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PROYECTO DE LEY NUMERO 318 DE 2024 SENADO

por medio del cual se aprueba el “Protocolo de 2010 relativo al Convenio Internacional sobre
Responsabilidad e Indemnizacion de Darios en relacion con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas
v Potencialmente Peligrosas”, suscrito en Londres el 30 de abril de 2010.

PROYECTO DELEY No. 31 2024-.

Protocolo de 2010 relativo al Convenio
internacional sobre responsabilidad e
indemnizacién de dafos en relacién
con el transporte maritimo de sustancias

POR MEDIO DEL CUAL SE APRUEBA EL “PROTOCOLO DE 2010 RELATIVO AL CONVENIO nOCivaS y pOtenCialmente pe“grosas, 1 996

INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION DE DANOS EN RELACION
CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE
PELIGROSAS”, SUSCRITO EN LONDRES EL 30 DE ABRIL DE 2010.

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE PROTOCOLO,

RECONOCIENDO la impartante contribucién cque puede suponer el Convenio internacional sobre responsabili-
dad e indemnizacién de dafios en relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente
peligrosas, 1996 (el «Convenio») para la indemnizacién pronta, adecuada y efectiva de las personas que sufren
dafios ocasionados por sucesos relacionados con el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencial-
mente peligrosas, asi como para la conservacién del medio marino,

RECONOCIENDO ASIMISMO que, a lo largo de muchos afios, gran ndmero de Estados han expresado constan-
EL CONGRESO DE COLOMBIA temente su determinacién de establecer un régimen sélido y efectivo de indemnizacién con respecto al trans-
porte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas basado en un sistema de responsabilidad
compartida y han trabajado para conseguir una aplicacion uniforme del Convenio,

COMPRENDIENDO, CON TODO, que se han identificado determinadas cuestiones como inhibidoras de la
entrada en vigor del Convenio y, por consiguiente, de la aplicacién del régimen internacional que se contiene
en el mismo,

DECIDIDOS a resolver esas cuestiones sin emprender una revisién completa del Convenio,

CONSCIENTES de la necesidad de tener en cuenta la posible repercusién en los pafses en desarrollo, as
como los intereses de los Estados que ya han ratificado el Convenio o que casi han concluido el proceso de

Visto el texto del “PROTOCOLO DE 2010 RELATIVO AL CONVENIO INTERNACIONAL ratificacién,
SOBRE RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION DE DAROS EN RELACION CON EL RECORDANDO los principios consagrados en la resolucion de la OMI A.998(25), «Necesidad de creacién
TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE de capacidad para elaborar e implantar nuevos instrumentos y enmendar los existentess, adoptada el 29 de
PELIGROSAS”, SUSCRITO EN LONDRES EL 30 DE ABRIL DE 2010. noviembre de 2007,
CONSIDERANDO que la mejor forma de alcanzar estos objetivos tal vez sea concertar un Protocolo relativo al
Convenio,
CONVIENEN:
Articulo 1
Se adjunta copia fiel y completa de la copia certificada en espafiol de! texto del Acuerdo, Definiciones
certificado por el Coordinador del Grupo Intemo de Trabajo de Tratados de la Direccion de A los efectos del presente Protocolo regiran las siguientes definiciones:
Asuntos Juridicos Internacionales del Ministerio de Relaciones Exteriores, documento que 1 Convenio: el Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con el
reposa en el Archivo del Grupo Interno de Trabajo de Tratados de este Ministerio y que consta transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 1996.

en siete (7) folios.

El presente Proyecto de Ley consta de veintitn (21) folios.
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2 Organizacién: la Organizacién Maritima [nternacional.

3 Secretario General: el Secretario General de la Organizacién.

Articulo 2
Obligaciones generales

Las Partes en el presente Protocolo pondrdn en vigor las disposiciones de este Protocolo y las disposiciones
del Convenio, en su forma enmendada por el presente Protocolo.

Articulo 3
1 Sesustituye el parrafo 5 del articulo 1 del Convenio por el siguiente texto:

«5  Sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (SNP):

a)  toda sustancia, materia y articulo a que se haga referencia en i) a vii) infra transportados como
carga a bordo de un bugue:

i) hidrocarburos transportades a granel, como se definen en la regla 1 del Anexo | del
Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modifi-
cado por el correspondiente Protocolo de 1978, enmendado;

i) sustancias nocivas liquidas transportadas a granel, como se definen en la regla 1.10 del
Anexo 1l del Convenio internacional para prevenir la contaminacién por los buques,
1973, madificado por el correspondiente. Protocolo de 1978, enmendado, y las sustan-
cias y mezclas clasificadas provisionalmente en las categorias de contaminacién X, Y o
Z, de conformidad con lo dispuesto en la regla 6.3 de dicho Anexo Il;

iii)  sustancias peligrosas liquidas transportadas a granel, enumeradas en el capitulo 17
del Cédigo internacional para la construccion y el equipo de buques que transporten
productos quimicos peligrosos a granel, enmendado, y productos peligrosos para los
que la Administracién y las administraciones portuarias interesadas hayan prescrito
condiciones preliminares adecuadas de transporte, de conformidad con lo dispuesto en
el parrafo 1.1.6 del Cédigo;

iv) sustancias, materias y articulos peligrosos, potencialmente peligrosos o perjudiciales,
transportados en bultos, incluidos en el Cddigo maritimo internacional de mercancias
peligrosas, enmendado;

v)  gases licuados enumerados en el capitulo 19 del Cddigo internacional para la construc-
cidn y el equipo de buques que transporten gases licuados a granel, enmendado, y
productos para los que la Administracion y las administraciones portuarias interesadas
hayan prescrito condiciones preliminares adecuadas de transporte, de conformidad con
lo dispuesto en el pdrrafo 1.1.6 del Cédigo;

vi)  sustancias liquidas transportadas a granel cuyo punto de inflamacién no exceda de 60°C
{determinado mediante prueba en vaso cerrado);

vif) materias sélidas a granel que entrafien riesgos de naturaleza quimica incluidas en el
Cédigo maritimo internacional de cargas solidas a granel, enmendado, siempre que a
estas sustancias también les sean aplicables las disposiciones del Cédigo maritimo inter-
nacional de mercancias peligrosas aplicable en 1996 cuando sean transportadas en
bultos; y

b)  residuos del transporte previo a granel de las sustancias a que se hace referencia en a) ) a i)
y V) a vii) supra.

2 Seafade el siguiente texto como pdrrafos 5bis y 5ter del articulo 1 del Convenio:

«5bisSNP a granel: toda sustancia nociva y potencialmente peligrosa a que se hace referencia en los
apartados a) ) a i), a) v) a vii) y b) del pérrafo 5 del articulo 1.

Ster SNP en bultos: toda sustancia nociva y potencialmente peligrosa a que se hace referencia en el
apartado a) iv) del parrafo 5 del articulo 1.»

3 Sesustituye el parrafo 10 del articulo 1 del Convenio por el siguiente texto:

«10  Carga sujeta a contribucion: toda SNP a granel que se transporte por mar como carga a un puerto
o terminal situados en el territorio de un Estado Parte y que se descargue en ese Estado. La carga
en trdnsito que sea transbordada directamente, o a través de un puerto o terminal, de un buque a
otro, ya sea en su totalidad o en parte, durante su transporie continuo desde el puerto o terminal
de carga original hasta el puerto o terminal de destino final se considerard como carga sujeta a
contribucién sélo con respecto a su recepcién en el destino final.»

Articulo 4
Se sustituye el articulo 3 d) del Convenio por el siguiente texto:

«d) las medidas preventivas, dondequiera que se tomen, para prevenir o reducir al minimo los dafios a
que se hace referencia en a), b) y ¢) supra.»

Articulo 5
Se sustituye el parrafo 3 b) del articulo 4 del Convenio por el siguiente texto:

«3 b) losdafios ocasionaclos por un material radiactivo de la Clase 7 incluido en el Cddigo maritimo
internacional de mercancias peligrosas, enmendado, o en el Cddigo maritimo internacional
de cargas solidas a granel, enmendado.»

Articulo 6

Se suprime el parrafo 5 del articulo 5 del Convenio y ef parrafo 6 pasa a ser el parrafo 5.

Articulo 7
Se sustituye el parrafo 1 del articulo 9 del Convenio por el siguiente texto:
«1  El propietario de un buque tendra derecho a limitar la responsabilidad que le corresponda en virtud del
presente Convenio, respecto de.cada suceso, a una cuantia total que se calculard del modo siguiente:
a)  cuando los dafios sean causados por SNP a granel:

i 10 millones de unidades de cuenta para los buques cuyo arqueo no exceda de 2 000 unida-
des de arqueo; y

i) para los buques cuyo arqueo exceda del arriba indicado, a la cantidad mencionada en i) se
sumaran las siguientes cantidades:

por cada unidad de arqueo entre 2 001 y 50 000 unidades de arqueo, 1 500 unidades de
cuenta;

por cada unidad de arqueo por encima de las 50 000 unidades de arqueo, 360 unidades de
cuenta;

si bien la cuantia total no excederé en ning(in caso de 100 millones de unidades de cuenta;

b)  cuando los dafios sean causados por SNP en bultos, o cuando los dafios sean causados por SNP a
granel y SNP en buttos, o cuando no sea.posible determinar si los dafios procedentes de ese buque
han sido causados por SNP a granel o por SNP en bultos:

i) 11,5 millones de unidades de cuenta para los bugques cuyo arqueo no exceda de 2 000
unidades de arqueo; y

i) para los bugues cuyo arqueo exceda del arriba indicado, a la cantidad mencionada en i) se
sumaran las siguientes cantidades:

por cada unidad de arqueo entre 2 001 y 50 000 unidades de arqueo, 1 725 unidades de
cuenta;

por cada unidad de arqueo por encima de las 50 000 unidades de arqueo, 414 unidades de
cuenta;

si bien la cuantia total no excederé en ningtin caso de 115 millones de unidades de cuenta.»

Articulo 8

En el pérrafo 5 del articulo 16 del Convenio, la referencia al «pdrrafo 1 ¢)» se sustituye por una referencia
al «pdrrafo 1 b)».

Articulo 9
1 Sesustituye el parrafo 2 del articulo 17 del Convenio por el siguiente texto:

«2  Las contribuciones anuales pagaderas en virtud de lo dispuesto en los articulos 18 'y 19 y en el
pérrafo 5 del articulo 21 serdn determinadas por la Asamblea y se calculardn de conformidad con
dichos articulos basandose en las unidades de carga sujeta a contribucion recibidas durante el afio
civil precedente o el afio que determine la Asamblea.»

2 Enel parrafo 3 del articulo 17 del Convenio, se inserta la referencia «y en el parrafo 1bis» inmediata-
mente antes de «del articulo 19».

