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El Convenio SOLAS adopta reglas minimas para la
construccion, equipamiento y explotacion de buques y para
mejorar la seguridad de dicho transporte maritimo, las
instalaciones de maquinas y eléctricas; la prevencién, deteccién
y extincion de incendios; los dispositivos de salvamento; la
radiotelegrafia y la radiotelefonia; la seguridad de la navegacion;
el transporte de grano; el transporte de mercancias peligrosas y los
buques nucleares. Ademas, adopta medidas para la proteccién y
seguridad de buques e instalaciones portuarias. Nace a la luz de la
Organizacién Maritima Internacional (OMI) que es el organismo
de las Naciones Unidas especializado en asuntos maritimos.

La OMI tiene por objeto procurar la cooperacion entre los
Gobiernos “en la esfera de la reglamentacion y de las practicas
gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda indole
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concernientes a la navegacion comercial internacional [...]
la adopcidn general de normas [...] en cuestiones relacionadas
con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacion y la
prevencion y contencion de la contaminacion del mar ocasionada
por los buques”.

Los Estados de abanderamiento’, por su parte, son los
responsables de garantizar que los buques bajo su pabellén
cumplan con los requerimientos establecidos en el SOLAS,
siendo los certificados que se emiten, y como estan establecidos
en el Convenio, la prueba de su cumplimiento. Las disposiciones
de control también permiten a los gobiernos contratantes a
inspeccionar los buques de otros Estados contratantes si hay
motivos fundados para creer que el buque y su equipo no cumplen
con los requisitos de la Convencion (funcién de Estado Rector del
Puerto?).

Costa Rica tenia varios afios de espera para que nuestra
Asamblea Legislativa aprobara la adhesion al SOLAS. Desde el
MOPT, y desde la Division Maritima Portuaria en particular, se
emprendid una ardua tarea en el 2008-2009 para que la Asamblea
Legislativa le diera tramite definitivo de aprobacién a este
Convenioy al de Arqueo. En ese entonces se contd con la invaluable
cooperacion de la Dra. Gianina del Vecchio, por entonces diputada
presidenta de la Comisién de Relaciones Internacionales del
congreso, y una intimamente mujer relacionada con el mar,
para la aprobacion de ambos instrumentos, lo cudl en definitiva
fructifico.

En este articulo trataré de hacer una simplificacion del texto
del SOLAS, no sé si correcta, y de las partes medulares de mayor
implicancia para Costa Rica, sin pormenorizar en los detalles
técnicos del mismo, dado que nuestro pais no es constructor de
buques, no poseemos flota mercante, ni tenemos una industria de
reconstruccion y mantenimiento de estos. Lo que, en todo caso, se
podria delegar en una organizacion reconocida.

1  Estado de Abanderamiento: Estado de registro de flota mercante y responsable de la
vigilancia de dicha flota para que se garantice su seguridad en el mar.

2 En el contexto de la implantacién de los instrumentos de la OMI, la jurisdicciéon por el
Estado rector del puerto es un concepto de naturaleza esencialmente correctiva: esta
encaminada a corregir casos de incumplimiento o de ineficacia en la implantacién por el
estado de abanderamiento de las reglas de la OMI, cuando los buques extranjeros estan
voluntariamente en puerto.
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El SOLAS es un texto que, en conjunto, abarca una serie
de instrumentos que conforman un solo cuerpo normativo
internacional y que comprende sus protocolos y sus enmiendas
en aspectos de seguridad de las personas en el mar, seguridad
para el transporte de distintos tipos de mercancias, construccion,
inspeccion y equipamiento de buques, socorro y proteccion de los
buques y de las instalaciones portuarias, esto ultimo, quizas de
lo mas importante a raiz de los sucesos de setiembre del 2001 en
EE. UU.,, lo que obligd a la comunidad internacional a adoptar
medidas urgentes para preservar la seguridad de los buques y de
los puertos maritimos, disposiciones contempladas en lo que se
conoce como Cddigo PBIP (... de Proteccion de Buques e Instalaciones
Portuarias) que, dicho sea de paso, Costa Rica ya lo ha venido
aplicando reglamentariamente en sus puertos.

Este Convenio puede considerarse como el mds importante
de todos los tratados internacionales sobre seguridad maritima.
La primera version data de 1914 como producto de la catastrofe
del Titanic; el segundo se cred en 1929; el tercero en 1948 y el
cuarto en 1960. El SOLAS 74 es un reemplazo de la version de
1960, desactualizada debido a los numerosos cambios que la
evolucion del transporte maritimo internacional venia sufriendo.
Fue adoptado el 1 de noviembre de 1974 por la Conferencia
internacional sobre seguridad de la vida humana en el mar,
convocada por la Organizacién Maritima Internacional (OMI), y
entro’en vigencia el 25 de mayo de 1980.

