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CIAS

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE DEL PROYECTO DE ACTO
LEGISLATIVO NUMERO 36 DE 2022 SENADO - NUMERO 185 DE 2022 CAMARA

por el cual se otorga al municipio de Manizales (Caldas) la categoria de Distrito Especial Eje del conocimiento.

PONENCIA PARA PRIMER DEBATE EN SENADO
Proyecto de Acto Legislativo N° 36 de 2022 Senado —
No 185 de 2022 Camara
“Por el cual se otorga al municipio de Manizales (Caldas) la categoria de
Distrito Especial Eje del conocimiento”

I Tramite de la iniciativa:

El Proyecto de Acto Legislativo N° 36 de 2022 Senado - 185 de 2022 Camara -
Primera Vuelta- “Por el cual se otorga al municipio de Manizales (Caldas) la
categoria de Distrito Especial Eje del conocimiento”, se presento por primera vez
a consideracion del Congreso de la Republica, con fecha de radicacion del 07 de
septiembre de 2022 y origen en Camara de Representantes.

Fue designado como ponente el Representante a la Camara Juan Sebastian
Gomez Gonzalez, por el departamento de Caldas. La iniciativa fue aprobada por
unanimidad en la Comisién Primera Constitucional Permanente el dia 11 de
octubre de 2022 y por la plenaria de la Camara de Representantes el dia 08 de
noviembre de 2022, también de forma unanime. Durante el segundo debate,
fueron presentadas las siguientes proposiciones:

La Representante Elizabeth Jay-Pang solicité la inclusién de un enfoque para las
minorias étnicas en la constitucion del distrito especial. En el mismo sentido, el
Representante a la Camara por la circunscripcion indigena, Norman Bafiol,
solicité un enfoque diferencial para los indigenas y afrodescendientes.

Por otra parte, el Representante a la Camara Octavio Cardona, por el
departamento de Caldas, presentd proposicion para que los proyectos de
financiacion del distrito especial eje del conocimiento, estén asociados al
aprendizaje, la investigacion, el conocimiento, el emprendimiento y la innovacion.
Finalmente, la Representante a la Camara Alexandra Vasquez Ochoa, por el
departamento de Cundinamarca, solicité la inclusién de un articulo nuevo
relacionado con la adicién de un inciso al articulo 328 de la Constitucion Politica,
sefialando: La ciudad de Manizales se organiza como Distrito Especial Eje del
Conocimiento.

Se precisa en este punto, que todas las proposiciones presentadas fueron
avaladas por los autores y ponentes y fueron aprobadas unanimemente por la
plenaria de la Camara de Representantes, junto con el texto integral del proyecto
de Acto Legislativo.

En su transito al Senado de la Republica, la mesa directiva de la Comision
Primera Constitucional Permanente designdé al Senador Fabio Raul Amin
Saleme, quien presenta sin modificaciones el texto del informe de ponencia.

. Objeto:

Este proyecto de Acto Legislativo otorga al municipio de Manizales (Caldas) la
categoria de Distrito Especial Eje del conocimiento, con el fin de ofrecer las
herramientas para el desarrollo de los objetivos de ciencia, tecnologia e
innovacion en la ciudad.

Entre los objetivos a desarrollar, se plantea la creacion de un fondo de desarrollo
distrital, bien sea de economia mixta u otra figura establecida posteriormente por
la ley, dirigido al financiamiento de los proyectos y la constituciéon de una ciudad
eje del conocimiento en Colombia, a través del trabajo tripartito entre las
entidades publicas competentes en ciencia, tecnologia e innovacion, el sector
privado y las instituciones académicas y de educacion superior.

. Justificacion:

Este Proyecto de Acto Legislativo responde al interés que ha mostrado la ciudad
de Manizales de convertirse en Distrito Especial, con las ventajas que ofrece en
términos de autonomia, recaudo y distribucién de recursos. Otorgar al municipio
de Manizales la categoria de Distrito Especial Eje del Conocimiento permitira:

e Suscribir Convenios o Contratos Plan.

e Suscribir convenios o contratos plan con el Instituto Geografico Agustin
Codazzi (IGAC), para desarrollar Observatorios de Mercado Inmobiliario.

Disponer de las atribuciones de caracter especial y diferenciado, en lo
relacionado con el manejo, uso, preservacion, recuperacion, control y
aprovechamiento de recursos y de los bienes de uso publico o que forman
parte del espacio publico, como: infraestructura existente y a mejorar,
desarrollo y crecimiento turistico, ecoturistico, cultural, la promocion,
fomento y desarrollo de la vocacion industrial, el fortalecimiento de la
actividad portuaria y el aprovechamiento racional de la biodiversidad.

Tales atribuciones estaran sujetas a las disposiciones y reglamentaciones
que expidan los organos y autoridades distritales encargadas de tales
asuntos, sin perjuicio de la competencia que normativamente ha sido
asignada a la Dimar, al Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, al
Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, al Ministerio de Cultura
Nacional, al Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, al Ministerio de
Transporte e instituciones relacionadas.
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e Ademas, la ciudad tendra derecho a solicitar que los dineros recaudados
en el territorio distrital por los departamentos, en razén de impuestos,
tasas y contribuciones sean invertidos preferencialmente en ellos.

IV.  Alcance de la propuesta:

Los autores y ponentes de esta iniciativa, reconocen la necesidad de evitar
dificultades de impacto fiscal implicitas en la constitucion de los distritos
especiales, particularmente en lo relacionado con la division del territorio en
localidades y la necesidad de asignar una estructura de gobierno local con juntas
administradoras locales — JAL, que implican un esfuerzo presupuestal que debe
ser analizado en cada caso en el que un municipio desee convertirse en un
distrito especial. Se trata de costos previsibles, que en todo momento son
advertidos por el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico en el tramite legislativo
de los proyectos de esta naturaleza.

De forma especial, esta iniciativa congresional reconoce que elevar la categoria
de Manizales como distrito especial eje del conocimiento, no debe implicar un
esfuerzo presupuestal adicional o la division del territorio. Es decir, que la
propuesta consiste en que Manizales no esté obligada a efectuar ajustes que
aumenten sus costos administrativos ni a dividir el territorio del distrito en
localidades.

El tramite legislativo escogido a través de un proyecto de Acto Legislativo para
elevar la categoria de Manizales a distrito especial eje del conocimiento, se
justifica de manera preferente frente al procedimiento que contempla la ley 1617
de 2013 sobre la creacion de distritos especiales, en razon de la inoperancia que
sobre la propuesta tienen las disposiciones del Capitulo IV sobre localidades,
Capitulo V sobre alcaldes locales, Capitulo VI sobre juntas administradoras
locales y Capitulo VII sobre fondos de desarrollo local.

Esta iniciativa establece que la ley podra crear mecanismos adicionales a los
existentes para el fomento y promocién del desarrollo del distrito, habilitando asi
mismo, la creacion de un fondo de desarrollo (que sustituya para este caso
particular al contemplado en el Capitulo VIl de la ley 1617 de 2013 sobre los
fondos de desarrollo local), bien sea de economia mixta u otra figura establecida
por la ley, cuyo objetivo es la consolidacion de Manizales como distrito especial
eje del conocimiento, con la participacion de las entidades publicas, el sector
privado y el sector académico y cientifico.

V. Manizales eje del conocimiento:
a) Educacion superior:

La ciudad tiene una tasa de cobertura bruta en educacién superior del 55,7%,
casi dos puntos porcentuales por encima de la tasa nacional, mientras que la
tasa de transito inmediato a educacion superior se ubica en el 36.6%, por debajo
del consolidado nacional.

Matricula de Educacion Superior (2015 — 2021)
Nivel académico|2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
41.727 44.326 | 44.464 45407 44.542 44147 41.764
4864 5159 5693 5.863 6.038 5.463 4.707
46.591 49.485 50.157 51.270 50.580 49.610 46.471
FUENTE: MEN (SNIES)

Pregrado
Posgrado
Total General

La ciudad es un destino importante para estudiantes de Narifio, Risaralda, Valle
del Cauca y Tolima, especialmente. Estos cuatro departamentos participan con
casi el 60% de la matricula foranea.

El departamento no solo se destaca por su vocacion universitaria, sino también
por brindar diversas oportunidades de formacién a la poblacién que opta por
continuar con educacion terciaria.

La distribucion muestra que, en el afio 2021, en Caldas, de cada 100 estudiantes
de educacion superior, 69 fueron universitarios, 21 cursaron educacion técnica
o tecnolégica y 10 cursaron un posgrado. Vale la pena mencionar que esta
composicion tiene una tendencia estructural con muy poca variacion entre afios.

El departamento anualmente logra graduar un promedio de 10.500 estudiantes
en todos los niveles de formacion, reflejo de la vocacion universitaria de la capital
del departamento. El 75.5% de los graduados lo hicieron en pregrado y el 24.5%
corresponde a graduados de posgrado.

b) Mercado laboral:

El Departamento ha dado pasos importantes en aumentar el nivel de formacion
de su sociedad, logrando que la poblacion econémicamente activa aumente la
proporcion de personas con niveles de educacion superior o universitaria en la
ultima década.

La tasa de vinculacion al mercado laboral de recién graduados supera el 72%
para graduados de programas de pregrado y sube progresivamente para
graduados con especializacion (87,6%), maestria (93,7%) y doctorado (96,7%).

Sin embargo, para los tecnélogos es apenas del 56,7% y para los técnicos
profesionales del 16,8%, segun cifras de 2021.