Articulo 10

En los pérrafos 1 y 2 del articulo 18 del Convenio, se inserta en ambos la referencia «y en el pdrrafo 1bis»
inmediatamente antes de «del articulo 19».

Articulo 11
1 Sesuprime el apartado 1 b) del articulo 19 del Convenio y el apartado 1 ¢ pasa a ser el apartado 1b).
2 Seinserta el siguiente nuevo parrafo a continuacién del pérrafo 1 del articulo 19 del Convenio:

«lbisa)  Enel caso de la cuenta GNL, a reserva de lo dispuesto en el pérrafo 5 del articulo 16, pagard
contribuciones anuales a la cuenta GNL, respecto de cada Estado Parte, toda persona que en
el afio civil precedente, o el afio que determine la Asamblea, fuera receptor en ese Estado de
cua[quler cantidad de GNL.

b)  No obstante, pagara contribuciones la persona que inmediatamente antes de su descarga fuese
titular de una carga de GNL descargada en un puerto o terminal de ese Estado (el titular)
cuando:

i) el titular haya acordado con el receptor que el titular pagara tales contribuciones; y

ii) el receptor haya informado al Estado Parte de la existencia de tal acuerdo.

o) Sieltitular al que se hace referencia en b) supra no paga las contribuciones, o una parte de
las mismas, el receptor pagard las contribuciones pendientes. La Asamblea determinaré en el
reglamento interior las circunstancias en las cuales se considerara que el titular no ha pagado
las contribuciones y las disposiciones de conformidad con las cuales el receptor pagara toda
contribucién pendiente.

d)  Nada de lo dispuesto en el presente parrafo ird en perjuicio de cualquier derecho de recurso
o de reembolso del receptor que pueda surgir entre el receptor y el titular de conformidad
con la legislacién aplicable.»

3 Enel parrafo 2 del articulo 19 del Convenio, se inserta la referencia «y en el parrafo 1bis» a continua-
cién de «en el pdrrafo 1».

Articulo 12
Se sustituye el parrafo 1 del articulo 20 del Convenio por el siguiente texto:

«1 Con respecto a cada Estado Parte, se efectuara una contribucién inicial cuya cuantia se calculars,
para cada persona obligada a pagar contribuciones de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 5
del artfculo 16, en los articulos 18 y 19 y en el parrafo 5 del articulo 21, sobre la base de una
cantidad fija, igual para la cuenta general y para cada cuenta independiente, por cada unidad de
carga sujeta a contribucién recibida en ese Estado durante el afio civil precedente al de la entrada
en vigor del presente Convenio para ese Estado.»

Articulo 13
1 Se sustituye el parrafo 4 del articulo 21 del Convenio por el siguiente texto:

«4  Sien un Estado Parte no existe ninguna persona obligada a pagar contribuciones de conformidad
con lo dispuesto en los articulos 18 0 19 o en el parrafo 5 del presente articulo, dicho Estado Parte
lo comunicara al Director del Fondo SNP a los efectos del presente Convenio.»

2 Se sustituye el pérrafo 5 b) del articulo 21 del Convenio por el siguiente texto:

«5 b) encargard al Fondo SNP que recaude la cuantia total de cada cuenta mediante el envio de
facturas a cada uno de los receptores o, en el caso de los GNL, al titular de la carga si el
apartado b) del parrafo 1bis del articulo 19 es aplicable, por el importe que corresponda pagar
a cada uno de ellos. Si el titular no paga las contribuciones, o s6lo lo hace parcialmente, el
Fondo SNP recaudard las contribuciones pendientes enviando las facturas al receptor de
la carga de GNL. La identificacién de esas personas se realizard de conformidad con la
legislacién nacional del Estado de que se trate.»

Articulo 14

Se aiiade el siguiente texto como articulo 21bis del Convenio:
«Articulo 21bis

Falta de presentacién de informes

1 Cuando un Estado Parte no cumpla con su obligacién en virtud del parrafo 2 del articulo 21, y de ello
resulte una pérdida financiera para el Fondo SNP, ese Estado Parte estard obligado a indemnizar al For\do SNP
por esa pérdida. La Asamblea, ofda la opinién del Director, decidira si el Estado Parte de que se trate habra
de pagar tal indemnizacién.

2 EI'Fondo SNP no pagara indemnizacién por ningtin suceso en lo que respecta a los dafios en el territorio,
incluido el mar territorial, de un Estado Parte conforme al artfculo 3 a), la zona econémica exclusiva u otra
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zona de un Estado Parte determinada conforme al articulo 3 b), o los dafios conforme al articulo 3 ¢) respecto
de un suceso determinado o por las medidas preventivas, dondequiera que se tomen, conforme al articulo
3 d) hasta que se hayan cumplido las obligaciones conforme a los parrafos 2 y 4 del articulo 21 en cuanto
a ese Estado Parte respecto de todos los afios anteriores al acaecimiento de un suceso respecto del cual se
reclame indemnizacién. La Asamblea determinara en el reglamento interior del Fondo SNP las circunstancias
en las que se considerard que un Estado Parte no ha cumplido esas obligaciones.

3 Cuando se haya denegado indemnizacién temporalmente de conformidad con el parrafo 2, la indem-
nizacién se denegara permanentemente si las obligaciones conforme a los pérrafos 2 y 4 del articulo 21 no se
han cumplido dentro del plazo de un afio después de que el Director haya notificado a ese Estado Parte su
incumplimiento de las obligaciones.

4 Todo pago de contribuciones adeudadas al Fondo SNP se descontard de la indemnizacién pagadera
al deudor o a los agentes del deudor.

5 Los pérrafos 2 a 4 no se aplicaran a las reclamaciones por pérdida de vidas humanas o lesiones
personales.»

Articulo 15
Se sustituye el parrafo 1 del articulo 23 del Convenio por el siguiente texto:

«1  Sin perjuicio de lo dispuesto en el pdrrafo 5 del articulo 21, un Estado Parte podrd, al firmar
sin reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacién, o al depositar su instrumento de
ratificacién, aceptacién, aprobacién o adhesién, o en cualquier momento posterior, declarar que
asume la responsabilidad por las obligaciones que el presente Convenio impone a toda persona
que deba pagar contribuciones de conformidad con lo dispuesto en los articulos 18, 19 0 20 o
en el pérrafo 5 del articulo 21 con respecto a las sustancias nocivas y potencialmente peligrosas
recibidas en el territorio de ese Estado. Tal declaracion se haré por escrito y en ella se especificard
cudles son las obligaciones contraidas.»

Articulo 16

Se suprime el articulo 43 del Convenio y el articulo 44 pasa a ser el articulo 43.

Articulo 17

E modelo de certificado que figura en el anexo I del Convenio se reemplaza por el modelo adjunto al
presente Protocolo.

Articulo 18
Interpretacién y aplicacién

1 Entre las Partes en el presente Protocolo, el Convenio y el presente Protocolo se considerardn e interpre-
tardn como un tinico instrumento.

2 Los articulos 1 a 44 y los anexos 1 y I del Convenio, enmendado por el presente Protocolo y su anexo,
junto con los articulos 20 a 29 del presente Protocolo (las cldusulas finales), constituirén y se denominaran,
mutatis mutandis, el Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacién con
el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 2010 {Convenio SNP de 2010). Los
articulos 20 a 29 del presente Protocolo se volverdn a numerar por orden consecutivo en refacién con los
articulos precedentes def Convenio. Las referencias en las cldusulas finales a otros articulos de las clusulas
finales se volverdn a numerar en consecuencia.

Articulo 19
En el capitulo V1 se inserta el siguiente texto como articulo 44bis™ del Convenio:

«Cldusulas finales del Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacion
con el transporte maritimo de ias nocivas y p ial i

P

i, N

Las cldusulas finales del Convenio internacional sobre r feir i6n de dafios en relacion
con el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 2010, seran las clausulas finales
del Protocolo de 2010 relativo al Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de daiios en
relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 1996.»

CLAUSULAS FINALES

Articulo 20

Firma, ratificacién, aceptacién, aprobacién y adhesién
1 El presente Protocolo estard abierto a la firma, en la sede de la Organizacién, desde el 1 de noviembre
de 2010 hasta el 31 de octubre de 2011 y posteriormente seguira abierto a la adhesién.

2 Areserva de las disposiciones de los parrafos 4 y 5, los Fstados podran expresar su consentimiento en
obligarse por el presente Protocolo mediante:

a)  firma sin reserva en cuanto a ratificacién, aceptacién o aprobacién; o

b) firma a reserva de ratificacin, aceptacién o ‘aprobacién, seguida de ratificacién, aceptacién o
B aprobacién; o

o adhesién.

3 Laratificacién, aceptacién, aprobacion o adhesién se efectuaran depositando ante el Secretario General
el instrumento que proceda.

4 La manifestacién de consentimiento en obligarse por el presente Protocolo ird acompafiada de la
presentacion al Secretario General de datos sobre las cantidades totales de carga sujeta a contribucién de
hecho recibida en ese Estado durante el afio civil precedente respecto de la cuenta general y de cada cuenta
independiente.

5 lamanifestacién de consentimiento que no vaya acompafiada de los datos a los que se hace referencia

en el pérrafo 4 no serd aceptada por el Secretario General.

6 Todo Estado que haya manifestado su consentimiento en obligarse por el presente Protocolo presentard
anualmente, el 31 de mayo o anteriormente, desde ese momento hasta que' el presente Protocolo entre en
vigor para €, datos sobre las cantidades totales de carga sujeta a contribucién de hecho recibida en ese
Estado durante el afio civil precedente respecto de la cuenta general y de cada cuenta independiente.

7 Un Estado que haya manifestado su consentimiento en obligarse por el presente Protocolo y que no haya
presentado los datos sobre la carga sujeta a contribucién requeridos en virtud del pérrafo 6 respecto de los
afios pertinentes, antes de la entrada en vigor de! Protocolo para ese Estado, serd privado temporalmente de
su condicién de Estado Contratante hasta que haya presentado los datos requeridos.

8  Se considerard que un Estado que haya manifestado su consentimiento en obligarse por el Convenio
internacional sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con el transporte maritimo de
sustancias nocivas y potenciaimente peligrosas, 1996, ha retirado dicho consentimiento en la fecha en que

B Cabe seffalar que el articulo 19 del Protocolo de 2010 inserta este articulo con el némero 44bis; sin embargo, dado que el
articulo 16 del Protocolo de 2010 suprime el articulo 43 del Convenio y cambia la numeracién del articulo 44 por 43, la Secretaria ha
asignado a este articulo el niimero 44, en lugar de 44bis.

haya firmado el presente Protocolo o depositado un instrumento de ratificacién, aceptacién, aprobacion o
adhesién, de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 2.