Desde aquel entonces el SOLAS se ha enmendado dos veces
por medio de protocolos:

El Protocolo del 17 de febrero de 1978, por la Conferencia
internacional sobre seguridad de los buques tanque
y prevencion de la contaminacion (Protocolo de 1978
relativo al SOLAS), que entro ‘en vigencia el 1 de mayo de
1981.

El Protocolo del 11 de noviembre de 1988, por la
Conferencia internacional sobre el sistema armonizado de
reconocimientos y certificacion (Protocolo de 1988 relativo
al SOLAS), que entro en vigencia el 3 de febrero de 2000 y
reemplazd y dejo sin efecto el Protocolo de 1978.
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Ademas, mediante resoluciones de las reuniones del Comité
de Seguridad Maritima (CSM) de la OMI y en conferencias de
gobiernos contratantes ha sido objeto de numerosas enmiendas,
al menos hasta la fecha de publicaciéon de la ultima versién
refundida del 2009.

El Protocolo de 1988, a su vez, fue enmendado en varias
oportunidades, la tiltima entrd en vigencia en el mes de enero del
2010.

Cabe anotar que en la version de 1974 se incluye la aceptacion
tacita para los gobiernos contratantes de que toda enmienda
entrara en vigor en una fecha determinada a menos que, antes de
esa fecha, las objeciones a la enmienda se reciban de un nimero
convenido de Partes.

Las obligaciones de las partes contratantes no son otras
diferentes a las de cualquier instrumento de la misma naturaleza,
en los que los Estados que forman parte se comprometen a
respetarlo y a dictar las normativas internas necesarias para su
aplicacion y que, en este caso, son para aplicarlas a los buques
que enarbolan el pabellén de un pais que es parte contratante del
Convenio y que ingresan a aguas nacionales?, es decir, dedicados
a viajes internacionales, quedando libres de su cumplimiento los
buques que enarbolan bandera de paises que no forman parte
del Convenio, incluso en casos de fuerza mayor. Aunque se hace
una salvedad en caso de auxilio a personas en una emergencia,
facultando a los buques a transportar mas personas de las que el
Convenio faculta en circunstancias normales, pero sin detrimento
de los derechos de inspecciéon que toda parte contratante puede
ejercer alos buques que entran en sus puertos. Una vez dictadas las
normas antes dichas, deben depositarse en la sede del organismo
para que éste los distribuya entre los demas paises y éstos tengan
pleno conocimiento de las mismas.

Para efectos de Costa Rica el presente convenio entra en vigor
hasta que transcurran tres meses después de que el instrumento
de ratificacion haya sido depositado por el pais en la OMI. En
tanto que esto es asi, cualquier enmienda que se le haya hecho

3 Aguasnacionales o aguas interiores: las aguas que van geograficamente desde la linea base
hacia el interior del pais, incluyendo, rios y lagos.
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al Convenio con anterioridad a su depdsito de ratificacion, se
entendera el depodsito del Convenio en su forma enmendada,
como lo sefiala el inciso c) del Articulo X. Nos correspondera
ahora a las autoridades competentes verificar las enmiendas que
se le hayan hecho al Convenio durante el largo periodo desde que
el texto ingreso6 a nuestra corriente legislativa y la fecha en que se
haga efectivo el depdsito de ratificacién ante la OMI.

En el Anexo del Convenio se desarrollan las Reglas técnicas
que dan vida a esta normativa internacional que no se aplica a
los buques de guerra y de transporte de tropas ni a los de carga
de mas de 500 toneladas de arqueo; tampoco a los que carecen
de propulsién mecanica y a los de madera con una construcciéon
primitiva; igualmente no les es aplicable a los yates de recreo no
dedicados al trafico comercial, tampoco a los buques pesqueros.

De hecho, la administracion competente debe exigir a sus
buques el cumplimiento de las reglas de este Convenio cuando
se dediquen a viajes internacionales (entendido por viaje
internacional, a efectos de este Convenio, “un viaje desde un pais al
que le sea aplicable el presente Convenio hasta un puerto situado fuera de
dicho pais, y viceversa”), sin embargo, si un buque no esta dedicado
normalmente a esta actividad y por razones de excepcion debe
realizar un viaje internacional aislado, la administracion puede
eximirlo del cumplimiento de estas reglas, siempre que el
buque cumpla con las prescripciones de seguridad que para la
administracion sean las adecuadas para dicho viaje.

La exencion manifiesta, eso si, no exime a un pais signatario
de la devolucion del buque si considera que la nave incumple
normas del SOLAS que en sus puertos estan obligados a exigir
a buques de bandera de otro pais contratante dedicados a viajes
internacionales. En el caso de Costa Rica, dicha situacién se podria
presentar con los ferries de los servicios de cabotaje del Golfo de
Nicoya, que son nuestra tinica flota mercante, por ahora®.