Vinculacion al mercado laboral de recién graduados (2015 — 2021)
Vinculaci Vinculaci Vinculaci Vinculaci Vinculaci Vinculaci

Nivel de 6n2015 6n2016 6n2017 6n2018 6n2019 6n 2020
Formacién |(Graduad (Graduad (Graduad (Graduad (Graduad (Graduad
0s 2014) o0s 2015) os 2016) os 2017) os 2018) os 2019)

:,focf’;';ao nal 397%  31,7%  281%  282%  195%  16,8%

Tecnolégica 75,3% 72,3% 71,5% 68,9% 67,5% 56,7%

Universitaria 84,3% 83,5% 81,0% 80,5% 77,0% 72,0%

Especializacion |95,6% 94,6% 93,3% 93,0% 91,4% 87,6%

Maestria 97,8% 97,4% 96,9% 97,0% 95,8% 93,7%

Doctorado 93,3% 100,0%  98,0% 82,9% 98,4% 96,7%
Fuente: MEN - OLE

Aunque la ocupacién de la poblacion joven con titulo de educacion superior es
alta, el ingreso base de cotizacion revela que, en promedio, los estudiantes
graduados de un programa técnico profesional, y tecnolégico, son remunerados
con una diferencia apenas por encima de un salario minimo. Frente a los
universitarios, la diferencia del ingreso base de cotizaciéon es apenas de medio
salario minimo.

Los graduados con mayor nivel de cualificacion tienen un ingreso base de

cotizacién mas alto, no obstante, se observa que en 2020 este ingreso disminuyd.

Ingresos Base de Cotizacion estimado de los recién graduados segin
maximo nivel de formacién (2018 — 2020)

Nivel de Vinculacion 2018 | Vinculacion 2019 | Vinculacion 2020
Formaciéon (Graduados 2017) |(Graduados 2018) |(Graduados 2019)
. . Entre1y 1,5 Entre 1y 1,5 Entre 1y 1,5
Técnica Profesional SMMLV SMMLV SMMLY
Tecnolégica Entre 1y 1,5 Entre 1y 1,5 Entre 1y 1,5
9 SMMLV SMMLV SMMLV
Universitaria Entre 1,5y 2 Entre 1,5y 2 Entre 1,5y 2
SMMLV SMMLV SMMLV
Especializacion Entre 3y 3,5 Entre 25y 3 Entre 25y 3
P SMMLV SMMLV SMMLV
) Entre 4y 4,5 Entre4y 4,5 Entre 3,5y 4
Maestria SMMLV SMMLV SMMLV
Doctorado Entre 8y 9 SMMLV |Entre 7y 8 SMMLV |Entre 6 y 7 SMMLV
Fuente: MEN - OLE

c) Inversion en ciencia y tecnologia:

De acuerdo con el informe de resultados de la Fase | de la Mision de Sabios por
Caldas- 2020-2021, la inversion en Ciencia, Tecnologia e Innovacion en Caldas
aun es baja. A la fecha, el Ministerio de Ciencias reporta que del total de inversion
nacional, Caldas tiene solamente un 0.5% en ciencia y tecnologia.

El Departamento de Caldas cuenta con 168 grupos de investigacion que
representan el 2.9% de los grupos de investigacion registrados en el pais, donde
de los 630 investigadores reconocidos por el Ministerio de Ciencias en el
departamento, 339 tienen doctorado, 205 maestria, 5 especializaciéon médica, 9
especializacion, y 12 pregrado.

Para el afio 2020, el Departamento conté con 30 patentes concedidas, 20 en
concesion y 1 con disefio industrial, todas provenientes de Instituciones de
Educacién Superior.

d) Competitividad:

En el indice de Competitividad Departamental, Caldas se destaca en el puesto
No. 7, jalonado entre otros pilares, por el pilar de innovacion, en el que ocupa la
tercera posicion luego de Bogota D.C y Antioquia. El departamento ademas
ocupa el segundo lugar de la medicién en los indicadores de investigaciéon de
alta calidad, revistas indexadas en publindex, investigadores per capita y
modelos de utilidad.

El subpilar ‘investigacion de alta calidad’ incluye indicadores de numero de
grupos de investigacién reconocidos, publicaciones en revistas de alta calidad,
asi como los recursos humanos y presupuestales para la investigacion. Tan solo
el 39% de los departamentos (13 de 33) se encuentran por encima del promedio
nacional. La brecha en el subpilar de investigacion de alta calidad es
sobresaliente, muestra de ello es que Bogota registra un puntaje de 8,95, en el
segundo lugar Caldas obtiene 6,42 y el 61 % de los departamentos estan por
debajo de 2,78.

De igual manera, Manizales su capital, en el indice de Competitividad de
Ciudades, se ubica en el puesto No. 6. Se destaca en el pilar de educacion
superior y formacion para el trabajo con una calificacion de 7,72 sobre 10.
Manizales AM avanza en tres posiciones y ocupa la primera posicion del pilar.
Esta area metropolitana lidera el subpilar de calidad de la educacion superior
gracias al buen desempefio en el indicador de cobertura de instituciones de
educacion superior con acreditacion de alta calidad, en el que ocupa el segundo
puesto a nivel nacional, con una puntuacion de 9,48 sobre 10. Asi mismo, se
destaca en el indicador calidad de los docentes de educacion superior, ocupando
la tercera posicion entre las 32 ciudades evaluadas.
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e) Aprendizaje del Sistema Universitario de Manizales (SUMA):

El Sistema Universitario de Manizales (SUMA) es una alianza entre las 6
principales universidades de la ciudad que trabajan permanentemente en la
generacion de esfuerzos conjuntos de cooperacion hacia la ejecucion de
proyectos de investigacion, formacion y extension.

La alianza SUMA es altamente beneficiosa para la comunidad, pues la
integracion de recursos humanos, técnicos y fisicos con que cuenta cada
universidad, genera mayor calidad, cobertura y eficiencia para el cumplimiento
de sus objetivos. El Sistema Universitario de Manizales estd constituido por:
Universidad Nacional de Colombia, sede Manizales; Universidad de Caldas;
Universidad Catdlica Luis Amigd; Universidad Catdlica de Manizales;
Universidad Auténoma de Manizales y Universidad de Manizales.

Otras iniciativas importantes de destacar en la ciudad es el Programa
Universidad en Tu Colegio, a cargo de la Fundacién Luker, el cual facilita el
acceso a programas de formacion técnica y tecnolégica a jovenes de colegios
oficiales con Universidades e Instituciones para el trabajo y el desarrollo humano
de la region. Los programas son pertinentes a las necesidades del sector
empresarial y se desarrollan mientras los estudiantes cursan grado 10°y 11° en
contrajornada en los colegios, pues los profesores universitarios se desplazan a
éstos.

Para la zona rural, se tiene el Programa Universidad en el Campo que se
desarrolla a través de una alianza publico-privada con el objetivo de facilitar el
acceso a programas de formacion técnica y tecnolodgica a jovenes de las zonas
rurales del departamento, desarrollados mientras los estudiantes cursan grado
10° y 11°, sin la necesidad de salir de su entorno, pues los profesores
universitarios se desplazan hacia las instituciones educativas.

f) Reconocimiento UNESCO de Manizales como ciudad del aprendizaje
(2019):

Manizales fue reconocida como una Ciudad del aprendizaje por la UNESCO, ya
que ademas de tener diferentes universidades con acreditacion de alta calidad,
tiene un Sistema Universitario (SUMA) que facilita la cooperacién entre las
instituciones de educacién superior y los procesos formativos, investigativos,
administrativos y de proyeccién que en ellas se realizan.

g) Propuesta del Presidente Gustavo Petro: Manizales: Ciudad cerebro
de Colombia, para una sociedad y una economia del conocimiento:

El pasado 3 de septiembre durante la visita del sefior Presidente de la Republica,
Dr. Gustavo Petro a la ciudad de Manizales, se planted por parte de él, la
posibilidad de que la capital Caldense fuera, segun sus palabras: “el cerebro” de
Colombia; para que de esta manera la ciudad girara en torno a una construccion

de politica publica educativa con los mas altos estandares, enfocada al
fortalecimiento de las ciencias del conocimiento y la construccion de una
economia de innovacion, emprendimiento y ciencia, que sirviera de ejemplo al
pais.

En Palabras del Sefior Presidente se refiero asi a esta idea: “Yo les propongo —
lo discutiran ustedes en el proceso de dialogo regional— que esto sea como una
mision (...) que conjugue el Estado, los sectores privados, el pueblo mismo, en
un objetivo comin, que es: Manizales cerebro de Colombia”. Dijo el Mandatario
en el marco del Didlogo Regional efectuado en la capital del departamento de
Caldas.

De esta manera, y con base en la propuesta del Presidente, y en lo que seguro,
girara las conversaciones de cara a la construccién del Plan Nacional de
Desarrollo y su capitulo para Caldas y el eje cafetero, esta iniciativa es arménica
y coherente con la planificacion territorial que pretende aprovechar el potencial
humano y las ventajas comparativas y competitivas que hacen de Manizales una
ciudad universitaria con altas capacidades académicas y técnicas.

VI.  Circunstancias o eventos que podrian generar un conflicto de
interés — articulo 291 de la Ley 5 de 1992

Con base en el articulo 3° de la Ley 2003 de 2019, segun el cual “El autor del
proyecto y el ponente presentaran en el cuerpo de la exposicion de motivos un
acapite que describa las circunstancias o eventos que podrian generar un
conflicto de interés para la discusion y votacion del proyecto, de acuerdo al
articulo 286 ley 5 de 1992. Estos seran criterios guias para que los otros
congresistas tomen una decision en torno a si se encuentran en una causal de
impedimento, no obstante, otras causales que el Congresista pueda encontrar”.

A continuacién, se pondran de presente los criterios que la Ley 2003 de 2019
contempla para hacer el andlisis frente a los posibles impedimentos que se
puedan presentar en razén a un conflicto de interés en el ejercicio de la funcién
congresional, entre ellas la legislativa.

