o no tener
sus garantias individuales a lo que le corresponde por que dichos paises no son parte

de los convenios que garanticen la seguridad de los marineros.

Si es cierto que los convenios procedentes de la OMI, y de otras organizaciones
internacionales involucrados en el transporte maritimo, sirven para proteger el medio
marino y salvaguardar la vida humana en el mar, y con esto recaudar mayores
riquezas para la nacion, porque no el gobierno de México pone algo de su parte para
hacer que nuestro pais prospere en todos los sentidos, en lo econdmico, lo politico,
cultural y llegar a tener un poder a nivel internacional en las negociaciones del

organismo que nos ocupa y en otros donde la participacion de México es nula.
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ANEXO 1

Organigrama de la Organizacion de Naciones
Unidas.*

Organos Principales.

Corte Internacional
de Justicia.

Asamblea
General.

Comisiones Principales y Otros
Comités del Periodo de Sesiones.

Comités Permanentes y Organos
Especiales.

Otros Organos Subsidiarios y Organos
Conexos.

OOPS

Organismo de Obras Publicas y Socorro
para los Refugiados de Palestina en el
Cercano Oriente.

Consejo Consejo de Consejo de Secretaria.
Econdémico y Seguridad. Administracion
Social. Fiduciaria.

Rumania.

UNSCOM

Operaciones de
Mantenimiento de la Paz.
Comité de Estado Mayor.
Comité Permanente y
Organos Especiales.
Tribunal Internacional para la
Ex Yugoslavia.

Tribunal Internacional para

Comision Especial (Iraq).

Oficina del Secretario General.
Oficina de Servicios de Supervision
Interna.

Oficina de Asuntos Internos.
Departamento de Asuntos Politicos.
Departamento de Asuntos de
Desarme.

Departamento de Operaciones de
Mantenimiento de la Paz.

Oficina de Coordinacién de Asuntos
Humanos.

Departamento de Asuntos de la
Asamblea General y Servicios de
Conferencia.

Departamento de Informacién Publica.
Departamento de Gestion.

Oficina de Coordinacién de Medidas
de Seguridad.

Oficina de las Naciones Unidas en

para los Refugiados.
CNUAH

Asentamientos Humanos (Habitat)
FNUAP

INSTRAW

para la Promocién de la Mujer.
OACDH

para los Derechos Humanos.

Delito.
PNUD

UNIFEM

Mujer.

VNU

Voluntarios de Naciones Unidas.
PNUMA

Ambiente.
UNCTAD

Desarrollo.
UNICEF

UNICRI

Delincuencia y la Justicia.
UNIDIR

Desarme.
UNITAR

Profesional e Investigacion.
UNOPS

Proyectos.
UNU

Universidad de las Naciones Unidas.

Oficina del Alto Comisionado de las Naciones Unidas

Centro de las Naciones Unidas para los

Fondo de Poblacién de Naciones Unidas

Instituto Internacional de Investigacién y Capacitacion

Oficina del Alto Comisionado de las Naciones Unidas

Oficina de Fiscalizacion de Drogas y Prevencion del

Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo.

Fondo de Desarrollo de las Naciones Unidas para la

Programa de Naciones Unidas para el Medio

Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y

Fondo de las Naciones Unidas para la Infancia.

Instituto Interregional para Investigacién sobre la

Instituto Interregional para Investigacion sobre el

Instituto de las Naciones Unidas para Formacion

Oficina de las Naciones Unidas de Servicios para

Ginebra.
Oficina de las Naciones Unidas en
Viena.
Oficina de las Naciones Unidas en
Nairobi.
OIEA
Organismo Internacional de Energia
Atémica.
PMA oIT
ACNUR Programa Mundial de Alimentacién. Organizacion Internacional del Trabajo.
CCl FAO

Centro de Comercio Internacional
UNCTAD/OMC

COMISIONES ORGANICAS
Comision de Ciencia y Tecnologia para
el Desarrollo.
Comision de Desarrollo Social.

Instituto de Investigaciones para el

Desarrollo Social(UNSRID).
Comision de Derechos Humanos.
Comision de Estadisticas.
Comisién De Estupefacientes.
Comision de Poblacion.
Comision de Prevencion del Delito y
Justicia Penal.
Comisién de la Condicién Juridica y
Social de la Mujer.
Comision sobre el Desarrollo Sostenible.
COMISIONES REGIONALES.
Comision Econdmica para Africa (CEPA).
Comision Econdmica para Europa
(CEPE).
Comisién Econémica para América y el
Caribe (CEPAL)
Comision Econémica y Social para Asia y
el Pacifico(CESPAP).
Comisién Econémica y Social para Asia
Occidental (CESPAO).
COMITES DEL PERIODO DE
SESIONES Y COMITES
PERMANENTES.
GRUPO DE EXPERTOS, GRUPOS
ESPECIALES Y ORGANOS CONEXOS.