La adopcion de este convenio implica la aceptaciéon de parte
de un Estado de garantizar incondicionalmente la integridad y

4 Aunque es un caso poco probable porque estos buques no estan dedicados a viajes
internacionales. Las unidades de Naviera Tambor S.A., si bien cumplen con la normativa
internacional, los derechos de concesion solo los facultan para la prestacion de servicio en
el golfo de Nicoya. Y los buques de COONATRAMAR, que también prestan servicio en el
golfo de Nicoya, no poseen certificados internacionales.
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eficacia dela inspeccion o reconocimiento adecuados a sus buques,
lo mismo que las exenciones a las reglas, ya sean realizados por
funcionarios de su gobierno, por inspectores contratados o por
medio de organizaciones reconocidas por él. En este campo,
Costa Rica no tiene mayor cosa de qué preocuparse, dado que no
posee por ahora, como ya anoté, flota mercante dedicada a viajes
internacionales. No obstante, en prevision de lo anterior, el pais
debe crear las normas pertinentes para que inspectores propios,
contratados o de una organizacion reconocida, en un eventual
caso, también se puedan desplazar al exterior en cumplimiento de
este Convenio, o que el pais pueda contratar de forma inmediata
inspectores o a una organizacién reconocida para el mismo efecto
de inspeccion en el exterior.

Cabe mencionar que a ninguno de los buques de pasaje se
le puede realizar cambio alguno en su estructura después de un
reconocimiento (ya sea previo a la entrada en operacion del buque,
después de un accidente, por reformas importantes al mismo, por
renovacién a los 12 meses, etc), sin antes mediar una sancién de la
administracion. Y solo se expediria el “Certificado de seguridad
para buque de pasaje” cuando se garantice en un reconocimiento
previo el cumplimiento de las prescripciones estipuladas para su
expedicion. Este y otros certificados internacionales para otros
tipos de buques operan para aquellos registrados en cada pais de
abanderamiento, lo cual, insisto, no es el caso de Costa Rica.

Como excepcion a este caso, un pais de bandera puede pedirle
a otro estado contratante que le realice el reconocimiento a uno de
sus buques para la expedicion de los certificados internacionales,
lo cuales, asi emitidos, tendran la misma validez, durante los
periodos estipulados en el Convenio, que si fueran emitidos por
el pais de embanderamiento. Estos y los emitidos directamente
por el gobierno de registro tendrian que ser aceptados, a todos los
efectos, por cualquier pais contratante como si fueran emitidos
por su propio gobierno.

Igualmente, Costa Rica, como contratante del Convenio,
podria expedir un anexo a un certificado de buque de pasaje
si se diera la circunstancia que durante un viaje éste, por llevar
menos pasaje del previsto en el certificado original, portara, por
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ejemplo, menos botes salvavidas; anotando asi esta circunstancia
no prevista, se hace constar que el buque determinado no infringe
las reglas del Convenio, naturaleza ésta que solo sera valida hasta
la terminacion del viaje. Tomemos en cuenta que Costa Rica se ha
posicionado como un pais de destino de cruceros (que son buques
de pasaje), por lo que el SOLAS nos arroja una responsabilidad en
este sentido que antes no teniamos ejecucidn, y a las compariias
de cruceros de bandera de un pais contratante, una ventaja para
continuar su viaje en caso de imprevistos como los anotados.

Le cabe a Costa Rica, también, como pais parte del Convenio,
la facultad para poder hacer visitas de inspeccion en sus puertos
a los buques que porten certificados internacionales, a la luz de
este Convenio, con el fin de constatar la existencia a bordo de
un certificado valido y que las condiciones del buque de pasaje
se ajustan a los mismos, caso contrario, el inspector debe tomar
las previsiones que el Convenio determina para no dejarlo salir
del puerto hasta que éste pueda hacerlo sin riesgo para el pasaje
y la tripulacion. Sin embargo, el Protocolo de 1978 estipula que
cuando el Estado Rector de Puerto no pueda tomar estas medidas
o autorice al buque a dirigirse al siguiente puerto, transmitira
toda la informacién sobre el buque a dichas autoridades y
al representante diplomatico mas proximo del estado de
abanderamiento en nuestro pais. Sin embargo, de acuerdo con
el Protocolo de 1988 si un buque es indebidamente detenido o
demorado, en virtud de tal inspeccion, éste podria reclamar a
Costa Rica “indemnizacién por toda pérdida o dafo sufrido.”

En esto es de vital importancia la capacitacion de los
inspectores de nuestro pais, pues se trata de asumir tareas que,
incluso, pueden ser solicitadas por otros paises que formen parte
del Convenio, pero las medidas, ya de por si relevantes, tiene
que tomarlas nuestro personal de inspeccion y las consecuencias
de ello, solidariamente, recaeran en nuestro gobierno, en caso
de errores en la toma de decisiones que, de hecho, producirian
graves perjuicios econdmicos al buque, por estadia demas en
puerto, atrasos en el viaje, etc. Solo imaginar esta situacién en uno
de nuestros puertos con un buque de pasaje como los gigantescos
cruceros que arriban a nuestros puertos de Puntarenas y Limén y
las palabras sobran.
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Esta Convencién también obliga al pais a investigar los
siniestros ocurridos en sus buques cuando considere que la
investigacion puede aportar informacion relevante que pudiera
cambiar las reglas del Convenio, lo que debera facilitar a la OMI.