“Articulo 1°. El articulo 286 de la Ley 5 de 1992 quedara asi:

ARTICULO 286. Régimen de conflicto de interés de los congresistas. Todos los
congresistas deberan declarar los conflictos De intereses que pudieran surgir en
ejercicio de sus funciones.

Se entiende como conflicto de interés una situacién donde la discusién o votacion
de un proyecto de ley o Acto Legislativo o articulo, pueda resultar en un beneficio
particular, actual y directo a favor del congresista.

a) Beneficio particular: aquel que otorga un privilegio o genera ganancias
o crea indemnizaciones econémicas o elimina obligaciones a favor del
congresista de las que no gozan el resto de los ciudadanos. Modifique
normas que afecten investigaciones penales, disciplinarias, fiscales o
administrativas a las que se encuentre formalmente vinculado.

b) Beneficio actual: aquel que efectivamente se configura en las
circunstancias presentes y existentes al momento en el que el congresista
participa de la decision.

¢) Beneficio directo: aquel que se produzca de forma especifica respecto
del congresista, de su cényuge, compafero o compariera permanente, o
parientes dentro del segundo grado de consanguinidad, segundo de
afinidad o primero civil.

Para todos los efectos se entiende que no hay conflicto de interés en las
siguientes circunstancias:

a) Cuando el congresista participe, discuta, vote un proyecto de ley
o de Acto Legislativo que otorgue beneficios o cargos de cardcter
general, es decir cuando el interés del congresista coincide o se
fusione con los intereses de los electores. (Negrilla propia)

b) Cuando el beneficio podria o no configurarse para el congresista en el
futuro.

¢) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos
de ley o acto legislativo de carécter particular, que establezcan sanciones
o disminuyan beneficios, en el cual, el congresista tiene un interés
particular, actual y directo. El voto negativo no constituird conflicto de
interés cuando mantiene la normatividad vigente.

d) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos
de ley o acto legislativo de caracter particular, que regula un sector
economico en el cual el congresista tiene un interés particular, actual y
directo, siempre y cuando no genere beneficio particular, directo y actual.

e) Cuando el congresista patrticipe, discuta o vote articulos de proyectos
de ley o acto legislativo que tratan sobre los sectores econémicos de
quienes fueron financiadores de su campafa siempre y cuando no genere
beneficio particular, directo y actual para el congresista. El congresista
debera hacer saber por escrito que el articulo o proyecto beneficia a
financiadores de su campafia. Dicha manifestacién no requerira discusion
ni votacion.

f) Cuando el congresista participa en la eleccién de otros servidores
publicos mediante el voto secreto. Se exceptuan los casos en que se
presenten inhabilidades referidas al parentesco con los candidatos (...)".
(Subrayado y negrilla fuera de texto).

En el mismo sentido, ha manifestado ya la Honorable Corte Constitucional, que
el inevitable interés politico que subyace a una reforma constitucional, al
concurrir con los intereses generales, no configura un conflicto de interés:

En sentencia C 294 de 2021, estableci6 lo siguiente:

“La regla general es que no cabe plantear impedimentos o recusaciones por
conflicto de intereses con motivo del trdmite de una reforma constitucional; estas
figuras Gnicamente son procedentes en casos excepcionales en los que
aparezca claramente demostrada la existencia de un interés privado concurrente
en cabeza de un miembro del Congreso. Como por regla general las reformas
constitucionales afectan por igual a todos los colombianos, independientemente
de su condicion o no de parlamentario, es inusual que algin congresista se
encuentre particularmente privilegiado o perjudicado por un Acto Legislativo, y
que, por lo mismo, de él se predique un conflicto de intereses. No se deben
confundir, de un lado, los intereses politicos - inevitables en el ambito
parlamentario y sobre todo cuando se trata de reformar la Constitucion- los
cuales pueden concurrir con los intereses generales, con los denominados
intereses meramente privados que, de otro lado, si estan excluidos por la figura
del conflicto de intereses -tales como los intereses econémicos particulares del
congresista o los intereses meramente personales y subjetivos de orden no
politico-. De admitirse que los intereses politicos a favor o en contra de una
reforma constitucional inhiben a los congresistas de participar en su tramitacion,
muchas normas de la Carta se tornarian irreformables o pétreas, como por
ejemplo todas las normas sobre el Congreso de la Republica, las elecciones, los
partidos, la relacion entre el gobierno y la oposicién y las entidades territoriales”

De lo anterior, y de manera meramente orientativa, se considera que, para la
discusion y aprobacion de este Proyecto de Acto Legislativo, no existen
circunstancias que pudieran dar lugar a un eventual conflicto de interés por parte
de los Honorables Congresistas, pues es una iniciativa de caracter general,
impersonal y abstracta, con lo cual no se materializa una situacién concreta que
permita enmarcar un beneficio particular, directo ni actual. En todo caso, es
pertinente aclarar que los conflictos de interés son personales y corresponde a
cada Congresista evaluarlos.

VIl. Conclusién:

La educacion superior ha sido un rasgo distintivo de la ciudad de Manizales
desde hace mas de 40 afios. Esta distincion fue reconocida por la UNESCO al
nombrarla una Ciudad del aprendizaje en el afio 2019. Manizales es una ciudad
que, ademas de tener diferentes universidades con acreditacion de alta calidad,
tiene un Sistema Universitario (SUMA) que facilita la cooperaciéon entre las
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instituciones de educacion superior y los procesos formativos, investigativos,
administrativos y de proyeccién que en ellas se realizan.

La vocacion universitaria de la ciudad la confirman ademas las cifras.
Anualmente tiene alrededor de 46 mil estudiantes, aproximadamente la mitad de
ellos proveniente de otras partes del pais e incluso del extranjero. Las cinco
universidades con domicilio en la ciudad cuentan con acreditacion de alta calidad,
tiene el mas alto indice de docentes con doctorado por millén de habitantes y se
destaca en los diferentes indices de competitividad e innovacion gracias a los
resultados en pilares de educacién superior e investigacién de alta calidad.

Gracias a esta vocacion, gran parte de la economia de la ciudad esta relacionada
con el sector universitario, el sector inmobiliario, de transporte, cultural,
gastronoémico, entre otros. Los diferentes informes de Manizales Como Vamos
dan cuenta de la dinamica que representa este sector en la ciudad, con alrededor
de $200 mil millones generados por los estudiantes universitarios locales y
foraneos, monto asociado a una canasta educativa diversa de los estudiantes,
como el arrendamiento de vivienda, alimentacién, transporte, ocio y recreacion,
entre otros.

VIIl. Proposicion:

Con fundamento en las razones aqui expuestas, proponemos de manera respetuosa a
los Honorables Senadores de la Comision Primera del Senado de la Republica dar
primer debate al Proyecto de Acto Legislativo N° 36 de 2022 Senado — No 185
de 2022 Camara “Por el cual se otorga al municipio de Manizales (Caldas)
la categoria de Distrito Especial Eje del Conocimiento”, conforme al texto
aprobado en Plenaria de Camara de Representantes.

Atentamente,

I

FABIO RAUL AMIN SALEME
Ponente

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE
AL PROYECTO DE LEY NUMERO 75 DE 2022 SENADO

por medio del cual se aprueba el “Convenio internacional sobre la responsabilidad civil nacida de darios
debidos a contaminacion por los hidrocarburos para combustible de los buques 2001, adoptado en la sede
de la Organizacion Maritima Internacional, en Londres de fecha marzo de 2001.

CONTENIDO DEL INFORME DE PONENCIA
El presente informe de ponencia contiene 9 puntos fundamentales que hacen
parte de su estructura asi:

Bogota D.C., noviembre 21 de 2022

Senadora I. Ant_ecedentes de I; iniciativa
GLORIA INES FLORES II.  Objeto del convenio
PRESIDENTA III.  Consideraciones
COMISION SEGUNDA PERMANENTE CONSTITUCIONAL IV.  Aspectos relevantes

\ Justificacion

la Republi I
Senado de la Republica VI.  Impacto fiscal

VII. Contenido del convenio
VIII. Andlisis sobre posible conflicto de interés

Referencia: Informe de ponencia para primer debate al Proyecto de Ley No. IX. Proposicion

75/2022 Senado “"POR MEDIO DEL CUAL SE APRUEBA EL << CONVENIO
INTERNACIONAL SOBRE LA RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA DE
DANOS DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS HIDROCARBUROS PARA
COMBUSTIBLE DE LOS BUQUES 2001>>, ADOPTADO EN LA SEDE DE LA
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL, EN LONDRES DE FECHA
MARZO DE 2001.

I. ANTECEDENTES DE LA INICIATIVA

El Proyecto de Ley No. 75/2022 Senado “"POR MEDIO DEL CUAL SE APRUEBA
EL <<CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA RESPONSABILIDAD CIVIL
NACIDA DE DANOS DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS HIDROCARBUROS
PARA COMBUSTIBLE DE LOS BUQUES 2001>>, ADOPTADO EN LA SEDE DE LA
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL, EN LONDRES DE FECHA MARZO
DE 2001, constata de 19 articulos. Fue radicado por la Ex Ministra de
Relaciones Exteriores Doctora Martha Lucia Ramirez Blanco y el Ex Ministro de
Defensa Nacional Doctor Diego Andrés Molano Aponte, el pasado 29 Julio de
2022 en la Secretaria General del Senado de la Republica. Lo anterior,
publicado en la Gaceta del Congreso No 906 del lunes 08 de agosto de 2022.