Articulo 21
Entrada en vigor

1 El presente Protocolo entrard en vigor 18 meses después de la fecha en que se hayan cumplido fas
siguientes condiciones:

a)  por lo menos 12 Estados, incluidos cuatro Estados con un minimo de dos millones de unidades de
arqueo bruto cada uno, hayan manifestado su consentimiento en obligarse por él; y

b) el Secretario General haya recibido informacién, de conformidad con lo dispuesto en los pérrafos 4
.y 6 del articulo 20, de que las personas que en dichos Estados estarfan obligadas a pagar contribu-
ciones en virtud de los parrafos 1 a) y 1 ¢) del articulo 18 del Convenio, enmendado por el presente
Protocolo, han recibido durante el afio civil precedente una cantidad total de al menos 40 millones

de toneladas de carga sujeta al pago de contribucién a la cuenta general.

2 Para el Estado que manifieste su consentimiento en obligarse por el presente Protocolo una vez satis-
fechas las condiciones para su entrada en vigor, ese consentimiento surtira efecto tres meses después de la
fecha en que se haya manifestado tal consentimiento, o en la fecha en que el presente Protocolo entre en
vigor de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 1, si esta fecha es posterior.

Articulo 22
Revision y enmienda

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

2 El Secretario General convocard una conferencia de los Estados Partes en el presente Protocolo, con
objeto de revisar o enmendar el Convenio, enmendado por el presente Protocolo, a peticién de seis Estados
Partes o de un tercio de los Estados Partes, si esta cifra es mayor.

3 Todo instrumento de ratificacién, aceptacién, aprobacién o adhesién depositado después de la fecha
de entrada en vigor de una enmienda al Convenio, enmendado por el presente Protocolo, se considerard
aplicable al Convenio enmendado.

Articulo 23
Enmienda de los limites

1 Sin perjuicio de lo dispuesto en el articulo 22, el procedimiento especial establecido en el presente
articulo se aplicard tinicamente a los efectos de enmendar los lfmites que figuran en el pérrafo 1 del articulo 9
y en el parrafo 5 del articulo 14 del Convenio, enmendado por el presente Protocolo.

2 A peticién de por lo menos la mitad, pero en ningiin caso menos de seis, de los Estados Partes, el
Secretario General distribuird entre todos los Miembros de la Organizacién y todos los Estados Contratantes
cualquier propuesta destinada a enmendar los lfimites establecidos en el parrafo 1 del articulo 9 y en el
pérrafo 5 del articulo 14 del Convenio, enmendado por el presente Protocolo.

3 Toda enmienda propuesta y distribuida de conformidad con o dispuesto en el parrafo 2 serd sometida a
la consideracién del Comité jurfdico de la Organizacién (el Comité juridico) al menos seis meses después de la
fecha de su distribucion.

4 Todos los Estados Contratantes, sean o no Miembros de [a Organizacién, tendrn derecho a participar
en las deliberaciones del Comité juridico cuyo objeto sea examinar y aprobar enmiendas.

5 Las enmiendas se aprobaran por mayoria de dos tercios de los Estados Contratantes presentes y votantes
en el Comité juridico, ampliado tal éomo se dispone en el parrafo 4, a condicién de que al menos la mitad de
los Estados Contratantes del Convenio estén presentes en el momento de la votacién.

6 Al pronunciarse sobre una propuesta destinada a enmendar los limites, el Comité juridico tendrd en
cuenta la experiencia que se tenga de los sucesos, especialmente la cuantia de los dafios que de ellos se
deriven, las fluctuaciones registradas en el valor de las monedas y el efecto de la enmienda propuesta en el
coste del seguro. También tendra en cuenta la relacién entre los Iimites establecidos en el parrafo 1 del articulo 9
y los establecidos en el pérrafo 5 del articulo 14 del Convenio, enmendado por el presente Protocolo.

7 a  Ninguna enmienda de los limites que se proponga en virtud del presente articulo podré examinarse
antes de transcurridos cinco afios desde la fecha en que el presente Protocolo quede abierto a la
firma, ni antes de transcurridos cinco afios desde la fecha de entrada en vigor de una enmienda
anterior en virtud del presente articulo.

b)  No se podré aumentar ningtin limite de modo que exceda de la cuantfa correspondiente al limite
establecido en el presente Protocolo incrementado en un 6 % anual, calculado como interés
compuesto, a partir de la fecha en que el presente Protocolo quede abierto a la firma.

o No se podrd aumentar ning(in ifmite de modo que exceda de la cuantia correspondiente al limite
establecido en el presente Protocolo multiplicado por tres.

8  LaOrganizacién notificard a todos los Estados Contratantes toda enmienda aprobada de conformidad con
el parrafo 5. La enmienda se considerard aceptada al final de un periodo de 18 meses contados a partir de la
fecha de notificacién, salvo que durante ese periodo no menos de un cuarto de los Fstados que eran Estados
Contratantes en el momento de la aprobacién de la enmienda hayan comunicado al Secretario General que
no aceptan dicha enmienda, en cuyo casoésta se considerard rechazada y no surtird efecto alguno.

9 Toda enmienda que se considere aceptada de conformidad con lo dispuesto en el pdrrafo 8 entrard en
vigor 18 meses después de su aceptacién.

10 Todos los Estados Contratantes estardn obligados por la enmienda, salvo que denuncien el presente
Protocolo de conformidad con o dispuesto en los parrafos 1y 2 del articulo 24, al menos seis meses antes de
que la enmienda entre en vigor. Tal denuncia surtiré efecto cuando la enmienda entre en vigor.

11 Cuando una enmienda haya sido aprobada pero el periodo de 18 meses necesario para su aceptacién no
haya transcurrido aiin, todo Estado que se constituya en Estado Contratante durante ese periodo estara obligado
por la enmienda si ésta entra en vigor. Todo Estado que se constituya en Estado Contratante después de ese
periodo estaré obligado por cualquier enmienda que haya sido aceptada de conformidad con lo dispuesto en
el pérrafo 8. En los casos a que se hace referencia en el presente parrafo, un Estado quedard obligado por una
enmienda a partir de la fecha en que ésta entre en vigor o cuando el presente Protocolo entre en vigor para ese
Estado, si la fecha en que esto ocurra es posterior.

Articulo 24

Denuncia

1 El presente Protocolo podrd ser denunciado por cualquier Estado Parte en cualquier momento después
de la expiracién del periodo de un afio a partir de la fecha en que entre en vigor el presente Protocolo para
ese Estado.

2 Ladenuncia se efectuard depositando un instrumento a esos efectos ante el Secretario General.

3 La denuncia surtird efecto 12 meses después de la fecha en que el Secretario General reciba el instru-
mento de denuncia, o transcurrido cualquier otro plazo més largo que se haga constar en dicho instrumento.
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4 independientemente de que un Estado Parte haya efectuado una denuncia en virtud del presente articulo,
seguird aplicindose toda disposicién del presente Protocolo relativa a la obligacién de pagar contribuciones
con arreglo a lo dispuesto en los articulos 18 0 19 o en el pérrafo 5 del articulo 21 del Convenio, enmendado
por el presente Protocolo, respecto de los pagos de indemnizacién que la Asamblea pueda decidir en relacién
con un suceso acaecido antes de que la denuncia surta efecto.

Articulo 25
Periodos de sesiones extraordinarios de la Asamblea

T Todo Estado Parte podré, dentro de los 90 dfas siguientes a la fecha en que se haya depositado un instru-
mento de denuncia que en su opini6n originard un aumento considerable en el nivel de las contribuciones
de los demds Estados Partes, pedir al Director que convoque un periodo de sesiones extraordinario de la
Asamblea. El Director convocaré la Asamblea para que ésta se retina 60 dias después, como minimo, de la
fecha de recepci6n de la peticién,

2 El Director podra convocar por iniciativa propia un pericdo de sesiones extraordinario de la Asamblea
dentro de los 60 dias siguientes a la fecha en que se haya depositado un instrumento de denuncia, si estima
que tal denuncia originard un aumento considerable en el nivel de las contribuciones de los demas Estados
Partes.

3 Si,enel curso de un periodo de sesiones extraordinario convocado de conformidad con lo dispuesto en
los parrafos 1 0 2, la Asamblea decide que la denuncia va a originar un aumento considerable en el nivel de
las contribuciones de los demds Estados Partes, cualquiera de éstos podrd, a més tardar 120 antes de la fecha
en que la denuncia surta efecto, denunciar a su vez el presente Protocolo, y esta segunda denuncia surtiria
efecto a partir de la misma fecha cue la primera.

Articulo 26
Cesacion
1 El presente Protocolo dejard de estar en vigor:
a) en lafecha en que el ndmero de Estados Partes sea inferior a seis; o

b) 12 meses después de la fecha en que los datos relativos a un afio civil anterior hayan de notificarse
al Director de conformidad con lo dispuesto en el articulo 21 del Convenio, enmendado por
el presente Protocolo, si tales datos muestran que la cantidad total de carga sujeta al pago de
contribucién a la cuenta general, de conformidad con lo dispuesto en los parrafos 1 a) y 1 ¢) del
articufo 18 del Convenio, enmendado por el presente Protocolo, recibida en los Estados Partes en
dicho afio civil anterior fue inferior a 30 millones de toneladas. |,

No obstante lo dispuesto en ef apartado b), si la cantidad total de carga sujeta al pago de contribucién a
la cuenta general, de conformidad con lo dispuesto en los pérrafos 1 a) y 1 ) del articulo 18 del Conve-
nio, enmendado por el presente Protocolo, recibida en los Estados Partes en el afio civil precedente
fue inferior a 30 millones de toneladas pero superior a 25 millones de toneladas, la Asamblea podrd, si
considera que ello se debié a circunstancias excepcionales y que es improbable que se repita, decidir,
antes de la expiracion del periodo de 12 meses antes mencionado, que el Protocolo siga estando en
vigor. Sin embargo, la Asamblea no podra adoptar tal decisién mds de dos afios consecutivos.

2 . Los Estados que estén obligados por el presente Protocolo la vispera de la fecha en que éste deje de estar
en vigor permitiran que el Fondo SNP desempefie las funciones descritas en el articulo 27 y, a esos efectos
solamente, seguirdn estando obligados por el presente Protocolo.

Articulo 27
Liquidacién del Fondo SNP
1 Aun cuando el presente Protocolo deje de estar en vigor, el Fondo SNP:

a)  satisfara las obligaciones que le correspondan respecto de un suceso ocurrido antes de que el
presente Protocolo haya dejado de estar en vigor; y

b)  podré ejercer sus derechos por lo que hace a las contribuciones adeudadas en la medida en que
éstas sean necesarias para satisfacer las obligaciones contraidas en virtud de lo dispuesto en a),
incluidos los gastos de administracién del Fondo SNP necesarios para ese fin.