En orden de importancia, el Capitulo V del Anexo plantea
los términos de Seguridad de la Navegacion, dejando a criterio
de cada contraparte la forma en que se aplicaran las medidas
de este capitulo en el territorio maritimo comprendido entre la
costa y las lineas de base’, establecidas de conformidad con el
derecho internacional. Sin embargo, vale la pena resaltar algunas
obligaciones de debido cumplimiento que nuestro pais adquiere
a la luz de este capitulo:

1.- La toma de medidas para facilitar los medios de
comunicacion a embarcaciones en peligro, de manera que
la informacion que desde estas se transmita pueda ser
recibida a satisfaccion y permita transmitirla rapidamente
a otros buques que puedan verse afectados y a gobiernos
interesados.

2.- Lainformacién debe ser gratuita y los mensajes enviados
deben ir precedidos de una sefial de seguridad, de
conformidad con el procedimiento que prescribe el
Reglamento de Radiocomunicaciones, segun lo que se
establece en la Regla 2 del capitulo IV del Anexo. Un hecho
innegable es que deberemos profesionalizar nuestras

5  Articulo 4 de la Convencion de Ginebra sobre el Mar Territorial y la Zona Contigua, de 29
de abril de 1958:
1. En los lugares en que la costa tenga profundas aberturas y escotaduras o en los que haya
una franja de islas a lo largo de la costa situadas en su proxima inmediata, puede adoptarse
como método para trazar la linea de base desde la que ha de medirse el mar territorial el de
las lineas de base rectas que unan los puntos apropiados.
2. El trazado de esas lineas de base no pueden apartarse de una manera apreciable de la
direccion general de la costa, y las zonas de mar situadas del lado de tierra de esas lineas
han de estar suficientemente vinculadas al dominio terrestre para estar sometidas al
régimen de las aguas interiores.
3. Las lineas de base no se trazaran hacia elevaciones que emergen en bajamar, ni a partir
de ellas, a menos que se hayan construido sobre ellas faros o instalaciones andlogas que se
encuentren constantemente sobre el nivel del agua.
4. Cuando el método de las lineas de base rectas sea aplicable segun lo dispuesto en el
parrafo 1, al trazar determinadas lineas de base podran tenerse en cuenta los intereses
econémicos propios de la region de que se trate, cuya realidad e importancia estén
claramente demostradas por un uso prolongado.
5. El sistema de lineas de base rectas no puede ser aplicado por un Estado de forma que aisle
de la alta mar territorial de otro Estado.
6. El Estado riberefio esta obligado a indicar claramente las lineas de base en cartas marinas,
alas cuales ha de dar una publicidad adecuada
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Capitanias de Puerto, no solo en el aspecto humano, sino
que también en el técnico para el manejo de estos sistemas
y servicios. Lo mismo concurre para el Servicio Nacional
de Guardacostas por la naturaleza de sus funciones.

3.- Siendo nuestro pais y nuestra drea centroamericana un
territorio sometido a intensas tormentas tropicales, el
SOLAS establece, aunque no de caracter obligatorio, la
conveniencia (toda situacion de emergencia, en todo
caso, debe atenderse con caracter obligatorio) de estar
transmitiendo informacion relevante al buque que haya
dado la sefial de aviso y mientras este permanezca
sometido a los efectos de una tormenta tropical, hora a
hora, si es posible, o a intervalos no mayores a 3 horas.

4.- Como gobierno contratante de este Convenio nuestro
pais esta comprometido a estimular la informacién sobre
datos meteoroldgicos procedentes de los buques que se
hallen el mar para ponerlos al servicio de las ayudas a la
navegacion; igualmente, se ha comprometido a estimular
el empleo de instrumentos de alta precision y a facilitar la
comprobacion de estos cuando asi le sea solicitado.

5.- Ademas, nuestro pais queda obligado a ejecutar, en
colaboracion, las siguientes medidas en relacion con estos
servicios meteorologicos (Regla 5, Res. 99-73, aprobada el
5/12/2000):

a.- prevenir a los buques contra vientos duros,
tempestadesy ciclonestropicalesmedianteinformacion
textual y,enlamedida delo posible, grafica, sirviéndose
de las correspondientes instalaciones en tierra de
los servicios de radiocomunicaciones espaciales y
terrenales.