Respetada Presidenta,

Conforme a la asignacion realizada por la mesa directiva de la Comision
Segunda Constitucional Permanente como PONENTES para rendir informe
correspondiente al proyecto de la referencia y en los términos de los articulos
150, 153 y 156 de la Ley 5ta de 1992 y lo contenido en la Constitucién Politica
de Colombia, rendimos ante la Comision Segunda del Senado informe de Para la legislatura de 2022 - 2023, la Comisién Segunda Constitucional
ponencia Pos't_'va para primer debate, d_e acuerdo con las condiciones que Permanente del Senado de la Republica a través de su mesa directiva,
sobre la materia se expresan en su contenido. mediante comunicacion No. CSE-CS-CV19-0320-2022 del 1 de septiembre de
2022 asigno la ponencia para primer debate el proyecto en mencién al Senador
Antonio José Correa Jiménez fungiendo como coordinador y al Senador Nicolas
Albeiro Echeverry Alvardn como ponente.

/%é'f@g El proyecto de ley consta de tres articulos incluida la vigencia
LMF o~ l"i Jonde = . II. OBJETO DEL CONVENIO

El Convenio pretende que, al presentarse un derrame de hidrocarburos,

De los Honorables Senadores,

ANTONIO JOSE CORREA JIMENEZ NICOLAS ALBEIRO ECHEVERRY ALVARAN especificamente de aquellos que son utilizados como combustible de buques,
Senador de la Republica Senador de la Republica exista un régimen claro de responsabilidad y un sistema de reparaciéon que se
Coordinador Ponente Ponente materialice en la obligacién de mantener un seguro u otra garantia financiera

con el fin de asegurar reparacion de los perjuicios ocasionados a las victimas
de los correspondientes siniestros.
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Asi mismo, permite cumplir con la obligaciéon de los Estados de prevenir,
reducir y controlar la contaminacién al medio marino, debido a que el objetivo
de este Convenio es garantizar el pago de una adecuada, pronta y efectiva
indemnizacion a las victimas de este tipo de contaminacion.

Es importante resaltar que este Convenio comparte los principios y la mayoria
de las definiciones, y contempla las mismas previsiones y mecanismos de
responsabilidad del modelo establecido por el Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1992, y el Convenio internacional sobre la constitucién de un
Fondo internacional de indemnizacién de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1992, aprobados por la Ley 523 de 1999, por lo que se puede
apreciar que es una norma que es compatible con el ordenamiento colombiano.

La adhesion a este Convenio permitird un fortalecimiento del sistema juridico
nacional en materia de responsabilidad civil e indemnizacién. Adicionalmente,
desarrolla el principio que rige la responsabilidad en materia ambiental el cual
determina que el sujeto que causa un dafio al ambiente debe indemnizarlo, y
ademas permite al Estado garantizar la prestacion del servicio publico de
saneamiento ambiental, obligacién que es de rango constitucional, que se
puede satisfacer al adoptar “medidas que sirvan para enfrentar situaciones de
siniestros y por lo menos compensen las pérdidas individuales y el detrimento
patrimonial de las personas que se ven afectadas”, segln la sentencia de la
Corte C-426 de 2000.

III. CONSIDERACIONES

Los principales requerimientos que exigiria el Convenio para Colombia son:

1. El propietario inscrito de un buque de arqueo bruto superior a 1.000
matriculado en un Estado Parte tendra obligacion de mantener un seguro u
otra garantia financiera, tal como la garantia de un banco o entidad financiera
similar, que cubra la responsabilidad del propietario inscrito por los dafios
debidos a contaminaciéon, por una cuantia igual a la de los limites de
responsabilidad establecidos por el régimen de limitacion nacional o
internacional aplicable.

a. Este amparo es usualmente realizado por los Clubes Internacionales
de Protecciéon e Indemnizacién, de no existir en el Estado una entidad
financiera o un banco que esté dispuesto a otorgar este tipo de garantias a los
buques que lo requieran.

b. La Autoridad Maritima Nacional debera expedir una resolucién donde
se desarrolle esta obligacion para las naves.

2. A cada buque se le expedird un certificado que atestiglie que el seguro u
otra garantia financiera estd en vigor de conformidad con lo dispuesto en el
Convenio. En todos los casos, el Estado debe garantizar plenamente la
integridad y exactitud del certificado expedido y se comprometera a garantizar
los medios necesarios para cumplir esa obligacion.

a. Es responsabilidad del Estado expedir el certificado de la existencia de
este seguro, para lo cual podra autorizar a una instituciéon o a una organizacion
reconocida por él a que expida el certificado. Siendo asi, la Autoridad Maritima
Nacional deberd determinar quién expedira el certificado y el contenido y
requisitos del mismo para que se cumpla lo estipulado en el Convenio.

b. Existe también la posibilidad de que el Estado expida este certificado
por un medio electrénico al que puedan acceder todos los Estados Parte,
siempre y cuando notifique que asi lo va a hacer. En consecuencia, después de
determinar quién expedira el certificado se debera establecer si éste se hard en
medio impreso o en medio electrénico teniendo en cuenta lo que implica cada
uno de los métodos.

c. Es potestativo del Estado determinar si la obligacion de tener un
seguro o garantia se aplicard, o no, a los buques que operen exclusivamente
en la zona de ese Estado. Este punto debe ser decidido basado en un Estudio
que determine la necesidad de exigir este certificado a las naves que naveguen
dentro del Estado colombiano teniendo en cuenta el riesgo ambiental y
porcentaje de peligrosidad que éstas puedan representar para el mismo
Estado.

3.El certificado se llevard a bordo del buque, y se depositara una copia en
poder de las autoridades encargadas del registro de matricula del buque.

a. La implicacion de esta obligacion es que la Autoridad Maritima
Nacional debera llevar un registro claro, completo y sistematico de los
certificados que tienen las naves matriculadas en Colombia.

4. Los certificados expedidos o refrendados con la autoridad de un Estado
Parte seran aceptados por los otros Estados Parte a los efectos del presente
Convenio y seran considerados por los demas Estados Parte como dotados de
la misma validez que los certificados expedidos o refrendados por ellos, incluso
si se han expedido o refrendado con respecto a un buque no matriculado en un
Estado Parte.

a. De esta obligacion se deduce que debe quedar claro para el Estado
colombiano que de la misma manera que los certificados expedidos por
Colombia suponen validez internacional, se debe conceder la misma suposicion
a los certificados expedidos por los demas Estados Parte del Convenio
presentados por las naves abanderados por otros Estados.

5. Un Estado Parte no permitird operar en ningln momento a ningin buque
que enarbole su pabelldn y esté sujeto a lo dispuesto en el presente articulo, a
menos que se le haya expedido un certificado apropiado.

a. Esto representa una obligacion de control por parte del Estado colombiano
de los buques que matricule para asegurarse de que cumplan con los requisitos
exigidos por este Convenio en lo referente al seguro o garantia e impedir la
circulacion de los que no cuenten con este requisito.

6. Cada Estado Parte se asegurard de que, de conformidad con su legislacion
nacional, todo buque de arqueo bruto superior a 1000, donde quiera que esté
matriculado, que entre en un puerto situado en su territorio o salga de él, o
que arribe a una instalacién mar adentro situada en su mar territorial o salga
de ella, esté cubierto por un seguro u otra garantia.

a. Por medio de este articulo se genera la obligacién para la Autoridad
Maritima Nacional de expedir la norma respectiva donde se obligue a toda nave
que ingrese a territorio de jurisdiccion colombiana a poseer y mostrar este
certificado. Asi mismo, se genera la obligacién para la Autoridad Maritima
Nacional de revisar y controlar que estas naves en efecto posean un certificado
que cumpla con los requisitos determinados por el Convenio.

7. El Estado Parte garantizard que sus tribunales tienen jurisdiccién para
entender de las demandas de indemnizacién contempladas en el presente
Convenio.

a. De acuerdo al articulo 9 del Convenio “Cuando un suceso haya
ocasionado dafios debidos a contaminacion en el territorio, incluido el mar
territorial, de uno o mdas Estados Partes, (..) las reclamaciones de
indemnizacion contra el propietario del buque, el asegurador o cualquier otra
persona que proporcione la garantia para cubrir la responsabilidad del
propietario del buque sélo podran promoverse ante los tribunales de esos
Estados Partes”. Esto indica que la jurisdiccion de este tipo de escenarios recae
en el Estado donde se presentaron los sucesos. En consecuencia, se debe
garantizar que los tribunales colombianos estén en capacidad de entender y

aplicar las disposiciones de este Convenio, requisito que el actual estado de la
jurisdiccidon colombiana ya cumple.

8. Todo fallo dictado por un tribunal con jurisdiccion es de cumplimiento
obligatorio en el Estado de origen, donde ya no esté sujeto a procedimientos
ordinarios de revision y sera reconocido en cualquier otro Estado Parte.

a. En la norma que regule el Convenio este punto debe quedar claro, ya
que podria representar conflictos de cumplimiento por parte de la nave a la
que le fue proferido fallo en otro Estado.

9. Ninguna de estas actividades cambia las obligaciones financieras existentes
para las partes involucradas, la carga administrativa de la inmediacién y
vigilancia del cumplimiento de ostentar una garantia financiera por parte del
Armador estaria a cargo de las funciones que actualmente la Direccion General
Maritima realiza en su rol como Estado de Abanderamiento (EB) y Estado
Rector del Puerto (ERP), a través de sus procesos Misionales, Gerenciales y de
Apoyo.

IV. ASPECTOS RELEVANTES

a. Concepto Propietario del Bugue

Es importante que se entienda que el concepto del “propietario del buque” en
los casos en que sea aplicable este Convenio se extiende hasta el propietario
inscrito, el fletador a casco desnudo, el gestor naval, y el armador de buque.
Esto es relevante porque ahora hay varios sujetos en los cuales recae la
responsabilidad, a diferencia de lo que establecia el Convenio CLC. De la
misma manera, el Convenio indica que la responsabilidad en este Convenio
recae, no sélo en el propietario inscrito, sino que en todas las personas
implicadas en la explotacion del buque quienes deben responder
solidariamente por todo lo que disponga este Convenio.

b. No aplicacién a Buques de Guerra, buques de la armada u otros que
correspondan al Estado.