2 La Asamblea tomara todas las medidas adecuadas para llevar a cabo la liquidacién del Fondo SNP,

incluida la distribucién equitativa, entre las personas que hayan contribuido al mismo, de cualesquiera bienes
que puedan quedar,

3 Alos efectos del presente articulo, el Fondo SNP seguir siendo una persona juridica.

Articulo 28
Depositario

1 El presente Protocolo y toda enmienda aprobada en virtud del articulo 23 serdn depositados ante el
Secretario General.

2 El Secretario General:
a) informard a todos los Estados que hayan firmado el presente Protocolo o se hayan adherido al
mismo, y a todos Jos Miembros de la Organizacion de:

i) toda nueva firma o depésito de un instrumento de ratificacién, aceptacién, aprobacién o
adhesién, asi como de la fecha en que se produzca y los datos sobre la carga sujeta a
contribucién presentados de conformidad con lo dispuesto en el parrafo 4 del articulo 20;

i) los datos sobre la carga sujeta a contribucién presentados anualmente desde entonces, de
conformidad con lo dispuesto en el parrafo 6 del articulo 20, hasta la fecha de entrada en
vigor del presente Protocolo;

i) la fecha de entrada en vigor del presente Protocalo;

V) toda propuesta destinada a enmendar los limites de las cuantias de indemnizacién que se
haya presentado de conformidad con lo dispuesto en el pérrafo 2 del articulo 23;

V) toda enmienda que haya sido aprobada de conformidad con lo dispuesto en el pdrrafo 5 del
articulo 23;

vi) toda enmienda que se considere aceptada con arreglo a lo dispuesto en el parrafo 8 del
articulo 23, asi como de la fecha en que tal enmienda entraré en vigor de conformidad con
lo dispuesto en el pérrafo 9 del articulo 23;

vii) todo instrumento de denuncia del presente Protocolo que se deposite, asi como de la fecha
en que se recibi6 dicho instrumento y la fecha en que la denuncia surtird efecto;

viii) - toda notificacién exigida por cualquier articulo del presente Protocolo; y

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

3 Tan pronto como el presente Protocolo entre en vigor, el Secretario General remitird una copia auténtica
certificada del texto al Secretario General de las Naciones Unidas a efectos de registro y publicacion, de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 102 de la Carta-de las Naciones Unidas.

Articulo 29
Idiomas

El presente Protocolo estd redactado en un solo original en los idiomas drabe, chino, espafiol, francés, inglés
y ruso, y cada uno de los textos tendrd la misma autenticidad.

EN FE DE LO CUAL los infrascritos, debidamente autorizados por sus respectivos Gobiernos, firman el presente
Protocolo.”

HECHO EN LONDRES el dfa treinta de abril de dos mil diez.

* Se omiten las firmas.

Anexo |

Certificado de seguro o de otra garantia financiera relativo a la responsabilidad por dafios
ocasionados por sustancias nocivas y potencialmente peligrosas (SNP)

Expedido en virtud de lo dispuesto en el artlculo 12 del Convenlo internacional sobre responsabilidad e indemnizacion
de dafios en relacion con el transporte maritimo de sustancias nocivas y 2010

Nombre y domicllio

Nombro del buque | NGmero o letras : d'::t'i'f"llg‘:fﬁn Puerto soial principal
d distintivos o bocs de matricula completo del
q prapietario

S cerifioa que el buqus arrba menclonado osté ublaro por una pdlza do sequro u otra garantia financiera que
satisface lo prescrito en el articulo 12 del Convenio i sobre de dafios en
relacién con el transporte maritimo de nocivas y i i 2010,

Tipo de garanifa .

Lo e

Nombre y direcelén del asegurador (de los aseguradores) y (o) del fiador (de los fiadores)

(ugar) focha)

(firma y tftulo def funcionario que
expide o refrenda el Certificado)

Notas explicativas:

1 Adiscrecién, al designar el Estado se puede mencionar la autoridad pdblica competente del pafs en que
se expide el Certificado.

2 Siel importe total de la garantia procede de varias fuentes, se indicara la cuantia consignada por cada
una de ellas.

3 Silagarantfa se consigna en diversas formas, enumérense éstas.
4 En el epigrafe «Duracién de la garantfan, indiquese la fecha en que empieza a surtir efecto tal garantia.

5 En el epigrafe «Direccién» del asegurador (de los aseguradores) y/o del fiador (de los fiadores), deberd
indicarse el domicilio social principal del asegurador (de los aseguradores) y/o del fraclor (de los fiadores).
Si procede, se indicara el domicilio social en el que se haya establecido el segurol otra garantia.
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EL SUSCRITO COORDINADOR DEL GRUPO INTERNO DE TRABAJO DE TRATADOS DE LA
DIRECCION DE ASUNTOS JURIDICOS INTERNACIONALES DEL
MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES DE LA REPUBLICA DE COLOMBIA

CERTIFICA:

Que el texto presentado es copia fiel y completa del texto original en espafiol del “Protocolo de 2010
Relativo al Convenio h | sobre Responsabilidad e | izacion de Dafios en Relacion con el
Transporte Maritimo de Nocivas y P Peligrosas”, suscrito en Londres el 30 de abril
de 2010, documento que reposa en los archivos del Grupo Interno de Trabajo de Tratados de la
Direccion de Asuntos Juridicos Internacionales de este Ministerio, documento que consta de siete (7)

folios.

Dada en Bogota, D.C., a los dos (2) dias del mes de octubre de dos mil veinticuatro (2024).

/SEﬁGlO ANDRES DIAZ RODRIGUEZ
Coprdinador del Grupo Interno de Trabajo de Tratados

EXPOSICION DE MOTIVOS DEL PROYECTO DE LEY POR MEDIO DE LA CUAL SE APRUEBA EL
“PROTOCOLO DE 2010 RELATIVO AL CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE RESPONSABILIDAD E
INDEMNIZACION DE DANOS EN RELACION CON EL TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS NOCIVAS
Y POTENCIALMENTE PELIGROSAS”, SUSCRITO EN LONDRES EL 30 DE ABRIL DE 2010.

Honorables Senadores y Representantes:

En nombre del Gobiemo Nacional y de acuerdo con los articulos 150 numeral 16, 189 numeral 2 y 224 de la
Constitucion Politica, presentamos a consideracion del Honorable Congreso de Colombia el proyecto de Ley por
medio del cual se aprueba el “Profocolo de 2010 Relativo al Convenio | | sobre Re bilidad e
Indemnizacion de Dafios en Relacion con el Transporte Maritimo de Nocivas y P

Pefigrosas, suscrito en Londres ef 30 de abrif de 2010". (en adelante “Convenio SNP").

A. CONSIDERACIONES PRELIMINARES

. Desde finales del siglo pasado, el transporte de nocivas y pc te peligrosas por el mar tomé
notoriedad. El répido crecimiento tecnologico y el aumento del uso de diversas sustancias en procesos industriales
posicionaron el intercambio de este tipo de mercaderfas como un comercio importante entre Estados, el cual ha
impulsado la economia mundial de manera constante.

El comercio basado en el transporte de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, no se limita a un ambito
regional, sino que implica un cubrimiento umversal Por lo cual, los incidentes que involucran este tipo de
sustancias son un hecho real con c ir ion de medidas que
buscan contrarrestar esta problematica ha carecido de aplicacion y suficiencia debido a la falta de un régimen
internacional y universal de responsabilidad y compensacion.

ionales cor lai

En cc \cia, surgi6 la idad de una ne ivi il y econ viable, que
combinase las ganancias del transporte maritimo de estas mercaderias, y la prevencion de la contaminacion de!
mar con el fin de asegurar la indemnizacion de los dafios derivados del transporte internacional de sustancias
nocivas y peligrosas por mar.

EI Convenio Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacion de Dafios en Relacién con el Transporte
Maritimo de Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas y su Protocolo (en adelante Convenio SNP), surgié
para cubrir esta problematica. Su objetivo principal es lograr constituir un fondo donde se regule y vigile el régimen
de las garantias financieras o seguros, para aquellos que han sido afectados por siniestros relacionados con este
tipo de sustancias y darles un acceso facil a un esquema comprensible e internacional de responsabilidad y
compensacion'.

El Convenio SNP fue adoptado en la ciudad de Londres, Reino Unido, mediante una Conferencia Internacional
organizada en las instalaciones de la Organizacion Maritima Internacional {en adelante OMI) en el mes de mayo de
1996. Su mayor influencia deviene del modelo de gran satisfaccian y acogida impl do por el Protocolo de
1992 del Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fonde Internacional de Indemnizacion de Dafios

! Resefia del Convenio sobre

ion de dafios en relacién con el transporte maritimo de
sustancias nocivas y polenma]meme peligrosas, 2010 [Convenm SNP de 2010) -
https:/fwww. 19/02/HNS-C: tion-Overview_s.pdf.

debidos a la Contaminacion por Hidrocarburos (en adelante FUND/92 o Fondo IOPC), el cual abarca todo fo
referente al régimen de compensacion por contaminacion de hidrocarburos.

Cabe aclarar que en primera instancia no existe una cohesion interna en la industria quimica similar a la petrolifera,
ademas, asi como el petroleo es transportado a granel en buques especializados, los productos peligrosos o
nocivos pueden transportarse en toda clase de buques, frecuentemente en forma de cargamentos parciales. Por
otro lado, y a diferencia de lo que ha ocurrido en el tfransporte de petroleo, en el que sucesivas catastrofes
maritimas (“Torrey Canyon”, "Amoco Cadiz’, “Exxon Valdez", etc.) han ido suministrando una experiencia que ha
servido de pauta evolutiva del Derecho en la materia, el transporte de otras sustancias peligrosas no ha provocado
en los (ltimos treinta afios accidentes contaminantes significativos (aunque algunos si han generado una alarma
social, e.g., Cason, Corcubion - Espafia 1988)2. '

En conclusian, los incidentes relacionados con derrames de sustancias SNP en el mar pusieron de manifiesto una
brecha en el sistema de responsabilidad maritima, lo que llevd a la comunidad intemacional a tomar medidas a
fravés de la OMI, quien ideé un régimen de responsabilidad para compensar a los reclamantes en caso de
derrames de sustancias SNP. Asi mismo, ided un sistema electrnico, denominado como “HNS Convention Cargo
Contributor Calculator (HNS CCCC)3” el cual ha sido una herramienta de asistencia a los Estados y los potenciales
contribuyentes en la |dent|fcamon y el reporte de los cargamentos cublertos por el Convenio SNP, la cual es
cor da y i durante el proceso de adopcion y entrada en vigor del Protocolo SNP
2010.