* pagina www.onu.org, consultada el 25 de mayo de 2007.

Organizacion de Naciones Unidas para la
Agricultura y la Alimentacién.
UNESCO

Organizacion de las Naciones Unidas
para la Educacion, la Ciencia y la
Cultura.

GRUPO DEL BANCO MUNDIAL
BIRF

Banco Internacional de Reconstruccién y
Fomento.

AIF

Asociacion Internacional de Fomento.
CFI

Corporacién Financiera Internacional.
OMGI

Organizacion Multilateral de Garantia de
Inversion.

FMI

Fondo Monetario Internacional.

OACI

Organizacion de la Aviacion Civil
Internacional.

UPU

Unién Postal Universal.

OMM

Organizacién Metereolégica Mundial
OoMmI

Organizacion Maritima Internacional.
OMPI

Organizacién Mundial de la Propiedad
Intelectual.

FIDA

Fondo Internacional de Desarrollo
Agricola.

ONUDI

Organizacion de las Naciones Unidas
para el Desarrollo Industrial.

OoMC

Organizacion Mundial del Comercio.
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*Pagina www.imo.org, de fecha 25 de mayo de 2007.
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ANEXO 3

Programa de Reuniones de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), para el

Ao 2006.1

50° Periodo de Sesiones del Subcomité de Proteccion Contra Incendios (FP),
Londres, Gran Bretarfa del 9 al 13 de Enero.

37° Periodo de Sesiones del Subcomité de Normas de Formacion y Guardia
(STW), Londres, Gran Bretana del 23 al 27 de Enero.

49° Periodo de Sesiones del Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque (DE);
Londres, Gran Bretaia del 20 al 24 de Febrero.

Reunidén de los Fondos Internacionales de Indemnizacion de Danos Debidos a
Contaminacién por Hidrocarburos; Londres, Gran Bretafia del 27 de Febrero al
3 de Marzo.

10° Periodo de Sesion del Subcomité de Radiocomunicaciones y de Busqueda
y Salvamento (COMSAR); Londres, Gran Bretafia del 6 al 10 de Marzo.

54° Periodo de Sesiones del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC);
Londres, Gran Bretafa del 20 al 24 de Marzo.

10° Periodo de Sesiones del Subcomité de Transporte de Liquidos y Gases a
Granel (BLG); Londres, Gran Bretana del 3 al 7 de Abril.

91° Periodo de Sesiones del Comité Juridico (LEG), Londres, Gran Bretafia del
24 al 28 de Abril.

81° Periodo de Sesiones del Comité de Seguridad Maritima (MSC); Londres,
Gran Bretafia del 10 al 19 de Mayo.

Reunién de los Fondos Internacionales de Indemnizacion de Dafios Debidos a
Contaminacion por Hidrocarburos; Londres, Gran Bretana del 22 al 26 de Mayo.

14° Periodo de Sesiones del Subcomité de Implantacion por el Estado de
Abanderamiento (FSI), Londres, Gran Bretafia del 5 al 9 de Junio.

56° Periodo de Sesiones del Comité de Cooperacion Técnica (TC); Londres,
Gran Bretana del 13 al 15 de Junio.

96° Periodo de Sesiones del Consejo (C); Londres, Gran Bretafia del 19 al 23
de Junio.

T Programa de Reuniones para 2006 documento PROG/114, 1 de diciembre 2005, de la Organizacién Maritima
Internacional (OMI).
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33° Periodo de Sesiones del Comité de Facilitacion (FAL); Londres, Gran
Bretana del 3 al 7 de Julio.

52° Periodo de Sesiones del Subcomité de Seguridad de la Navegacion (NAV);
Londres, Gran Bretarna del 17 al 21 de Julio.

49° Periodo de Sesiones del Subcomité de Estabilidad y Lineas de Carga y de
Seguridad de Pesqueros (SLF), Londres, Gran Bretafia del 24 al 28 de Julio.

11° Periodo de Sesiones del Subcomité de Transporte de Mercancias
Peligrosas, Cargas Sdlidas y Contenedores (DSC), Londres, Gran Bretafa del
11 al 15 de Septiembre.

55° Periodo de Sesiones del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC);
Londres, Gran Bretafia del 9 al 13 de Octubre.

92° Periodo de Sesiones del Comité Juridico (LEG), Paris, Francia del 16 al 20
de Octubre.

282 Reunioén Consultiva de las Partes Contratantes del Convenio de Londres de
1972; Londres, Gran Bretana del 30 de Octubre al 3 de Noviembre.

97° Periodo de Sesiones Ordinario del Consejo (C), Londres, Gran Bretana del
6 al 10 de Noviembre.

82° Periodo de Sesiones del Comité de Seguridad Maritima (MSC), Estambul,
Turquia del 29 de Noviembre al 8 de Diciembre.