En el articulo 4 numeral 2 se indica que las disposiciones del presente
Convenio no se aplicardn a los buques de guerra, buques auxiliares de la
armada u otros buques cuya propiedad esté en cabeza del Estado o destinados
a servicios no comerciales del Gobierno.

No obstante, conforme al numeral 4 del articulo en comento, el Estado Parte
podra decidir aplicar el presente Convenio a sus buques de guerra, buques
auxiliares de la armada u otros buques cuya exploracidn y explotacion
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correspondan a un Estado, siempre y cuando notifique al Secretario General
especificando las modalidades y condiciones de dicha aplicacion.

Este punto debe ser definido por el Ministerio de Defensa y la Armada Nacional
a partir de un estudio detallado de las normas actuales del ordenamiento
juridico colombiano y de las implicaciones que esto tendria en sus buques, ya
que cumpliéndose los requisitos del articulo 4 numeral 3, aplicarian las normas
de jurisdiccién determinadas en el Convenio, el Estado tendria que renunciar a
todos los medios de defensa en que pudiera ampararse por su condicién de
Estado soberano y adicionalmente, tendria implicaciones en el presupuesto del
sector.

c. Consideraciones sobre actividades maritimas en relacién con el presente
Convenio.

Segun el Decreto 2324 de 1984, la Direccion General Maritima y sus capitanias
de puerto tienen como funcién la aplicacién, coordinacion, fiscalizacion y
cumplimiento de las normas nacionales e internacionales tendientes a la
preservacion y proteccion del medio marino.

Igualmente, seglin el Decreto en mencién, esta Direccion tiene como
obligacién adelantar y fallar las investigaciones por siniestros maritimos y/o
por contaminacion del medio marino de su jurisdiccién e imponer las sanciones
correspondientes.

En consecuencia, en caso de presentarse un derrame de hidrocarburos,
especificamente de aquellos que son utilizados como combustible de buques,
debe contarse con un régimen claro de responsabilidad, un sistema de
reparacion y un ordenamiento juridico que optimice la conservacion,
preservacion y proteccion del medio marino.

Una vez analizado el contexto nacional e internacional del Convenio que nos
ocupa en esta exposicion de motivos, se considera de gran utilidad acogerse
mediante su ratificacion a “El Convenio Internacional sobre la Responsabilidad
Civil Nacida de Dafios Debidos a Contaminacién por los Hidrocarburos para
Combustible de los Buques- BUNKERS, 2001”. En este sentido, la aprobacion
de este instrumento internacional contribuird al fortalecimiento de la funcioén de
la administraciéon maritima para promover el desarrollo de la economia a
través del afianzamiento de la seguridad maritima, la facilitacion del transporte
maritimo en todo su espectro, y la proteccion del medio marino.

Realizando el estudio comparado de la legislacién nacional y lo dispuesto por el
Convenio podemos sefialar que en ninglin caso nuestra legislacion rebasa la
normativa internacional de los honorables senadores y representantes

d. Relacién con la Ley 2133 de 2021 (Ley de Abanderamiento).

El pasado 4 de agosto fue sancionada la Ley 2133 de 2021, "por medio de la
cual se establece el régimen de abanderamiento de naves y artefactos navales
en Colombia y se disponen incentivos para, actividades relacionadas con el
sector maritimo”, con la cual se busca un impulso efectivo del sector maritimo
colombiano, con un abanderamiento de naves mucho mas agil y eficiente,
eliminando a su vez demoras administrativas para abanderar que adn
persistian en el ordenamiento juridico como el requisito de la escritura publica
y la verificacion de informes por trafico de estupefacientes, asi como
estableciendo beneficios tributarios que sirvan de estimulo para que tanto
nacionales y extranjeros abanderen en nuestro pais.

En definitiva, la Ley tiene como uno de sus principales objetivos que Colombia
se convierta en un referente regional e internacional para el abanderamiento
de naves y artefactos navales; con lo cual, también se impulsaria el desarrollo
economico de los diferentes sectores asociados, como lo son la gente de mar,
las marinas y clubes nauticos, agencias maritimas, servicios maritimos, los
astilleros y talleres de reparacion, entre otros.

No obstante, lo anterior, para lograr dicho posicionamiento regional en el
ambito maritimo, también es necesario que el Estado colombiano complemente
el marco general de los diferentes Convenios Internacionales Maritimos que
tienen una relacion directa con sus obligaciones como Estado de
Abanderamiento. Por lo que los buques que sean abanderados en Colombia
sblo podran navegar por los mares del mundo y entrar a puertos extranjeros
bajo los mas altos estandares maritimos y con criterios de reciprocidad por los
diferentes Estados, en la medida que sean adoptados dichos instrumentos que
materializan la seguridad en la navegacion, la seguridad de la vida humana en
el mar y proteccién del medio marino, como ejes principales de la Organizacion
Maritima Internacional.

V. Justificacion
Teniendo en cuenta que a nivel internacional se ha reconocido la importancia
de establecer una responsabilidad objetiva para todos los tipos de
contaminacién por hidrocarburos, que esté vinculada a una limitacion
adecuada del nivel de dicha responsabilidad, a nivel nacional hacen parte del
ordenamiento por medio de la Ley 523 de 1999 los protocolos que enmiendan
el Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a

contaminacién por hidrocarburos de 1992 y el Convenio Internacional sobre la
constitucién de un Fondo internacional de indemnizacién de dafios debidos a
contaminacién por hidrocarburos de 1992, los cuales garantizan la
indemnizaciéon de las personas que sufren dafios debidos a la contaminacion
resultante Gnicamente de fugas o descargas de hidrocarburos transportados a
granel por via maritima. En este mismo sentido, por medio de la Ley 885 de
2004 Colombia hace parte del Convenio Internacional sobre Cooperacion,
Preparacion y Lucha contra la Contaminacién por Hidrocarburos de 1990 vy el
Protocolo sobre Cooperacién, Preparacién y Lucha contra los Sucesos de
Contaminacién por Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas de 2000,
que evidencian el compromiso del Estado Colombiano con la protecciéon del
medio marino por sucesos de contaminacién por hidrocarburos.

No obstante, en Colombia no existen instrumentos suficientes que permitan
determinar las cuestiones relativas a la responsabilidad y ofrezcan una
adecuada indemnizacion en todos los escenarios de contaminacién por
hidrocarburos, y menos especificamente la que proviene de los hidrocarburos
utilizados para la propulsién de los buques. En este sentido, surge la necesidad
de adoptar e implementar medidas complementarias para garantizar el pago
de una indemnizacidén apropiada y expedita en el caso de los dafios que se
generan como consecuencia de la contaminacién por hidrocarburos utilizados
para la propulsion de los bugues, como lo es este Convenio.

VI. IMPACTO FISCAL
En relacién con el andlisis del impacto fiscal del proyecto de ley, el articulo 7°
de la Ley 819 de 2003 establece expresamente lo siguiente:

“Articulo 7°. Analisis del impacto fiscal de las normas. En todo momento, el
impacto fiscal de cualquier proyecto de ley, ordenanza o acuerdo, que ordene
gasto o que otorgue beneficios tributarios, debera hacerse explicito y debera
ser compatible con el Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Para estos propdsitos, deberd incluirse expresamente en la exposicion de
motivos y en las ponencias de tramite respectivas los costos fiscales de la
iniciativa y la fuente de ingreso adicional generada para el financiamiento de
dicho costo.

El Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, en cualquier tiempo durante el
respectivo tramite en el Congreso de la Republica, deberd rendir su concepto
frente a la consistencia de lo dispuesto en el inciso anterior. En ningln caso
este concepto podrd ir en contravia del Marco Fiscal de Mediano Plazo. Este
informe serd publicado en la Gaceta del Congreso.

Los proyectos de ley de iniciativa gubernamental, que planteen un gasto
adicional o una reduccién de ingresos, deberan contener la correspondiente
fuente sustitutiva por disminucién de gasto o aumentos de ingresos, lo cual
debera ser analizado y aprobado por el Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico.

En las entidades territoriales, el tramite previsto en el inciso anterior serd
surtido ante la respectiva Secretaria de Hacienda o quien haga sus veces.”

Frente a lo anterior, debe sefialarse que realizado un analisis del alcance de las
disposiciones contenidas en la propuesta del proyecto ley, no se ordenan
gastos especificos o se establecen beneficios tributarios en los términos de la
citada Ley 819 de 2013, toda vez la adhesidn a dicho instrumento, no cambia
ninguna de las obligaciones financieras existentes, teniendo en cuenta que la
carga administrativa estaria a cargo de las funciones de la Direccién General
Maritima a través de las figuras de Estado de Abanderamiento (EB) y Estado
Rector del Puerto (ERP).

VII. CONTENIDO DEL TRATADO

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

Los Estados Partes en el presente Convenio,

Recordando el articulo 194 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar, 1982, que establece que los Estados tomaran todas las
medidas que sean necesarias para prevenir, reducir y controlar la
contaminacién del medio marino,

Recordando, asimismo, el articulo 235 de dicha Convencién, que prevé que,
a fin de asegurar una pronta y adecuada indemnizacién de todos los dafios
resultantes de la contaminacién del medio marino, los Estados cooperardn en
el ulterior desarrollo de las normas de Derecho internacional pertinentes,

Tomando nota de que el Convenio internacional sobre responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacién por hidrocarburos, 1992, y el
Convenio internacional sobre la constitucién de un fondo internacional de
indemnizacién de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos, 1992,
garantizan la indemnizacion de las personas que sufren dafios debidos a la
contaminacion resultante de fugas o descargas de hidrocarburos transportados
a granel por via maritima, Tomando nota también de que el Convenio
internacional sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con
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el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas,
1996, se adopté para ofrecer una indemnizacion adecuada, pronta y efectiva
por los dafios ocasionados por sucesos relacionados con el transporte maritimo
de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas,

Reconociendo la importancia de establecer una responsabilidad objetiva
para todos los tipos de contaminacién por hidrocarburos que esté vinculada a
una limitacién adecuada del nivel de dicha responsabilidad, Considerando que
se necesitan medidas complementarias para garantizar el pago de una
indemnizacion adecuada, pronta y efectiva por los dafios debidos a la
contaminacion resultante de fugas o descargas de hidrocarburos para
combustible procedentes de los buques,

Deseosos de adoptar reglas y procedimientos internacionales uniformes
para determinar las cuestiones relativas a la responsabilidad y ofrecer una
indemnizacién adecuada en tales casos, convienen:

Articulo 1. Definiciones.