B. CONTENIDO DEL INSTRUMENTO
El Convenio SNP tiene como obietivo, establecer un régimen solido y efectivo de indemnizacién con respecto al
transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas basado en un sistema de responsabilidad

compartida.

Adicionalmente, el articulo 2 sefiala que algunas disposiciones det “Convenio Infernacional sobre Responsabilidad

Ahora bien, dados los problemas practicos inherentes a la constitucion del Fondo SNP, el Protocolo SNP 2010
restringié temporalmente el deber de contribuir al Fondo SNP. De modo que el Nuevo Convenio SNP 2010, debera
pesar Unicamente sobre quienes reciban en los Estados Parte, sustancias SNP a granel (no los receptores de
sustanclas SNP en bultos, paquetes y contenedores, etc.) ya que el control es regulado por los Estados Parte y por
ahora esto no es viable.

Entrada en vigor del instrumento

El Convenio entraré en vigor 18 meses después de la ratificacion de por lo menos 12 Estados que durante el afio
calendario en curso, recibieron minimo 40 millones de toneladas en bulto de cargamento SNP. Adicionalmente,
cuatro de los doce Estados deben tener un tonelaje de arqueo brute de por lo menos dos millones de TRB.
Actualmente el Protocolo SNP 2010 cuenta con 6 Estados Parte, con una flota que representa el 3.53% del
tonelaje mundial.

C. ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL CONVENIO

’l'"" de ias Peli

Uno de los puntos més &lgidos a lo largo de la negociacion de Convenio SNP fue fa concreta delimitacion de lo que
se entiende por nocivas y potencial peligrosas a las cuales se les aplicara el nuevo régimen de
responsabilidad y compensacion. Dentro de las distintas opciones, en el Convenio se optd finalmente por la técnica
de la remision a las listas contenidas en diversos Instrumentos.

De este modo, la lista de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas es muy amplia, ya que incluye sustancias
sblidas, liquidas o gaseosas, entre otras contempladas en los Codigos IBC, IGC, IMBSC, IMDG?, y en los Anexos |
y Il del Convenio MARPOL.

Tabla 1: Sustancias SNP5

e Indemnizacion de Dafios en Relacion con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas y Pc
Peligrosas, 1996" seran enmendadas por el presente Convenio SNP, por lo tanto, le serén aplicables a las Partes
las disposiciones tanto def protocolo como las disposiciones del precitado Convenio. Por consiguiente, desde el
articulo 3 hasta el 17, se suprimen, adicionan, modifican y sustituyen algunas disposiciones del convenio y su
anexo.

A su vez, desde el articulo 20 al 29, se establecen las condiciones para efectuar la firma, ratificacion, aceptacion,
aprobacion y adhesion del instrumento, el procedimiento de enmiendas, denuncia, cesacion y los idiomas
aplicables al presente Convenio SNP.

Por otra parte, el Convenio SNP sigue el modelo del sistema CLC92/FUND92 cuando establece un régimen de
responsabilidad compartida para compensar a los reclamantes por dafios y perjuicios derivados del transporte
maritimo internacional o nacicnal de sustancias SNP. Es un régimen que combina la responsabilidad de los
armadores (nivel 1) y la del Fondo SNP (Nivel 2), siendo el segundo nivel financiado por las contribuciones de los
receptores en los Estados Parte de las ias peli en cuantias signifi (por encima de
determinados umbrales). De este modo, el resarcimiento de los dafios por sustancias SNP queda estructurado en
doble escalon “two tier system”.

2 Intertanko. the oprc-hns Protocol. An overview (29th June 2006) [online]. London: international Association of Independent Tanker
Owners (INTERTANKO), 2008.
3 https:/f /hns-reporting/

Cubiertas Convenios / Cadigos Refe (www.imo.org/)
Bulto
Aceites MARPOL 73/78 Anexo |, Regufacion |
) Liquidos nocivos MARPOL 73/78 Anexo I, Regulacion 1.10
Liquidos Peligrosos
Liqui de Cadigo IBC Capitulo 17
inflamaciénnosuperiora
61°C
Gases Codigo IGC Capitulo 19
Siestancubiertos porelcodigo IMDG
Solidos Cadigo IMBSC debidamente embalados
Embalados
Cédigo IMDG P

4 IBC - Codigo internacional para \a ccnswwbn 'y el equipo de buques que transporten praduclos quimicos peligrosos a granel; IGC - Cadigo

de buques gases licuados a granel; IMBSC - Cédigo Marltimo Internaciona! de
Cargas Solidas a Grenel; IMDG - Cudxgn Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas.
S Maritime Transport of Hazardous and Noxious Substances: Liability and Compensation Discussion Paper / International Marine Policy,
Transport Canada. October 2010
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No obstante, quedan excluidos los dafios de contaminacion causados ‘por hidrocarburos sometidos al ambito de
aplicacion del régimen del CLC/FUND92 o del Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil Nacida de
Darios Debidos a C: ion por los Hi s para Ce de los Buques del 2001 (en adelante
BUNKERS/01), asi como los ocasi s por que se rigen solo por su normativa
especifica, i.e., Convenio relativo a la Responsabilidad Civit en la esfera del Transporte Maritimo de Materiales
Nucleares del 1971(en adelante NUCLEAR/71).

Asi mismo, dicho anteriormente, el sistema electrénico, denominado como “HNS Convention Cargo Contributor
Calculator (HNS CCCC)” ha sido una herramienta de asistencia a los Estados y los potenciales contribuidores en la
identificacion y el reporte de los cargamentos cubiertos por el Convenio SNP, la cual es constantemente
reevaluada y actualizada durante el proceso de adopcion y entrada en vigor del Protocolo SNP 2010,

1. Dafios cubiertos por el Convenio SNP 2010
El Convenio cubre los siguientes dafios que resultan del trafico maritimo internacional de sustancias SNP:

. Muerte y dafios personales, a bordo o fuera de la nave cargando sustancias SNP;

. Pérdida y dafio patrimonial o de bienes afuera de la embarcacion;

Pérdida y dafios causados por contaminacion en el medio ambiente;

. Costo de las medidas preventivas tomadas por parte de cualquier persona después de sucedido un
accidente, con el fin de prevenir o mitigar el dafio.

oo o

Los dafios por accidentes maritimos que involucren sustancias SNP son cubiertos parcial o totalmente
dependiendo de su i fica. E: €l Convenio cubre cualquier dafio causado durante el
trafico internacional o nacional de sustancias SNP en una ion en marcha, incluyendo el mar territoriaf del

Estado Parte del Convenio.

También cobija dafio por contaminacion en la Zona Econdmica Exclusiva o su area equivalente de un Estado
Parte. Adicionalmente, e! Convenio cubre dafios (diferentes a los relacionados con la contaminacion) causados por
sustancias SNP cargadas en embarcaciones en marcha de los Estados Parte cuando estéan afuera del mar
territorial en cualquier Estado.

Tabla 2: Ambito de aplicacién y dafios cubiertos®

Ambito de af Daiios cubiertos
Mar Territorial (0-12 millas néuticas) de un | Cualquier dafio (muerte, dafio en persona y
Estado Parte propiedad, cc medidas prevenivas)
Zona Econémica Exclusiva (12 - 200 millas | Dafios por contaminacion que incluyen medidas
nauticas) de un Estado Parte preventivas
A bordo de una nave de navegacion | Cualquier dafio excluyendo contaminacion.
maritima de un Estado Parte més allé del
mar teritorial.

El Convenio no cobija:

© Maritime Transport of Hazardous and Noxious Substances: Liabillty and Compensation Discussion Paper / Intemational Marine Policy, Transpart
Canada. October 2010.

a. Dafios causados durante el transporte de sustancias SNP en fierra antes o después de su transporte por el
mar’.

b. Dafios por contaminacion causados por hidrocarburos, ya que dicho ‘dafio esta cubierto bajo !os
lineamientos del Convenio CLC92/FUNDS2. Sin embargo, cubre dafios no relacionados por contaminacion
causados por hidrocarburos persistentes (e.i. dafios causados por fuego o explosiones).

c. Dalos causados por material radioactivo ya sea a granel o envasado.

2. Demandantes o reclamantes

Si se llegase a aprobar este Convenio mediante Ley, cualquier victima de dafios en Colombia estarfa facultado a
realizar una demanda o recl ion, los d pueden ser un individuo; un grupo de
personas que se materializan mediante un Litisconsorcio; o cualquier Enfidad plblica/privada incluyendo Estados,
o cualquier autoridad administrativa del Estado colombiano.

dantes o rec

3. Nivel 1 "tier one” - Responsabilidad del Armador

Bajo el denominado “tier one” los demandantes buscan compensacion en el armador, a quién se le imputa una
responsabilidad objetiva por cualquier dafio causado sujeta a ciertas excepciones (e.g. un acto de guerra,
negligencia del Estado a través de una autoridad administrativa en ayudas a la navegacion; y accién u omision de
un tercero): [a responsabilidad del armador esta basada en el tonelaje de [a embarcacion, como lo demuestra la
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siguiente tabla.

Tabla 3: Tamaiio de la

on y limites de

Tamaiio de la Embarcacién

Limite de la responsabilidad
por bulto “bulk” de sustancia
SNP

Limites de responsabilidad
por bulto de sustancias SNP

Embarcaciones igual o menor a
2000 TRB?

10 millones de DEG™ (aprox.
$220 millones USD)

115 millones de DEG (aprox.
$23 millones USD)

Embarcaciones entre 2.001 y
50.000 TRB

1.500 DEG por tonelada bruta
= un méximo de 82 millones de
DEG por 50.000 TRB (aprox
$164 millones de USD)

1.725 DEG por tonelada bruta
= un méaximo de 94.3 millones
DEG por 50.000 TRB (aprox
$230 millones de USD)

Embarcaciones entre 50.001
TRBy 100.000 TRB

360 DEG por tonelada bruta =
un méximo de 100 millones
DEG por 100.000 TRB (aprox.
$200 millones de USD)

414 DEG por tonelada bruta =
un méximo de 115 millones
DEG por 100.000 TRB (aprox.
$230 millones de USD)

Para embarcaciones iguales o
mayores de 100.000 TRB

100 millones DEG (aprox. $200
millones de USD)

115 millones DEG (aprox. $230

millones de USD)

El Convenio exige a todos los armadores que transporten sustancias SNP llevar a bordo de la embarcacion un
certificado o garantia financiera emitida por un Estado Parte indicando que dicha embarcacion tiene cubierta su

7 Article 1(9) of the HNS Convention defines *carriage by sea" as *the period of time ffom when the hazardous and noxious substances enter any part of
the ship's equipment, on loading, to the time they cease to be present in any part of the ship's equipment, on discharge. If no ship’s equipment is used, the
period begins and ends respeciively when the hazardous and noxious substances cross the ship's rail”

8 Mariime Transport of Hazardous and Noxious Substances: Liabilty and Compensafion Discussion Paper / internafional Marine Policy, Transport
Canada. October 2010.