b.- emitir al menos dos veces al dia mediante
los servicios de radiocomunicaciones espaciales y
terrenales, seguin proceda, informaciéon meteoroldgica
adecuada para la navegacién que contenga datos,
analisis, avisos y pronosticos meteoroldgicos, de
olas y de hielos. Dicha informacion se transmitird en
forma textual y, en la medida de lo posible, grafica,
con inclusién de cartas de analisis y prondsticos
meteoroldgicos transmitidos por facsimil o en -forma
digital para su reconstitucion a bordo en el sistema de
tratamiento de datos del buque.
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c.- preparar y editar las publicaciones necesarias
para poder realizar una eficaz labor meteoroldgica en
el mar, y disponer, si ello es posible, la publicacion y
distribucion de mapas meteorologicos diarios para
informacion de los buques que se hagan a la mar.

d.- disponer lo necesario para que haya una
seleccion de buques dotados de instrumentos
maritimos de meteorologia (tales como un barémetro,
un bardgrafo, un sicrometro y aparatos apropiados
para medir la temperatura del mar) destinados a
este servicio, que efecttien, registren y transmitan
observaciones meteorologicas en las horas principales
establecidas para la realizaciéon de observaciones
sinopticas de superficie (es decir, cuatro veces al
dia por lo menos, siempre que las circunstancias
lo permitan), asi como alentar a otros buques a que
efectiien, registren y transmitan observaciones de
formas distintas, sobre todo en zonas de navegacion
escasa.

e.- alentar a las compafiias a que hagan que el
mayor numero posible de sus buques participen
en la elaboraciéon y registro de observaciones
meteoroldgicas; dichas observaciones se transmitiran
a los diversos servicios meteoroldgicos nacionales
utilizando las instalaciones de radiocomunicaciones
espaciales o terrenales del buque.

f- la transmisiéon de estas observaciones
meteoroldgicas sera gratuita para los buques
interesados.

g.- alentar a los buques a que cuando se hallen
cerca de un cicldon tropical o sospechen la proximidad
del mismo, efectiien y transmitan observaciones a
intervalos mas frecuentes, si esto es posible, teniendo
presentes las tareas nauticas que tienen ocupada a la
oficialidad en tiempo tempestuoso.

h.- organizar la recepcion y la transmision de los
mensajes meteorologicos procedentes de los buques y
destinados a éstos, utilizando las instalaciones en tierra
apropiadas de los servicios de radiocomunicaciones
espaciales y terrenales.

i.- alentar a todos los capitanes a que transmitan
la oportuna informacion a los buques que se hallen
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en sus cercanias y a las estaciones costeras, cuando
se encuentren con vientos de una velocidad igual o
superior a 50 nudos (fuerza 10 en la escala Beaufort).

j- esforzarse por conseguir un procedimiento
uniforme en cuanto a los servicios meteorolégicos
internacionales ya sefalados y, en la medida de
lo posible, ajustarse al reglamento técnico y a las
recomendaciones de la Organizaciéon Meteorologica
Mundial, a la cual los Gobiernos Contratantes pueden
remitir, a fines de estudio y asesoramiento, cualquier
cuestion de orden meteorolégico que surja en la
aplicacion del presente Convenio.

6.- En adelante estamos obligados a tomar las medidas
necesarias para contar con los medios de comunicacién
de socorro y de coordinaciéon en la zona de nuestra
responsabilidad y para salvar personas en peligro en el
mar cerca de nuestras costas, incluyendo instalaciones
de acuerdo a las condiciones de riesgo y trafico maritimo
y medios para el salvamento y localizacién de tales
personas, comprometiéndose, cada pais contratante, a dar
a conocerlo a la OM], junto con los planes para modificar
esto.

7.- Adisponer quelasinstalaciones de bisqueda y salvamento
que participen en operaciones de este tipo utilicen las
senales de salvamento cuando se comuniquen con buques
y personas en peligro.

8.- Hacer lo necesario para recopilar y compilar datos
hidrograficos y mantener informacién nautica al dia y
publicada para el mundo que sirva para la seguridad de la
navegacion, tales como cartas nauticas, tablas de mareas,
etc.

9.- A establecer servicios de trafico maritimo en sus aguas
territoriales, en calidad de Estado ribereno®, en los lugares
en que el gobierno considere que el volumen de trafico y el
grado de riesgo lo justifique, en zonas costeras adyacentes,
considerando que dichos servicios contribuyen a la

6  Estado Riberefio: La soberania ejercida mas alla de sus limites terrestres y de las aguas
interiores, extendiéndose al mar. Es ejercido por un Estado que tiene cosa marina, como si
mismo sobre el suelo y el subsuelo de ella, y sobre la cual tiene plenitud de competencias,
ejerciendo derechos de explotacién de recursos, proteccion del medio ambiente marino,
actividad de policia, control aduanero y de impuestos. Asi mismo, el Estado en ejercicio de
su soberania podra dictar leyes y reglamentos referidos a esta zona. (Tomado de Wikipedia)
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seguridad de la vida humana en el mar, la seguridad y
eficacia de la navegacion, la proteccién del medio marino
de las zonas costeras, de las zonas de operaciones y de las
instalaciones mar adentro contra posibles efectos adversos
del trafico maritimo.