A los efectos del presente Convenio regiran las siguientes definiciones:

1. «Buque»: toda nave apta para la navegacion maritima y todo artefacto
flotante en el mar, del tipo que sea.

2. «Persona»: todo individuo o sociedad, o entidad de Derecho publico o
privado, esté o no constituida en compafia, con inclusién de un Estado o de
cualquiera de sus subdivisiones politicas.

3. «Propietario del buque»: el propietario, incluido el propietario inscrito, el
fletador a casco desnudo, el gestor naval y el armador del buque.

4. «Propietario inscrito»: la persona o personas inscritas como propietarias
del buque o, si el buque no ha sido matriculado, la persona o personas
propietarias del mismo. No obstante, en el caso del buque que sea propiedad
de un Estado y esté explotado por una compaiia inscrita en ese Estado como
armador del buque, por «propietario inscrito» se entendera dicha compafiia.

5. «Hidrocarburos para combustible»: todos los hidrocarburos de origen
mineral, incluidos los lubricantes, utilizados o que se vayan a utilizar para la
explotacién o propulsién del bugue y todo residuo de los mismos.

6. «Convenio de responsabilidad civil»: el Convenio internacional sobre
responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos, 1992, enmendado.

7. «Medidas preventivas»: todas las medidas razonables que con
posterioridad a un suceso tome cualquier persona con objeto de evitar o
reducir al minimo los dafios debidos a contaminacion.

8. «Suceso»: todo acaecimiento o serie de acaecimientos de origen comun,
que cause dafios debidos a contaminacién o que cree una amenaza grave e
inminente de causar tales dafios.

9. «Dafios debidos a contaminacion»:

a) las pérdidas o dafios ocasionados fuera del buque por la contaminacién
resultante de la fuga o la descarga de hidrocarburos para combustible
procedentes de ese buque, donde quiera que se produzca tal fuga o descarga,
si bien la indemnizacion por deterioro del medio ambiente, aparte de la pérdida
de beneficios resultante de dicho deterioro, estard limitada al costo de las
medidas razonables de restauracién efectivamente tomadas o que vayan a
tomarse, y

b) el costo de las medidas preventivas y las otras pérdidas o dafios
ocasionados por tales medidas.

10. «Estado de matricula del buque»: respecto de un buque matriculado, el
Estado en que se halle matriculado el buque, y respecto de un buque no
matriculado, el Estado cuyo pabellén tenga derecho a enarbolar el bugue.

11. «Arqueo bruto»: el arqueo bruto calculado de acuerdo con las reglas
sobre la medicién del arqueo que figuran en el anexo 1 del Convenio
internacional sobre arqueo de buques, 1969.

12. «Organizacién»: la Organizacion Maritima Internacional.

13. «Secretario General»: el Secretario General de la Organizacion.

Articulo 2. Ambito de aplicacién.

El presente Convenio se aplicara exclusivamente a:
a) los dafios debidos a contaminacion ocasionados:

i) en el territorio de un Estado Parte, incluido su mar territorial, y

ii) en la zona econdémica exclusiva de un Estado Parte, establecida de
conformidad con el derecho internacional, o, si un Estado Parte no ha
establecido tal zona, en un &rea situada mas alld del mar territorial de ese

Estado y adyacente a dicho mar territorial determinada por ese Estado de
conformidad con el Derecho internacional y que no se extienda mas alléd de 200
millas marinas contadas desde las lineas de base a partir de las cuales se mide
la anchura del mar territorial de dicho Estado;

b) las medidas preventivas, donde quiera que se tomen, para evitar o
reducir al minimo tales dafos.

Articulo 3. Responsabilidad del propietario del buque.

1. Salvo en los casos estipulados en los parrafos 3 y 4, el propietario del
buque en el momento de producirse un suceso serd responsable de los dafios
debidos a contaminacién ocasionados por cualesquiera hidrocarburos para
combustible que el buque lleve abordo, o que procedan de dicho buque, con la
salvedad de que, si un suceso esta constituido por una serie de acaecimientos
que tienen el mismo origen, la responsabilidad recaeréd sobre el que fuera
propietario del bugque en el momento de producirse el primero de esos
acaecimientos.

2. En caso de que mds de una persona sea responsable de conformidad con
lo dispuesto en el parrafo 1, su responsabilidad serd solidaria.

3. No se imputard responsabilidad alguna por dafios debidos a
contaminacion al propietario del buque si éste prueba que:

a) los dafios se debieron a un acto de guerra, hostilidades, guerra civil o
insurreccion, o a un fenémeno natural de caracter excepcional, inevitable e
irresistible; o

b) los dafios se debieron totalmente a la accién o a la omision de un tercero
que actud con la intencién de causar dafios; o

c) los dafios se debieron totalmente a la negligencia o a una accion lesiva
de otra indole de cualquier Gobierno o autoridad responsable del
mantenimiento de luces o de otras ayudas a la navegacion, en el ejercicio de
esa funcion.

4. Si el propietario del buque prueba que los dafios debidos a
contaminacién resultaron total o parcialmente de una accién u omisién de la
persona que los sufrié, la cual actud asi con la intencion de causarlos, o de la
negligencia de esa persona, el propietario del buque podrd ser exonerado total
o parcialmente de su responsabilidad ante esa persona.

5. No podréd promoverse contra el propietario del buque ninguna
reclamacioén de indemnizacién por dafios debidos a contaminacién que no se
ajuste al presente Convenio. 6. Nada de lo dispuesto en el presente Convenio
ird en perjuicio del derecho del propietario del buque a interponer los recursos
que pueda tener a su disposicién independientemente del presente Convenio.

Articulo 4. Exclusiones.

1. El presente Convenio no serd aplicable a los dafios ocasionados por
contaminacién, segin se definen éstos en el Convenio de responsabilidad civil,
sea o no pagadera una indemnizacion con respecto a ellos en virtud de ese
Convenio.

2. A reserva de lo dispuesto en el parrafo 3, las disposiciones del presente
Convenio no se aplicardn a los buques de guerra, buques auxiliares de la
armada u otros buques cuya propiedad o explotacion corresponda a un Estado
y que estén destinados exclusivamente, en el momento considerado, a
servicios no comerciales del Gobierno.

3. Un Estado Parte podré decidir aplicar el presente Convenio a sus buques
de guerra u otros buques de los mencionados en el parrafo 2, en cuyo caso lo
notificard al Secretario General, especificando las modalidades y condiciones
de dicha aplicacion.

4. Con respecto a los buques cuya propiedad corresponda a un Estado Parte
y que estén dedicados a servicios comerciales, todo Estado podrd ser
demandado ante las jurisdicciones sefialadas en el articulo 9 y habrd de
renunciar a todos los medios de defensa en que pudiera ampararse por su
condicién de Estado soberano.

Articulo 5. Sucesos en los que participen dos o mas buques.

Cuando se produzca un suceso en el que participen dos o mas buques y del
que resulten dafios debidos a contaminacién, los propietarios de todos los
buques de que se trate, a menos que estén exonerados en virtud del articulo
3, seran solidariamente responsables respecto de todos los dafios que no
quepa atribuir razonablemente a nadie por separado.

Articulo 6. Limitacién de la responsabilidad.

Nada de lo dispuesto en el presente Convenio afectaréd al derecho del
propietario del buque y de la persona o personas que provean un seguro u otra
garantia financiera de limitar su responsabilidad en virtud de cualquier régimen
nacional o internacional aplicable, como el Convenio sobre limitacién de la
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responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo, 1976,
enmendado.

Articulo 7. Seguro o garantia financiera obligatorios.

1. El propietario inscrito de un buque de arqueo bruto superior a 1.000,
matriculado en un Estado Parte tendra obligacion de mantener un seguro u
otra garantia financiera, tal como la garantia de un banco o entidad financiera
similar, que cubra la responsabilidad del propietario inscrito por los dafios
debidos a contaminacién, por una cuantia igual a la de los limites de
responsabilidad establecidos por el régimen de limitacion nacional o
internacional aplicable, pero, en ningin caso, superior a la cuantia calculada de
conformidad con el Convenio sobre limitacién de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho maritimo, 1976, enmendado.

2. A cada buque se le expedird un certificado que atestigiie que el seguro u
otra garantia financiera estd en vigor de conformidad con lo dispuesto en el
presente Convenio, una vez que la autoridad competente de un Estado Parte
haya establecido que se ha dado cumplimiento a lo prescrito en el parrafo 1.
Por lo que respecta a un buque que esté matriculado en un Estado Parte,
expediré o refrendaré dicho certificado la autoridad competente del Estado de
matricula del buque; en el caso de un buque que no esté matriculado en un
Estado Parte, lo podrd expedir o refrendar la autoridad competente de
cualquier Estado Parte. El certificado se ajustara al modelo que figura en el
anexo del presente Convenio y contendrd los pormenores siguientes:

a) nombre del buque, nimero o letras distintivos y puerto de matricula;
b) nombre y domicilio social principal del propietario inscrito;

c) numero IMO de identificacién del bugue;

d) tipo de garantia y duracién de la misma;

e) nombre y domicilio social principal del asegurador o de la otra persona
que provea la garantia y, cuando proceda, el lugar en que se haya establecido
el seguro o la garantia, y

f) periodo de validez del certificado, que no serd mayor que el periodo de
validez del seguro o de la garantia.