Reuniones Interperiodos aprobados por el Consejo.
Grupo de Trabajo del Subcomité de Radiocomunicaciones y de Busqueda y
Salvamento (COMSAR) sobre Identificacién de Largo Alcance y Rastreo (LRIT);
Londres, Gran Bretana del 27 DE Febrero al 3 de Marzo.
22 Sesion Conjunto OMI/OIT Ad Hoc de Expertos del Grupo de Trabajo sobre el
trato justo de la Gente de Mar en caso de Accidente Maritimo; Londres, Gran
Bretafia del 13 al 17 de Marzo

Reuniones Interperiodos en el Marco del Convenio de Londres 1972

Reunién Interperiodo del Grupo de Trabajo sobre CO2; Londres, Gran Bretana
del 3 al 7 de Abril.
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Reunién Interperiodo Juridico y relacionado al asunto del Grupo de Trabajo
sobre CO2; Londres, Gran Bretana del 4 al 7 de Abril.

29° Periodo de Sesiones del Convenio de Londres de 1972 del Grupo
Cientifico; Dalian, China del 5 al 9 de Junio.
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Programa de Reuniones de la Organizacion Maritima Internacional (OMI), para el

Aio 2007.}

38° Periodo de Sesiones del Subcomité de Normas de Formacién y Guardia
(STW), Londres, Gran Bretana del 22 al 26 de Enero de 2007.

51° Periodo de Sesiones del Subcomité de Protecciéon Contra Incendios (FP),
Londres, Gran Bretarfa del 5 al 9 de Febrero de 2007.

11° Periodo de Sesiones del Subcomité de Radiocomunicaciones y de
Busqueda y Salvamento (COMSAR), Londres, Gran Bretafia del 19 al 23 de
Febrero de 2007.

50° Periodo de Sesiones del Subcomité de Proyecto y Equipo del Buque (DE),
Londres, Gran Bretafia del 5 al 9 de Marzo de 2007.

34° Periodo de Sesiones del Comité de Facilitacion (FAL), Londres, Gran
Bretana del 26 al 30 de Marzo de 2007.

11° Periodo de Sesiones del Subcomité de Transporte de Liquidos y Gases a
Granel (BLG), Londres, Gran Bretafa del 16 al 20 de Abril de 2007.

50° Periodo de Sesiones del Subcomité de Estabilidad y Lineas de Carga y de
Seguridad de Pesqueros (SLF), Londres, Gran Bretafia del 30 de Abril al 4 de
Mayo de 2007.

Conferencia Internacional sobre Remocidén de Restos de Naufragio, Londres,
Gran Bretana del 14 al 18 de Mayo de 2007.

15° Periodo de Sesiones del Subcomité de Implantacion por el Estado de
Abanderamiento (FSI), Londres, Gran Bretafia del 4 al 8 de Junio de 2007.

57° Periodo de Sesiones del Comité de Cooperacion Técnica (TC), Londres,
Gran Bretana el 18 al 21 de Junio de 2007.

98° Periodo de Sesiones del Consejo (C), Londres, Gran Bretafia del 25 al 29
de Junio de 2007.

56° Periodo de Sesiones del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC),
Londres, Gran Bretafia del 9 al 13 de Julio de 2007.

* Programa de Reuniones para 2007, de la pagina www.imo.org/Newsroom, consultada el 14 de junio de 2007.
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53° Periodo de Sesiones del Subcomité de Seguridad de la Navegacion (NAV),
Londres, Gran Bretafa del 23 al 27 de Julio de 2007.

12° Periodo de Sesiones del Subcomité de Mercancias Peligrosas, Cargas
Solidas y Contenedores (DSC), Londres, Gran Bretafia del 17 al 21 de
Septiembre de 2007.

83° Periodo de Sesiones del Comité de Seguridad Maritima (MSC), Londres,
Gran Bretana del 3 al 12 de Octubre de 2007.

93° Periodo de Sesiones del Comité Juridico (LEG), Londres, Gran Bretana del
22 al 26 de Octubre de 2007.

292 Reunidén Consultiva de las Partes Contratantes del Convenio de Londres de
1972, y 22 Reunion de las Partes del Protocolo de Londres de 1996; Londres,
Gran Bretana del 5 al 9 de Noviembre de 2007.

24° Periodo de Sesiones Extraordinario del Consejo (C), Londres, Gran Bretafa
del 15 al 16 de Noviembre de 2007.

25° Periodo de Sesiones de la Asamblea General; Londres, Gran Bretana del
19 al 30 de Noviembre de 2007

99° Periodo de Sesiones del Consejo (C), Londres, Gran Bretafia el 30 de
Noviembre de 2007
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ANEXO 5
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*Manual de Organizacion 2005, de la Direccion General de Marina Mercante.
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