? Toneladas de Registro Bruto.

10 Derechos Especiles de Giro.

responsabilidad civil bajo el Convenio. La garantia financiera del armador debe habilitar acciones directas con el
fin de que los reclamantes puedan perseguir sus reclamaciones por compensacion directamente con la
aseguradora, en lugar de buscar compensacion por parte del armador. Los Estados Parte deben asegurar que
cualquier embarcacion con carga de sustancias SNP que entre y salga de un puerto en su territorio o plataforma en
costa afuera de su mar territorial, independiente del territorio donde fue registrada, tenga un certificado de seguro o
garantia financiera correspondiente.

4. Nivel 2 “tier two” - El Fondo SNP

Cuando los dafios por el siniestro exceden el limite de responsabilidad del armador ido en el “Nivel 1", una
compensacion adicional se activara bajo el “Nivel 2" a través de un fondo denominado “Fondo SNP", el cual cubrira
hasta un méximo de 250 millones de Derechos Especiales de Giro (en adelante DEG) (aproximadamente $5.000
millones) por siniestro o incidente, incluyendo la porcién del armador. Si el total de reclamaciones admitidas no
excede el total méximo dispuesto para compensacion, entonces, todas las reclamaciones seran pagadas en su
totalidad. De lo contrario, los pagos seran prorrateados (i.e. todos los reclamantes recibiran una porcién igual de
sus reclamaciones admitidas).

Los reclamantes por muerte o lesiones personales tendran prioridad sobre otros reclamantes. Hasta dos tercios del i

monto total disponible es reservado para este tipo de reclamantes.

Para realizar una reclamacion en contra del Fondo SNP, los reclamantes deben probar que existe una probabilidad
razonable de que el dafio fue resultado de un accidente que involucré una o mas embarcaciones. El Fondo SNP
puede ser responsable de pagar compensacion “desde el primer dolar” si la embarcacion en cuestion que causo el
dafio no puede ser identificada. En el evento que el armador se le exonere de responsabilidad, o si el armador es
financieramente incapaz de cumplir su obligacion, el fondo también respondera. Sin embargo, El Fondo SNP
también podra aplicar cierto tipo de defensas para ser eximido del pago por compensacion {e.g. si el dafio fue
causado en un acto de guerra, o por descargas de sustancias SNP desde una embarcacion naval de guerra).

De este modo, las contribuciones de la industria al Fondo SNP quedan estructuradas en una cuenta general y en
tres cuentas independientes:

a) Cuenta general, para SNP solidas a granel y otras SNP;

b) Cuenta para hidrocarburos;

¢) Cuenta para gases licuados de petréleo (LGP), tal como propano, buttano, etc;
d) Cuenta para gases naturales de petroleo (LNG).

Ha de sefialarse que la principal razon para separar El Fondo SNP en cuentas es asegurar que cada cuenta pague

b) Cuanta general incluyendo los tres sectores.
Datos sobre transporte maritimo de mercaderias:

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo -UNCTAD desarrollé el index de Conectividad
con las Lineas Maritimas (LSCI), el cual procura captar el nivel de integracion de un pais con la red existente de
lineas maritimas mediante la evaluacion de la conectividad con dichas lineas. En su Gltimo reporte, se evidencio
que, en puertos como Cartagena debido a la aplicacion de medidas de avance tecnologico, sumado a su ubicacion
estratégica, se generd una oportunidad para que los diferentes stakeholders mejoraran su eficiencia y
productividad en sus actividades™.

Tabla 4: 0 i de Ty de Carga por Tipo de Buque®

Tipo de Buque Operaciones _Participacién

1 Portacontendores o 47 45.76%

[ Granelero "7 ; T 1860 2041%

Carga General L U e 9.23%

796 8.73%

399 4.38%

Sh 333 3.65%

Bvges Quifafivemn . i 293 321%

[ Gas Natural Licuado y.Gas Licuado de Petroleo - 205 2.25%

Cartagena en el Caribe colombiano, a excepcion de Turbo en materia de carga refrigerada, es el puerto con gran
actividad en cada una de las categorias descritas en la Tabla 14%, seguido por Buenaventura en el Pacifico
colombiano que también registra una actividad en estos movimientos.

Tabla 5: Comportamiento del movimiento de Carga Internacional por Capitania de Puerto*s

sus propias recl fones y asi evitar subvencione: p de fones entre las i
involucradas. Sin embargo, en la etapa temprana de existencia del Fondo SNP, es posible que no existan
suficientes contribuciones de sustancias SNP recibidas por los Estados Parte para poder constituir las cuentas por
separado. Si este es el caso, se debera posponer la constitucion de las cuentas por separado y el Fondo SNP

debera subsistir solo con dos cuentas separadas'?, asi:

a) Cuenta para hidrocarburos;

11 La garantia financiera paralas i tencias SNP y registradas en los Estados Partes del Convenio
(excepluando naves navales o cualquicr embarcacion de la cual sea propiedad u operada por un Estedo Parte y utiizada solo para la provision de

servici con fines i

12 Are Hns Spills More Dangerous Than Oil Spills? A White Paper for the Inters pill Conference & the 4th IMO R&D Forum, Page 10- Marseille, May 2009.
Prepared by: Dr. Karen Purnell, Managing Director, ITOPF Ltd., UK

CAPITANIA Cartagena
MOVIMIENTO Llegada Salida
> {G,e“e“’”d. 15524364.39 76327392 72.00% 62.89%
General Seca. ... 3696995.17 636099.19 7.45% | 515% |
Granel Liguido 1633783.35 270773574 7.58% 21.8%%
Granel Seco 674792.18 122564518 3143% 9.9%% R
Refrigerada 32566.77 11885.77 0.15% 010%
Total General 21562501.86 12344639.80
CAPITANA Buenaventura
MOVIMIENTO Llegada Salida

Granel Seco 857556085 79375637 45.05% 6%
General Seca 5375857.00 94506.65 28.24% 133%
Genergl . 465815987 6205571.91 2.47% 87.27%
Granel Liquido F10346.80 16664.23 216% 025%

13 The Review of Marifime Transport 2019 ~ UNGTAD - 2019, United Nations
14 Anexo I: Estadisticas Distribucion de Operaciones por Capitanias de Puerto DIMAR / SITMAR
15 DIMAR / SITMAR 2020
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[Refrigerada; | 15349.43 | 103.82 | 0.08% | 0001% |
CAPITANIA Turbo
MOVIMIENTO
Llegada Salida

; ; T y 0
General = 828501.63 49164185 99.62% 55.68%
Conter
" General Seca ., ; 3178.16 - 0.38% 0.0%
“Refrigerada - - 391368.17 0.00% 44.32%
Total General 63157979 §83010.02 100.00% 100.00%
[Total General 19035273.95 |  7110603.08 100.00% [ 100.00% |

Lo anterior demuestra que en Colombia, el fransporte maritimo de carga, el cual incluye de alguna manera

ustancias nocivas y potenci peli esté latente y es obligacion del Estado evitar, en todo lo posible,
que esas mercanclas ocasionen accidentes que produzcan victimas o dafios en el medio ambiente, en los medios
de transporte utilizados o en ofros bienes, por lo cual debe procurar la adopcién de un régimen de responsabilidad

de P y “transporte en aguas nacionales":

Como se sefiald anteriormente, el Convenio cubre cualquier dafio causado durante el transporte internacional o
transporte nacional de sustancias SNP por cualquier embarcacion de navegacion marftima en el mar territorial del
Estado contratante. Si bien el Convenio se refiere en varios articulos al “transporte maritimo", de acuerdo con su
titulo, serfa mas prudente en el contexto nacional estipular una interpretacion de “transporte por agua”. Lo anterior,
no generaria dudas con respecto a que las embarcaciones maritimas que operan en nuestras aguas internas y que
transportan cargamento SNP, sean de origen intemnacional o nacional, ya que en ambos casos estarfan cubierto en
caso de incidente o siniestro. Esto implica que dicha carga también se consideraria “carga contribuyente” a los
efectos del umbral anual bajo las diversas cuentas del Fondo SNP. Sin perjuicio de lo anterior, las demés
embarcaciones seguirian sujetas a o dispuesto en el ordenamiento juridico colombiano.

Exclusién de embarcaciones por debajo de los 200 TBR:

Aungue el Convenio se aplica a cualquier buque de navegacion maritima, los Estados Parte tienen la opcion de
excluir del Convenio los buques de navegacion maritima de menos de 200 TBR que se dediquen a vigjes y
transporte de sustancias SNP empaquetados solamente.

Esta opcion se ha introducido en el Convenio sobre la base de que esta categoria de buques plantea un riesgo
relativamente bajo de dafios, dado el menor volumen de su carga, especialmente cuando se transporta en
paquetes. Desde un punto de vista practico, excluir esta categoria de embarcaciones reduciria la carga
administrativa de obtener y procesar cerfificados de seguro para embarcaciones pequefias.

Del mismo modo, los receptores de carga transportados por estos bugues no tendrian que informarlo al Fondo
SNP. De ello se deduce que el dafio causado por dichos bugues no se regira por este Convenio, sino mas bien por
la legislacion nacional. Asi como en el caso anterior que involucra bugues no marttimos, el régimen aplicable serfa
el dispuesto por el ordenamiento juridico colombiano y se aplicaria a buques de navegacion maritima por debajo
de 200 TBR.

civil y compensacion frente a siniestros o dafios causados por sustancias SNP. ‘

Definicién de Receptor para el Estado colombiano:

Como se sefiald anteriormente, el Convenio permite a los Estados Parte elegir entre dos definiciones de receptor.
Seqtin el Articulo 1.4 (a), el receptor es:

a) Receptor fisico de carga en el puerto de descarga, incluido un agente o empresa de
almacenamiento que recibe la carga para su transporte a un destino final en el Estado parte o
b) Persona que recibe fisicamente la carga SNP. Este podria ser el principal receptor o un
agente del receptor principal. El agente no estaria obligado a informar dicha carga a los fines
de su propio umbral anual, siempre que el principal se encuentra en el Estado contratante
y el agente divulga el principal al Fondo SNP (o "autoridad designada").

Alternativamente, segin el Articulo 1.4 (b), el Estado Parte puede formular su propia definicion de receptor siempre
y cuando las contribuciones al Fondo SNP sean las mismas que habrian sido bajo el Articulo 1.4 (a).