3. a) Todo Estado Parte podré autorizar a una institucion o a una
organizacion reconocida por él a que expida el certificado a que se hace
referencia en el parrafo 2. Tal institucion u organizacion informara a ese Estado

de la expedicion de cada certificado. En todos los casos, los Estados Partes
garantizaran plenamente la integridad y exactitud del certificado asi expedido y
se comprometeran a garantizar los medios necesarios para cumplir esa
obligacién.

b) Todo Estado Parte notificara al Secretario General:

i) las responsabilidades y las condiciones concretas de la autorizacién
concedida a las instituciones u organizaciones reconocidas por él;

i) la revocacion de tal autorizacion, y

iii) la fecha a partir de la cual dicha autorizacion o revocacion de
autorizacion surtird efecto.

La autorizacién concedida no surtira efecto antes de que hayan transcurrido
tres meses desde la fecha en que dicha autorizacion se haya notificado al
Secretario General.

c) La institucién u organizacion autorizada para expedir certificados de
conformidad con lo dispuesto en el presente pdrrafo estard, como minimo,
facultada para retirar los certificados si las condiciones que se impusieron al
expedirlos no se mantienen. En todos los casos, la institucion u organizacion
informaréa al Estado en cuyo nombre se haya expedido el certificado de la
retirada de éste.

4. El certificado sera extendido en el idioma o idiomas oficiales del Estado
que lo expida. Si el idioma utilizado no es el espafiol, ni el francés, ni el inglés,
el texto ird acompafiado de una traduccion a uno de estos idiomas y, cuando el
Estado asi lo decida, se podré omitir el idioma oficial de éste.

5. El certificado se llevara a bordo del buque, y se depositarad una copia en
poder de las autoridades encargadas del registro de matricula del bugue o, si
el bugue no estd matriculado en un Estado Parte, en poder de las autoridades
que hayan expedido o refrendado el certificado.

6. El seguro o la garantia financiera no satisfaran lo prescrito en el presente
articulo si, por razones que no sean la expiracion del periodo de validez del
seguro o de la garantia especificado en el certificado expedido en virtud del
parrafo 2, pudieran dejar de tener vigencia antes de que hayan transcurrido
tres meses desde la fecha en que se haya dado aviso de su terminacién a las
autoridades mencionadas en el parrafo 5, a menos que el certificado se haya
entregado a dichas autoridades o se haya expedido uno nuevo dentro del

citado periodo. Las disposiciones precedentes seran igualmente aplicables a
cualquier modificacion que tenga por resultado que el seguro o la garantia
dejen de satisfacer lo prescrito en el presente articulo.

7. El Estado de matricula del buque determinard, a reserva de lo dispuesto
en el presente articulo, las condiciones de expedicion y validez del certificado.

8. Nada de lo dispuesto en el presente Convenio se interpretard como un
impedimento para que un Estado Parte confie en la informacion obtenida de
otros Estados, la Organizacion u otras organizaciones internacionales en
relacién con la solvencia de los proveedores del seguro o garantia financiera a
los efectos del presente Convenio. En tales casos, el Estado Parte que confia en
dicha informacion no se libera de su responsabilidad en tanto que Estado
expedidor del certificado prescrito en el parrafo 2.

9. Los certificados expedidos o refrendados con la autoridad de un Estado
Parte serdn aceptados por los otros Estados Partes a los efectos del presente
Convenio y seran considerados por los demds Estados Partes como dotados de
la misma validez que los certificados expedidos o refrendados por ellos incluso
si se han expedido o refrendado con respecto a un buque no matriculado en un
Estado Parte. Un Estado Parte podra solicitar en cualquier momento una
consulta con el Estado que haya expedido o refrendado el certificado si estima
que el asegurador o el fiador que se citan en el certificado no tienen solvencia
financiera suficiente para cumplir las obligaciones que impone el presente
Convenio.

10. Podrd promoverse una reclamacién de indemnizacién de dafios debidos
a contaminacién directamente contra el asegurador o contra toda persona
proveedora de la garantia financiera que cubra la responsabilidad del
propietario inscrito del buque por los dafios ocasionados. En tal caso, el
demandado podra invocar los medios de defensa (que no sean los de quiebra o
liguidacion de bienes del propietario del buque) que hubiese tenido derecho a
invocar el propietario del buque mismo, incluida la limitacién de la
responsabilidad contemplada en el articulo 6. El demandado también podra,
aunque el propietario del buque no tenga derecho a limitar su responsabilidad
de conformidad con lo dispuesto en el articulo 6, limitar su responsabilidad a
una cuantia equivalente a la del seguro o garantia financiera que tenga
obligacion de mantener de conformidad con lo prescrito en el parrafo 1.
Ademds, el demandado podréd hacer valer como medio de defensa el que los
dafios resultaron de la conducta dolosa del propietario del buque, pero no
podra invocar ningtin otro de los medios de defensa que le hubiera sido posible
invocar en una demanda incoada por el propietario del buque contra su
persona. El demandado tendrd, en todo caso, el derecho de exigir que el
propietario del buque concurra en el procedimiento.

11. Un Estado Parte no permitird operar en ningun momento a ningin
buque que enarbole su pabellén y esté sujeto a lo dispuesto en el presente
articulo, a menos que se le haya expedido un certificado de conformidad con lo
dispuesto en los parrafos 2 6 14.

12. A reserva de lo dispuesto en el presente articulo, cada Estado Parte se
asegurara de que, de conformidad con su legislacion nacional, todo buque de
arqueo bruto superior a 1.000, donde quiera que esté matriculado, que entre
en un puerto situado en su territorio o salga de él, o que arribe a una
instalacién mar adentro situada en su mar territorial o salga de ella, esté
cubierto por un seguro u otra garantia en la cuantia establecida en el parrafo
1.

13. No obstante lo dispuesto en el parrafo 5, todo Estado Parte podra
notificar al Secretario General que, a los efectos de lo dispuesto en el parrafo
12, los buques no estaran obligados a llevar a bordo o presentar el certificado
prescrito en el parrafo 2 cuando entren en un puerto situado en su territorio o
salgan de él o cuando arriben a una terminal mar adentro situada en su mar
territorial o salgan de ella, siempre y cuando el Estado Parte que expida el
certificado prescrito en el parrafo 2 haya notificado al Secretario General que
mantiene un registro de formato electrénico al que pueden acceder todos los
Estados Partes y que demuestra la existencia del certificado y permite a los
Estados Partes cumplir las obligaciones que les impone el parrafo 12.

14. Si no se mantiene un seguro u otra garantia financiera respecto de un
buque que sea propiedad de un Estado Parte, las disposiciones pertinentes del
presente articulo no seran de aplicaciéon a dicho buque, pero éste habra de
llevar a bordo un certificado expedido por las autoridades competentes de su
Estado de matricula en el que se haga constar que el buque es propiedad de
dicho Estado y que la responsabilidad del buque estad cubierta dentro de los
limites estipulados en el parrafo 1. Dicho certificado se ajustard, en la mayor
medida posible, al modelo prescrito en el parrafo 2.

15. Todo Estado podré declarar en el momento de ratificar, aceptar o
aprobar el presente Convenio, o de adherirse al mismo, o en cualquier
momento posterior, que el presente articulo no se aplicaréd a los buques que
operen exclusivamente en la zona de ese Estado a que se hace referencia en el
articulo 2.a).i).

Articulo 8. Plazos.

Los derechos de indemnizacion estipulados en el presente Convenio
prescribiran a menos que se interponga una accién con arreglo al mismo
dentro de un plazo de tres afios, contados a partir de la fecha en que se
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produjeron los dafios. Sin embargo, en ningln caso podra interponerse accion
alguna una vez transcurridos seis afios desde la fecha del suceso que ocasioné
los dafios. Cuando el suceso esté constituido por una serie de acaecimientos, el
plazo de seis afios se contard a partir de la fecha del primer acaecimiento.

Articulo 9. Jurisdiccién.

1. Cuando un suceso haya ocasionado dafios debidos a contaminacion en el
territorio, incluido el mar territorial, o en una zona mencionada en el articulo
2.a).ii) de uno o mdas Estados Partes, o se hayan tomado medidas preventivas
para evitar o reducir al minimo los dafios en ese territorio, incluido el mar
territorial, o en esa zona, las reclamaciones de indemnizacién contra el
propietario del buque, el asegurador o cualquier otra persona que proporcione
la garantia para cubrir la responsabilidad del propietario del buque sélo podran
promoverse ante los tribunales de esos Estados Partes.

2. Se informaréd al demandado con antelacién suficiente de cualquier
medida adoptada en virtud del parrafo 1.

3. Cada Estado Parte garantizard que sus tribunales tienen jurisdicciéon para
entender de las demandas de indemnizacion contempladas en el presente
Convenio.

Articulo 10. Reconocimiento y ejecucién.

1. Todo fallo dictado por un tribunal con jurisdiccion conforme a lo
dispuesto en el articulo 9 que sea de cumplimiento obligatorio en el Estado de
origen, donde ya no esté sujeto a procedimientos ordinarios de revisién, serad
reconocido en cualquier otro Estado Parte, salvo que:

a) se haya obtenido fraudulentamente; o
b) no se haya informado al demandado con antelacién suficiente, privandolo

de la oportunidad de presentar su defensa.