En el contexto de un tratado internacional, nuestro pais acepta
que las ayudas a la navegacion sean lo mas uniformes posible y a
tomar en cuenta las recomendaciones y directrices internacionales
al establecer dichas ayudas a la navegacién. Ademas, estamos
obligados a poner todo de nuestra parte para que esta informaciéon
este a disposicion de todos los interesados.

En las enmiendas de 1994, el Comité de Seguridad Maritima
de la OMI incorporé un nuevo capitulo IX al Anexo del Convenio,
denominado “Gestion de la Seguridad Operacional de los
Buques”, el cual crea el “Cddigo Internacional de Gestion de la
Seguridad” o, lo que es lo mismo, Cddigo Internacional de la
Gestion de la Seguridad Operacional del Buque y la Prevencion
de la Contaminacion” para que lo cumpla el responsable de la
explotacion de un buque que haya aceptado las obligaciones y
responsabilidades del Coédigo Internacional de Gestion de la
Seguridad; dichos buques son los de pasaje, incluidos los de gran
velocidad, buques petroleros, gaseros, quimiqueros, graneleros y
naves de carga de gran velocidad con o mas de 500 ton de arqueo,
y otros buques de carga y unidades moviles de perforacion mar
adentro con arqueo mayor o igual a 500 ton.

Como en los casos anteriores, el pais de bandera del buque,
otro pais contratante o una organizacion autorizada por el pais
de bandera, podrian solicitarle a Costa Rica la comprobacion del
cumplimiento adecuado del sistema de gestion de seguridad del
buque, sin detrimento de la aceptacién del buque de someterse
a supervision de parte de nuestro pais en vista de haberse
aceptado las prescripciones del Codigo, para lo cual, Costa Rica,
de estar todo en orden emitiria el respectivo certificado, el cual
adquiriria validez en razén de las reglas /12 y /13 de Expedicién
de Certificados de este Convenio; igualmente, Costa Rica queda
facultada para optar por medidas transitorias en caso de que este
cambiando el Estado de embanderamiento del buque.
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Esta potestad que da el convenio y esta facultad de solicitud
que se brinda a los paises contratantes es otra responsabilidad con
la comunidad maritima internacional que el pais ha adquirido
y que no puede evadir ahora, lo que conlleva, nuevamente, la
necesidad de contar con un alto nivel de capacitacion de nuestros
inspectores maritimos, sin dejar de lado la imperiosa urgencia de
poseer una estructura organizacional en el MOPT que responda a
estas exigencias, a contar con una logistica técnica apropiada para
cumplir estas tareas y dar adecuada respuesta al mundo maritimo.
Caso contrario, estarifamos mostrando una imagen incompatible
con lo que se espera de los paises que han ratificado acuerdos
internacionales, en términos de cooperaciéon y cumplimiento de
normas.

Una de las enmiendas mas importantes a este Convenio
se dio con la Resolucion 2 de la Conferencia de los Gobiernos
Contratantes, del 12 de diciembre de 2002, en la que se aprobd
el Cdédigo Internacional para la Proteccidon de los Buques y de las
Instalaciones Portuarias (conocido como Codigo PBIP), nacido ala
luz de los graves sucesos acaecidos en EE. UU, el 11 de setiembre
del 2001; dicho Codigo exige que los buques, las companias y las
instalaciones portuarias cumplan con los estipulado en la Parte A
de este Cdodigo, y conviene en sefialar que su puesta en practica por
parte de los gobiernos contratantes tenia en ese entonces, y sigue
teniendo ahora, un objetivo claro de contribuir a la proteccién
maritima y a salvaguardar la vida de personas que estén a bordo
y en tierra (Cap. XI-2).

Si bien la aplicacion de este Codigo entré en vigencia a
inicios del 2004 y se convirtio en obligatorio solo para los paises
contratantes del SOLAS, y aunque la Asamblea Legislativa de
Costa Rica no lo habia ratificado sino hasta el 18/12/2008 (firmado
por el presidente de la Republica, Dr. Oscar Arias Sanchez, el
26/2/2009), el mismo se venia aplicando en Costa Rica también
desde el 2004, por mandato del Decreto Ejecutivo N° 31845-
MOPT, publicado en el Alcance N° 27, a La Gaceta N° 119, de
fecha 18/6/2004.

El presente Cddigo se aplica a buques dedicados a viajes
internacionales: buques de pasaje, incluidas las naves de pasaje
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de gran velocidad; buques de carga, incluidas las naves de gran
velocidad, de arqueobrutoigual o superior a 500; unidades moviles
de perforacion mar adentro y a las instalaciones portuarias que
presten servicio a tales buques dedicados a viajes internacionales.
Pero igualmente un pais podria decidir cual parte del presente
Codigo se debe aplicar a aquellas instalaciones que, aunque no
sean utilizadas para viajes internacionales, eventualmente desde
alli lleguen o zarpen buques para viajes internacionales.