Los Estados que tienen la intencion de ratificar la Convencion han indicado en varias ocasiones su preferencia por
la definicion en el Articulo 1.4 (), sobre la base de que contribuye a la certeza en la interpretacion de quién se

. considera un receptor. Ademas, esta definicion crea un cierto nivel de estabilidad para los interesados de la
industria en que no hay un nuevo mecanismo controlado por el Estado necesitaria ser creado para satisfacer las
condiciones de seguimiento de contribuyentes de carga y receptores dentro del estado.

Se propone que la definicion de receptor establecida en el Articulo 1.4 (a) se adopte en Ley colombiana.
Sistema de Reporte en Colombia:

Como se sefialé anteriormente, el Fondo SNP se financiara con contribuciones de receptores principaimente
después de que se haya producido un incidente (es decir, posterior al incidente, con la excepcién de costos). Las
contribuciones o gravamenes se basaran en informes de recibos de SNP que excedan ciertos umbrales en el afio
anterior a un incidente. Para asegurar que todas las personas quienes estan obligados a contribuir al Fondo SNP
puedan ubicarse y facturarse si es necesario, el Convenio requiere que todos los Estados Parte informen al
Director del Fondo SNP, sobre un base anual, detalles de todas las personas (es decir, datos de contacto y
cantidades de contribuyentes carga) en un Estado que pueda contribuir al Fondo.

Es necesario implementar un sistema de informes que respalde esta obligacion. Se han discutido
internacic opciones sobre como podria ser esta obligacion:

a) Sistema nacional de presentacion de informes administrado y supervisado de cerca por una autoridad
nacional; y

b) Sistema de auto informe por industria con disposiciones para la verificacion por parte de
una autoridad nacional,

La opcion (b) ha sido la opcién preferida por fa mayorfa de los Estados y la industria. Consiste en un sistema
donde los receptores se auto identifican e informan a una autoridad nacional designada anualmente. La autoridad
nacional asume el deber de verificacion puntual (o auditorias) de informes y presentacion de informacion al
Director del Fondo SNP. Las leyes y les deberan prop medidas apropiadas para la
aplicacion de los requisitos de presentacion de informes y las sanciones cuando no se cumplen.

Cabe mencionar que existe un precedente en Colombia frente a este enfoque. Para cumplir con su responsabilidad
como miembro del Fondo IOPC, Colombia adoptd un conjunto de regulaciones que crean un efectivo mecanismo
para el cumplimiento de los requisitos de informes y para la verificacion estatal de responsabilidades de informar
para los receptores de petroleo.

Anexo [

Estadisticas Distribucion de Operaciones por Capitanias de Puerto DIMAR / SITMAR

o * Distribucion de Operaciones de Bliques de Carga General R 1
Capitania Carga General
CP05-Cartagena 29.61%
CP03-Barranquilla 22.00%
CP04-Santa Marta 13.44%
CP14-Puerto Bolivar 13.20%
CPO1-Buenaventura 8.92%
CP07-San Andrés 7.02%
CP08-Turbo 2.14%
CP12-Providencia 1.31%
CPO8-Riohacha 1.07%
CP09-Covefias 0.83%
CP02-Tumaco 0.48%

DistrpueipdEOferaclonssdedliqUesieCargafadadalRoRol 4

Capitania Carga Rodada (Ro/Ro)
CP05-Cartagena 53.13%
CP04-Santa Marta 23.56%
CPO1-Buenaventura 23.31%

Capit Carga Relrigerad
CP08-Turbo 61.26%
CP04-Santa Marta 33.03%
CP05-Cartagena 2.40%
CP14-Puerto Bolivar 1.80%

CPOQ7-8an Andrés 1.20%
CPO03-Barranquilla 0.30%

[CEE e G ecane I

Capitania Buques Quimiquero
CP05-Cartagena 36.52%
CP03-Barranquilla 23.55%
CP04-Santa Marta 19.80%
CP01-Buenaventura 17.08%
CP14-Puerto Bolivar 1.71%
CPO2-Tumaco 1.37%

de Biigues de:Gas Natural Licuac
icuado de Petidleg, - - i
Capitania Gas Natural Licuado y Gas Licuado de Petroleo
CP05-Cartagena 94.63%
CP03-Barranquilla 5.37%

D. CONSIDERACIONES CONSTITUCIONALES

A la luz de la Carta Politica, diversos articulos describen los derechos colectivos de la sociedad en conjunto, que
se ven directamente afectados por la cc ion ambiental, parti el derecho al medioambiente sano.
El marco normativo que fundamenta el derecho al medio ambiente sano en Colombia se basa en disposiciones
constitucionales especificas. A saber, el articulo 79 garantiza este derecho para todas las personas, con énfasis en
la participacion comunitaria en decisiones que lo afecten. Ademas, el articulo 90 de la Constitucion Politica de
Colombia establece que el Estado es responsable por los dafios causados a los particulares por la accion u
omision de las autoridades. El proyecto de ley busca establecer la responsabilidad del Estado en la regulacion y
supervision del transporte maritimo de sustancias nacivas y peligrosas.

Respecto de lo anterior, no solamente el articulado de la Carta Politica resalta los derechos de los ciudadanos a un

medioambiente sano, sino que establece la obligacion estatal establece que el Estado debe adoptar medidas

preventivas para prevenir dafios al medio ambiente e implementar medidas de precaucion y responsabilidad

respaldando la existencia de autoridades ambientales competentes. A su vez, la Constitucion Politica sefiala la

salud y el saneamiento ambiental como servicios pliblicos a cargo del Estado, con acceso garantizado para todos
. los ciudadanos.

También, respecto de las generaciones futuras, se enfatiza la inclusion de la formacién ambiental en la formacion
ciudadana. Ademas, el articulo 80 incorpora el principio de desarrollo sostenible, equilibrando el gasto y la oferta
ambiental para las generaciones futuras.

Ahora, bien, el supremo tribunal constitucional ha llamado a la proteccién del medio ambiente en una linea
jurisprudencial clara sobre la materia. El derecho al medio ambiente sano ha sido reconocido como un derecho
fundamental por el desarrollo jurisprudencial de la Corte Constitucional de Colombia.

La Corte ha destacado la importancia vital del medio ambiente para la supervivencia y ef desarrollo humano.
ademas de enfatizar su carécter fundamental al advertir sobre las consecuencias catastroficas de su deterioro.

Es claro entonces que el espectro constitucional de la Repliblica de Colombia cuenta con un marco juridico que
vela por la proteccion del medio ambiente, y que insta al estado a reducir, evitar y controlar la contaminacién de

.recursos naturales y establecer un régimen de resp ilidad e i izacion por dafios causados por el
transporte maritimo de sustancias nocivas y peligrosas en Colombia. Por tanto, el Convenio SNP, particularmente
su objeto y fin, son concordantes con [a politica constitucional del Estado colombiano.

E. CONTEXTO LEGAL DEL INSTRUMENTO

Para entender el alcance del Convenio SNP, en el primer [ugar se debe analizar sucintamente el sistema de
responsabilidad extracontractual (i.e. Lex Aquiliae) en el régimen denominado como Civil Law?6, el cual consta de
la concurrencia de tres requisitos basicos para su materializacion: un acto ilicito, un dafio producido a otra persona;
y una relacion de causalidad entre el acto y el dafio.

16 Civil Law: Atipicidad del acto ilicito, el deber de resarcir los dafios causados se anuncia en una norma general, abstracta y de carécter
abierto, e.g. Cédigo Civil Colombiano.
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a. Actoilicito generador del dafio:

Entiéndase como el acto genérico sobre el deber de abstenerse a realizar un comportamiento lesivo para los
demas, el cual es ¢ > antijuridico sin d dencia a cualquier forma de culpabilidad (dolo o culpa). Asf, en
paises como Colombia, pertenecientes al sistema Civil Law, se mantiene que la culpa consiste en la omision de la
diligencia exigible, cuyo empleo podria haber evitado un resultado no querido.

La exigibilidad de esta diligencia se determina, en principio, segun la actividad de que se trate; de lo que pueda y
deba esperarse de una persona que actile de manera razonable y sensata; de la complejidad técnica del asunto;
de la necesidad de recurrir a patrones profe ideales, y esp s de conducta en cuanto aspectos o
empresariales; entre ofros (e.g. en el sector de [a navegacion habra que considerar que podria esperarse de un
“marino competente”, un “armader prudente”, un “inspector procedente” etc.)!”.

b. Dafio:

El concepto juridico del dafio resarcible presenta caracteristicas generales que requiere de una ion y

Son aquellos cc en dolor, sufrimi of iento psiquico, inj C s por el acto
ilicito. Pueden ser consecuencia de un dafio material o, més frecuentemente, secuela de un dafio corporal. Asi
mismo también entran en esta categoria los derivados de un ataque a los derechos de la personalidad.

c. Larelacién de Causalidad:

La existencia de un nexo causal o relacion de causa a efecto entre el acto ilicito y el dafio es también requisito
exigido por los sistemas juridicos pertenecientes al Civil Law, donde se parte de la idea de la regularidad
estadistica, conforme en la cual un determinado hecho puede calificarse de causa de ofro en caso de que, a partir
de un juicio de probabilidad ex ante, este Gltimo pueda como la c ia evitable y previsible del
primero. En definitiva, se responde de los dafios cuya causacion era de esperar en el curso normal de los
acontecimientos.

Limitacion de la Responsabilidad en el Derecho maritimo:

sistematizacion, las cuales no son de imperiosa revision en la presente exposicion de motivos. Sin embargo, es
necesario definir y desarrollar el concepto de forma sucinta para un mejor entendimiento:

“El dafio significa todo detrimento, menoscabo o perjuicio que a ia de un imiento
experimenta una persona en sus bienes espiri op sin importar que la causa sea un
hecho humano, inferido por la propia victima o por un tercera 0 que la causa sea un hecho de la naturaleza'®”.

Atendiendo a esta definicion, lo que puede ser considerado denominador comiin en los diversos ordenamientos
juridicos e instrumentos internacionales aplicables en los paises donde predomina el Sistema Civil Law, es la
fundamental distincion entre los dafios patrimoniales o materiales, dafios personales o corporales y dafios morales.

- Dafios Materiales:
Los daiios materiales son aquelios que se producen a los bienes integrantes del patrimonio del sujeto perjudicado

por el acto licito y pueden clasificarse en dos grandes categorias. De una parte, el dafio en sentido estricto o “dafio
emergente” {i.e. Damnum Emergens); de otra parte, el denominado “lucto cesante” (i.e. Lucrum cessans), que es

la ganancia o beneficio que se ha dejado de obtener. Ambas son conocidas en la doctrina juridica como “dafios y ‘

perjuicios”,
- Darios Personales:

Implican todos aquellos que se derivan de un menoscabo de la propia integridad fisica de fa persona perjudicada,
es decir los llamados dafios corporales que incluyen fa muerte y las lesiones de orden fisico o psiquico, en su
modalidad de dafio emergente y el lucro cesante.