2. Los fallos reconocidos en virtud del parrafo 1 serdn de cumplimiento
obligatorio en todos los Estados Partes tan pronto como se hayan satisfecho las
formalidades exigidas en esos Estados. Esas formalidades no permitirdn que se
revise el fondo de la demanda.

Articulo 11. Cldusula de derogacion.

El presente Convenio derogara cualquier otro Convenio que, en la fecha en
que se abra a la firma, esté en vigor o abierto a la firma, ratificaciéon o
adhesion, pero sélo en la medida en que tal Convenio esté en conflicto con él;
sin embargo, nada de lo dispuesto en el presente articulo afectard a las
obligaciones que los Estados Partes tengan para con los Estados que no sean
partes en el presente Convenio en virtud de tal Convenio.

Articulo 12. Firma, ratificacién, aceptacion, aprobacion y adhesion.

1. El presente Convenio estard abierto a la firma, en la sede de la
Organizacion, desde el 1 de octubre de 2001 hasta el 30 de septiembre de
2002, y posteriormente seguira abierto a la adhesion.

2. Los Estados podran manifestar su consentimiento en obligarse por el
presente Convenio mediante:

a) firma sin reserva en cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacién;

b) firma a reserva de ratificacién, aceptacién o aprobacién, seguida de
ratificacién, aceptacion o aprobacion, o

c) adhesién.

3. La ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion se efectuaran
depositando ante el Secretario General el instrumento que proceda.

4. Cuando se deposite un instrumento de ratificacion, aceptacion,
aprobacién o adhesién después de la entrada en vigor de una enmienda al
presente Convenio que sea aplicable a todos los Estados Partes existentes o
después de cumplidas todas las medidas requeridas para la entrada en vigor
de la enmienda respecto de esos Estados Partes, se entenderd que dicho
instrumento se aplica al Convenio modificado por esa enmienda.

Articulo 13. Estados con mas de un régimen juridico.

1. Todo Estado integrado por dos o mas unidades territoriales en las que
sea aplicable un régimen juridico distinto en relacién con las materias objeto
del presente Convenio podré declarar en el momento de dar su firma,
ratificacién, aceptacién, aprobacién o adhesién al mismo que el presente
Convenio seréd aplicable a todas sus unidades territoriales, o sélo a una o varias
de ellas, y podré en cualquier momento sustituir por otra su declaracion
original.

2. Esa declaracion se notificard al Secretario General, y en ella se hard
constar expresamente a qué unidades territoriales sera aplicable el Convenio.
3. En relacién con un Estado Parte que haya hecho tal declaracién:

a) en la definicién de «propietario inscrito» que figura en el articulo 1.4, las
referencias a un Estado se entenderdn como referencias a la unidad territorial
de que se trate;

b) las referencias al Estado de matricula del buque y, por lo que respecta al
certificado de seguro obligatorio, al Estado que lo expide o lo refrenda, se
entenderan como referencias a la unidad territorial en que esta matriculado el
buque y que expide o refrenda el certificado, respectivamente;

c) las referencias en el presente Convenio a las disposiciones de la
legislacién nacional se entenderén como referencias a las disposiciones de la
legislacion de la unidad territorial de que se trate, y

d) las referencias en los articulos 9 y 10 a los tribunales y a los fallos que
serdn reconocidos en los Estados Partes se entenderdn como referencias a los
tribunales y a los fallos que seran reconocidos en la unidad territorial de que se
trate.

Articulo 14. Entrada en vigor.

1. El presente Convenio entrara en vigor un afio después de la fecha en que
18 Estados, incluidos cinco Estados con buques cuyo arqueo bruto combinado,
en cada uno, no sea inferior a 1.000.000, lo hayan firmado sin reserva en
cuanto a ratificacion, aceptacion o aprobacion, o hayan depositado el
correspondiente instrumento de ratificacién, aceptacion, aprobacién o adhesién
en poder del Secretario General.

2. Para todo Estado que ratifique, acepte o apruebe el presente Convenio, o
se adhiera al mismo, una vez cumplidas las condiciones relativas a la entrada
en vigor que establece el parrafo 1, el presente Convenio entrard en vigor a los
tres meses de haber depositado ese Estado el instrumento pertinente.

Articulo 15. Denuncia.

1. El presente Convenio podra ser denunciado por cualquier Estado Parte en
cualquier momento posterior a la fecha en que entre en vigor para ese Estado.

2. La denuncia se efectuard depositando un instrumento en poder del
Secretario General.

3. La denuncia surtird efecto un afio después de la fecha de depdsito del
instrumento de denuncia en poder del Secretario General, o al expirar
cualquier otro plazo mas largo que se haga constar en dicho instrumento.
Articulo 16. Revision o enmienda.

1. La Organizacién podré convocar una conferencia con objeto de revisar o
enmendar el presente Convenio.

2. La Organizacion convocara una Conferencia de los Estados Partes para
revisar o enmendar el presente Convenio a peticion de, por lo menos, un tercio
de los Estados Partes.

Articulo 17. Depositario.
1. El presente Convenio sera depositado en poder del Secretario General.
2. El Secretario General:

a) informara a todos los Estados que hayan firmado el presente Convenio o
se hayan adherido al mismo de:

i) toda nueva firma o depdésito de un instrumento, asi como de la fecha en
que se produzca;
ii) la fecha de entrada en vigor del presente Convenio;

iii) todo depdsito de un instrumento de denuncia del presente Convenio, asi
como de la fecha del depdsito y la fecha en que surta efecto la denuncia, y

iv) otras declaraciones y notificaciones hechas en virtud del presente
Convenio.

b) remitiré copias auténticas certificadas del presente Convenio a todos los
Estados que lo hayan firmado o se hayan adherido al mismo.

Articulo 18. Envio a las Naciones Unidas.

Tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, el Secretario General
remitird el texto del Convenio a la Secretaria de las Naciones Unidas a efectos
de registro y publicacién, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 102 de
la Carta de las Naciones Unidas.
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Articulo 19. Idiomas.

El presente Convenio estad redactado en un solo ejemplar original en los
idiomas drabe, chino, esparfiol, francés, inglés y ruso, siendo cada texto
igualmente auténtico. Hecho en Londres, el dia veintitrés de marzo de dos mil
uno.

En fe de lo cual los infraescritos, debidamente autorizados por sus
respectivos Gobiernos, firman el presente Convenio.

VIII. ANALISIS SOBRE POSIBLE CONFLICTO DE INTERES
De conformidad con lo establecido en los articulos 1 y 3 de la Ley 2003 de
2019, que modifican los articulos 286 y 291 de la Ley 5 de 1992 y conforme
con el objetivo de la presente iniciativa, se puede concluir inicialmente que:

1. Se presume que no hay motivos que puedan generar un conflicto de interés
por quien redacta la presente ponencia.

2. Tampoco se evidencian motivos que puedan generar un conflicto de interés
en los congresistas para que puedan discutir y votar esta iniciativa de ley.

Sin embargo, lo anterior no exonera a los Honorables Congresistas de
examinar minuciosamente su condicién personal frente al Proyecto de Ley, y
en caso de existir un posible impedimento, ponerlo de presente a la célula
legislativa para que tramite el mismo.

IX. PROPOSICION

Por las consideraciones expuestas en el presente informe, rendimos ponencia
POSITIVA y solicitamos a los Honorables Senadores de la Comision Segunda
del Senado de la Replblica, DAR PRIMER DEBATE y APROBAR el Proyecto
de Ley No. 75/2022 Senado “POR MEDIO DEL CUAL SE APRUEBA EL <<
CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE LA RESPONSABILIDAD CIVIL
NACIDA DE DANOS DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS
HIDROCARBUROS PARA COMBUSTIBLE DE LOS BUQUES 2001>>,
ADOPTADO EN LA SEDE DE LA ORGANIZACION MARITIMA
INTERNACIONAL, EN LONDRES DE FECHA MARZO DE 2001".

Del Honorables Senadores Ponentes,

A”* | [\@ ﬁ bt
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ANTONIO JOSE CORREA JIMENEZ
Senador de la Republica
Coordinador Ponente

NICOLAS ALBEIRO ECHEVERRY ALVARAN
Senador de la Republica
Ponente

Texto propuesto para primer debate del Proyecto de Ley No. 75/2022
Senado

“POR MEDIO DEL CUAL SE APRUEBA EL << CONVENIO
INTERNACIONAL SOBRE LA RESPONSABILIDAD CIVIL NACIDA DE
DANOS DEBIDOS A CONTAMINACION POR LOS HIDROCARBUROS PARA
COMBUSTIBLE DE LOS BUQUES 2001>>, ADOPTADO EN LA SEDE DE LA
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL, EN LONDRES DE FECHA
MARZO DE 2001”.

El Congreso de la Replblica
Decreta

ARTICULO PRIMERO: Apruébese el <<Convenio internacional sobre la
responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminaciéon por los
hidrocarburos para combustible de los buques 2001>>, adoptado en la sede
de la organizacién maritima internacional, en Londres de fecha marzo de 2001.

ARTICULO SEGUNDO: De conformidad con lo dispuesto en el articulo 1° de la
Ley 72 de 1944, el <<Convenio internacional sobre la responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacién por los hidrocarburos para
combustible de los buques 2001>>, adoptado en la sede de la organizacion
maritima internacional, en Londres de fecha marzo de 2001, que por el articulo
primero de esta Ley se aprueba, obligara a la Republica de Colombia a partir
de la fecha en que se perfeccione el vinculo internacional respecto del mismo.

ARTICULO TERCERO: La presente Ley rige a partir de la fecha de su
publicacién.

Del Honorables Senadores Ponentes,

il ] R

ANTONIO JOSE CORREA JIMENEZ
Senador de la Repiblica
Coordinador Ponente

NICOLAS ALBEIRO ECHEVERRY ALVARAN
Senador de la Repiblica
Ponente
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