De acuerdo con lo que establecen las enmiendas al Anexo del
Convenio, una instalacion portuaria es la parte del puerto en la
que tiene lugar la interfaz buque-puerto, es decir, donde existe
una interaccidn entre el buque y el puerto en aspectos tales como
movimientos de personas, mercancias o la prestacion de servicios
portuarios al buque o desde éste, incluyendo en este concepto,
sin ser limitativo, lugares tales como fondeaderos, atracaderos en
espera y accesos desde el mar, asi como los sistemas de ayudas a
la navegacion y los de gestion del trafico maritimo.

En Costa Rica se aplica el Cédigo a los puertos de cruceros
de Puntarenas y Limon; a los de carga de Limén y Moin; al de
Caldera; a la terminal especializada de Punta Morales y al de
Golfito; a todos ellos se les emite la respectiva certificacion por
parte de la Division Maritima Portuaria del MOPT en caso de
aprobarse sus planes de proteccion de la instalacion.

Los objetivos de este Cédigo son:

a.- El establecimiento de wun marco internacional de
cooperaciéon entre Gobiernos Contratantes, organismos
gubernamentales, administraciones locales y los sectores
naviero y portuario, que permita detectar y evaluar las
amenazas para la proteccion maritima y tomar medidas
preventivas contra los sucesos que afecten la proteccién
de los buques y las instalaciones portuarias utilizados
para el comercio internacional.

b.- La definiciéon de las funciones y responsabilidades de
todas las partes mencionadas, tanto a nivel nacional como
internacional, para garantizar la proteccién maritima.

c.- Lagarantia de que se recopila e intercambia con prontitud
y rapidez la informacion relativa a la proteccion maritima.
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d.-

e.-

La disposicion de un método para efectuar evaluaciones de
la proteccion maritima, de manera que pueda disponerse
de planes y procedimientos para reaccionar a los cambios
en los niveles de proteccién.
La garantia de la confianza de que existen medidas
adecuadas y proporcionadas para la protecciéon maritima.

A fin de que se puedan alcanzar los objetivos del Coédigo, se
incluyen en el mismo varias prescripciones funcionales, entre las
que se encuentran, sin que esta enumeracion sea exhaustiva, las
siguientes:

a.-

Recopilar y evaluar informacién sobre las amenazas a la
proteccion maritima e intercambiar dicha informacién
con los Gobiernos Contratantes interesados.

Exigir el mantenimiento de protocolos de comunicacion
para los buques y las instalaciones portuarias.

Evitar el acceso no autorizado a los buques e instalaciones
portuarias y a sus zonas restringidas.

Evitar la introduccién en los buques e instalaciones
portuarias dearmasno autorizadas, artefactosincendiarios
0 explosivos.

Facilitar los medios para darla alarma cuando se produzca
una amenaza para la protecciéon maritima o un suceso que
afecte a dicha proteccién.

Exigir planes de proteccion para el buque y para las
instalaciones portuarias basados en evaluaciones de la
proteccion.

Exigir formacion, ejercicios y practicas para garantizar que
el personal se familiariza con los planes y procedimientos
de proteccién.

Como gobierno contratante, a Costa Rica le correspondera:

a. Establecerlosniveles de proteccion y dar orientaciones
sobre la forma de protegerse contra los sucesos que afecten
a la proteccién maritima. Entre los factores que han de
tenerse en cuenta para establecer el nivel de proteccion
adecuado se encuentran los siguientes:
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i- En qué medida es creible la informacion sobre la amenaza.

ii- En qué medida hay corroboracién de la informacién sobre
la amenaza.

iii- En qué medida la informacion sobre la amenaza es
especifica o inminente.

iv- Las posibles consecuencias del suceso que afecte a la
proteccion maritima.

b. Impartir, segtin sea necesario, las instrucciones oportunas y
facilitar informacion sobre los aspectos de proteccion a los
buques y las instalaciones portuarias que puedan verse
afectados.

c. Delegar en una organizacion de seguridad reconocida
algunas de sus tareas en materia de proteccion, a excepcion
de las siguientes:

i- Determinacion del nivel de proteccion aplicable.

ii- Aprobacién de una evaluacién de la proteccion
de la instalacién portuaria y enmiendas posteriores a
una evaluacion aprobada.

iii- Determinacion de las instalaciones portuarias
que tendran que designar a un oficial de proteccion de
la instalacion portuaria.

iv- Aprobacién de un plan de proteccién de la
instalacién portuaria y enmiendas posteriores a un
plan aprobado.

v- Ejecucion de las medidas de control y
cumplimiento de conformidad con lo prescrito en la
regla XI-2/9.

vi- Definicion de los casos en que es necesaria una
declaracién de proteccion maritima.

d- Someter a prueba, en la medida que se estime oportuno, la
eficacia de los planes de proteccion de los buques y de las
instalaciones portuarias que hayan aprobado o, en el caso
de los buques, que hayan sido aprobados en su nombre, y
de las enmiendas a esos planes.

El Cdédigo fija diferentes niveles de proteccién segtin sea el
nivel de riesgo que se considera que tiene una instalacion y los
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buques deben respetar las normas instauradas por un gobierno a
esos efectos:

* Nivel de proteccion 1: el nivel en el cual deberan
mantenerse medidas minimas adecuadas de proteccién
en todo momento.

* Nivel de proteccion 2: el nivel en el cual deberan
mantenerse medidas adecuadas de proteccion adicionales
durante un periodo de tiempo, como resultado de un
aumento del riesgo de que ocurra un suceso que afecte a
la proteccion maritima.

e Nivel de proteccién 3: el nivel en el cual deberan
mantenerse mas medidas concretas de proteccion durante
un periodo de tiempo limitado cuando sea probable o
inminente un suceso que afecte a la proteccion maritima,
aunque no sea posible determinar el blanco concreto.

Solo para que sirva como ejemplo y en prevision del futuro
portuario costarricense, la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cadiz (Espana) publica en su website las instalaciones portuarias
que se someten a la aplicacion del Cédigo:

*  Gestionadas por la Autoridad Portuaria:

-Déarsena Comercial de Cadiz.
-Dérsena de la Zona Franca de Cadiz.
-Muelle de La Cabezuela-Puerto Real.

e Otorgadas en concesion: compafila contenedores,
astilleros, de ligantes bituminosos y betunes, de dragado.

A cada una de esas instalaciones mencionadas se les ha
efectuado y aprobado una evaluacion de la proteccion, se ha
elaborado, aprobado e implantado un plan de proteccion y se ha
designado un Oficial de Proteccion de la Instalacién Portuaria
(OPIP). En nuestro caso costarricense se sigue un procedimiento
similar, excepcion hecha de la empresa de remolcadores del
Puerto de Caldera la que, hasta la fecha, se ha visto liberada de
esta obligacion.
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De la misma forma, el gobierno puede exigirle a los buques
de otro gobierno contratante que ingresa a sus puertos el
cumplimiento de las prescripciones que para ellos fija el Cédigo
en materia de seguridad maritima.

Implantacion del Convenio

Es importante que nos enfoquemos en determinar las acciones
que siguen para la puesta en practica del SOLAS. Algunas
de sus partes ya las tenemos en ejecucion, pero otras debemos
evaluarlas y cuantificarlas en costos, tales como los sistemas de
comunicacion, la informacién meteorologica e hidrografica,
la formacion y capacitacion técnica de personal, los sistemas
de calidad, seguridad y oficializacién de la documentacién
internacional por emitir, la condicion de Estado rector de puerto
y las nuevas reglamentaciones y manuales (en esto también hay
pasos adelantados), por decir solo algunas materias.

Sin duda tendremos que recurrir a la cooperacion
externa para lograr este propdsito, pero eso no representa un
inconveniente para nuestro pais, dadas las buenas posibilidades
no reembolsables que tenemos en este campo. Lo transcendente
es fijarse un plan para cumplir con su implantacion para, de este
modo, dar una respuesta apropiada a la comunidad maritima
internacional y no terminar engavetandolo en la memoria de los
convenios olvidados.

Conclusion

Costa Rica adquirird un compromiso sumamente importante
con la comunidad maritima internacional una vez que sea
depositado este Convenio en la OMI. Nuestra configuracion
maritima administrativa y técnica tendra que cambiar
radicalmente, por lo que deberemos dejar de pensar en el estado
tradicional o artesanal de conceptualizar esta materia. Nos
sumaremos al grupo de paises que tienen en este Convenio uno de
los principales eslabones para velar por la seguridad del transporte
maritimo internacional y de sus instalaciones portuarias.
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Aunque Costa Rica no cuenta con flota mercante para
viajes internacionales, mediante el SOLAS adquiere la gran
responsabilidad del ejercicio a solicitud de la inspeccion de
flota de paises de abanderamiento que si la tienen y, desde este
contexto, de la posibilidad de certificar el cumplimiento de las
normas de la OMI en los buques de bandera extranjera.

Nos queda un largo camino por recorrer en este campo, pero
si queremos tener puertos de primera (carga y cruceros), con
alto trafico de buques mercantes y de pasaje, también debemos
tener un ejercicio pleno y adecuado de las normas maritimas
internacionales. Y, de paso, debemos prepararnos para contar
con unas capitanias de puerto preparadas para tal misiéon, con
personal muy preparado, con tecnologia apropiada, con sistemas
de comunicacién modernos, con trabajo de gestion administrativa
y de atencion a los buques eficiente y eficaz.

El SOLAS nos coloca en el umbral de las buenas practicas
maritimas, ahora le toca a Costa Rica demostrarlo con resultados.
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