Es decir, en caso de muerte, todos los gastos funerarios derivados del fallecimiento (dafio emergente); los costos
del ingreso para las personas dependientes de la vida de la victimas (lucro cesante}. En el caso de reparacion a de
lesiones personales, comprendera los gastos hospitalarios y médicos de curacion (dafio emergente); la
disminucion o perdida de la capacidad de generar ingresos a causa de este dafio (lucro cesante).

- Dafios Morales:

17 Curso de Derecho Maritimo Internacional - Jose Luis Gaba\don Garcia, Edit. Marcial Pons, Buenos Aires 2012
18 Escobar, Rodrigo (1989), jlidad contractual de la ion piblica. Bogotd: Editorial. Temis.

La institucion de la limitacién de responsabilidad va de la mano con ef Derecho maritimo, en el sistema Civil Law la
justificacion de la limitacion de la responsabilidad del armador ha venido girando en tomo a la misma, ideas que,
en general, se han empleado siempre a la hora de descubrir y defender el particularismo del Derecho Maritimo i..,
los mayores riesgos del mar frente a las terrestres, la incc y autarqufa del bugue y de la
comunidad navegante's,

No serfa justo, dejar al armador responsable de las consecuencias lesivas de una navegacién, que queda
enteramente encomendada al capitan y que el armador no puede controlar desde el mismo momento en el que el
buque zarpa de su puerto de matricula. Se alude, ademas, a la descentralizacion econdmica que implica el
ejercicio del negocio armador.

El objetivo es alentar la empresa maritima comercial, que es arriesgada pero que posee un interés social y.
econdmico indudable, uno de los medios para conseguir dicho objetivo es garantizar la inmunidad al patrimonio
terrestre del empresario que decide emprender esta empresa.

A manera de ejemplo, Inglaterra siempre ha admitido que la limitacion se fundamenta en la necesidad de no dejar
alaindustria armadora del pals en situacién desventajosa respecto a la de sus competidores. En consecuencia, se
utilizaron politicas proteccionistas para abordar esta situacion. El derecho anglosajon es un ejemplo clasico
mediante la siguiente cita “the shipowners’s rigth to limit his laibility is not a matter of justice... but has its
Jjustification in convenience'?.

La limitacion de la responsabilidad en el sector maritimo tiene justificacion en el enorme valor alcanzado por los
buques actuales y sus cargamentos; el aumento de riesgos de abordaje o colision por el incremento del trafico
maritimo; y la imprevisibilidad de los dafios y perjuicios que puede generar un dafio en el buque.

De lo que se trata, en definitiva, es de conservar un sistema de distribucion de riesgos en el mar mediante un
nuevo sistema del seguro de responsabilidad, especialmente a través de los Clubes de Proteccion e Indemnizacion
que, para ser econdmicamente viable, exige, a su vez un techo legal maximo y predeterminado de la cuantia de la
indemnizacion.

1% Gurso de Derecho Maritimo Internacional — Jose Luis Gabaldon Garcia, Edit. Marcial Pons, Buenos Aires 2012.
20 Lord Denning, en The Bramley Moore, Alexandra Trading Co. v. Millar 1964

La asegurabilidad de los riesgos de responsabilidad se convierte en el eje del sistema, que, en el caso de la
navegacion empresarial maritima, supone que la responsabilidad del armador no debe de exceder de la cantidad
asegurable en el mercado internacional, so pena de hacer imposible o inviable su explotacion.

La Responsabilidad Objetiva del Convenio SNP:

La responsabilidad objetiva corresponde a aquella en la que el dafio causado ha de ser resarcido aun cuando se
pruebe la ausencia de culpa en el acto que lo genera, abandcnando asx el 51stema subjetivista, tomando relevancia
el analisis de ciertas 0 d: i
tutela especial (e.g. navegacion marftima, aviacion civil, entre utms)

0 merecedoras de una

En consecuencia, este sistema se encuentra especlaimente limitado por los supuestos expresamente
contemplados por el legislador, los cuales suelen venir con un régimen de seguro o garantia financiera obligatoria
con accion directa del perjudicado frente al asegurador. En el ambito del Derecho maritimo unificado, la
responsabilidad extracontractual objetiva (aunque no absoluta, pues se prevén algunas excepciones) se aplica
para los casos de dafios materiales y personales derivados del transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas?!.

En efecto, este Instrumento Internacional establece una responsabilidad objetiva atenuada (no absoluta), con
canalizacion exclusiva hacia el propietario del buque porteador y con excepciones idénticas a las del esquema de
responsabilidad civil encaminados al derrame de hidrocarburos, y emanado de igual manera por la Organizacion
Maritima Internacional en los Convenios CLC92/FUND92. En el citado esquema, se hacen asimismo pesar sobre
el propietario del buque la obligacion de la contratacion de un seguro, asi como otras concordantes y relativas a la
posesion de los certificados de dicho seguro o garantfa financiera?2,

Ordenamiento Juridico Nacional:

Teniendo en cuenta que existe un amplio nivel de competencias entre Autoridades del Estado y un gran nimero de
normatividad no sistematizada relacionada con el transporte de cargamentos SNP, a continuacion, se realizara una
relacion sucinta de la normatividad colombiana relacionada con la tematica de esta exposicion de motivos y la
Direccion General Maritima:

+ El articulo 4° del Decreto -Ley 2324 del 1984, sefiala que la Direccion General Maritima es la Autoridad Maritima
Nacional que ejecuta la politica del Gobiemno en materia maritima y dirige, coordina y controla las actividades
maritimas.

« El numeral 19° del articulo 5° ibidem, determina que es funcion de la Direccion General Maritima, Aplicar,
coordinar, fiscalizar y hacer cumplir las normas nacionales e internacionales tendientes a la preservacion y
proteccion del medio marino.

+ La Ley 8 de 1980, Colombia ratific el “Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar",
asi como el "Protocolo de 1978".

« EI Anexo [l & Il del Convenio internacional para la prevencién de la contaminacion por buques 1973/1978,
CONVENIO MARPOL, ratificado por el Estado colombiano mediante Ley 12 de 1981,

2! Curso de Derecho Maritimo Intemacional - Jose Luis Gaba\dor\ Garrla, Edl! Marcial Pons, Buenos Aires 2012,
2 Ariculo 12 del C o ional sobre de dafios en relacién con el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas, 1996.

+ La Ley 885 de 1994, Colombia ratificé el Convenio Intemnacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra
la Contaminacion por Hidrocarburos, 1990 — OPRC/90-, y Protocolo de Cooperacion, Preparacion y Luchas contra
los Sucesos de Cor por Sustancias nocivas y Pc Peligrosas, 2000", SNPP/2000.

+ Resolucion 1125 de 2018 (diclembre 18) por medio de la cual se adiciona el Capitulo 12 al Titulo 1 de la Parte 2
del Reglamento Maritimo Colombiano nimero 4 (REMAC 4) “Actividades Marftimas” en lo referente a la adopcion
del Cédigo Internacional para la Construccion y el Equipo de Buques que Transporten Productos Quimicos
Peligrosos a Granel (Codigo Internacional de Quimiqueros - CIQ) de la Organizacion Maritima Internacional
(Resolucion MSC.8 (48) adoptada el 17 de junio de 1983 y sus enmiendas.

* Resolucion 1124 de 2019 (diciembre 18) por medio de la cual se adiciona el Capltulo 11 al Titulo 1 de la Parte 2
del Reglamento Maritimo Colombianc nimero 4 (REMAC 4) “Actividades Maritimas” en lo referente a la adopcion
del Codigo Internacional para la Construccion y el Equipo de Bugues que Transporten Gases Licuados a Granel
(Codigo Internacional de Gaseros - CIG).

+ Resolucion 130 de 2019 (febrero 23) por medio de la cual se incorporan unas definiciones a la Parte 1y se
adiciona el Titulo 4 a la Parte 4 del REMAC 4: "Actividades Marftimas”, el cual se denominara “Transporte Maritimo
de Mercancias Peligrosas’.

* Resolucion 136 de 2020 (30 de marzo) por medio de fa cual se incorporan unas definiciones a la Parte 1 del
REMAC 4 y se adiciona el Capitulo 2 al Titulo 4 de la Parte 4 del REMAC 4: “Actividades Maritimas”, en lo
concerniente a la adopcion de directrices para el fransporte y manipulacién en Bugues de apoyo mar adentro de
cantidades limitadas de sustancias liquidas a granel potencialmente peligrosas.”

Limites de responsabilidad en Colombia:

Bajo la legislacion colombiana, los limites a la responsabilidad del armador estan sujetos al Libro quinto del Cédigo
de Comercio, Titulo segundo, en especial el articulo 1481 “Limite de fa Responsabilidad de! Armador". Estaran
sujetas a limites indemnizatorios las reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones corporales, pérdidas o
dafios sufridos en las cosas, incluidos dafios a obras portuarias, darsenas, vias navegables y ayudas a la
navegacion, que se hayan producido a bordo o estén directamente vinculados con la explotacion del buque o con
C i de auxilio o y los perjuicios derivados de cualquiera de esas causas, cualesquiera sean
!us supuestos de responsabilidad.

Asf mismo, la legislacion colombiana estipula que no procedera la limitacion a la responsabilidad cuando se trate
de reclamaciones provenientes de dafios causados por plataformas construidas para la exploracion o la
explotacién de los recursos naturales de los fondos marinos o del subsuelo de éstos. Por su parte, el armador
responsable no tendré derecho a los limites indemnizatorios previstos en el articulo siguiente, si se prueba que el
perjuicio fue causado por su culpa grave o dolo.

En lo que respecta a los limites mdemnlzatonos el crdenamlemo Juridico colombiano no ha positivado aun dichos
limites, sin embargo, haciendo una interp ion con s Internacionales ratificados por el
Estado colombiano se entiende que por limites indemnizatorios se tendran los siguientes:
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- Limites generales:

a. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales: {i) 3,02 millones de DEG
para buques cuyo arqueo no exceda de 2.000 toneladas y ii) para bugues cuyo arqueo exceda de ese
limite, la cuantia que a continuacion se indica en cada caso mas la citada en el numeral i) de 2.001 a
30.000 toneladas: 1.208 DEG por tonelada; de 30.001 a 70.000 toneladas: 906 DEG por tonelada, y por
cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas: 604 DEG.

b. Respecto de toda otra reclamacion: (j) 1,51 millones de DEG para buques cuyo arqueo no exceda de
2.000 toneladas, (ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, [a cuantia que a continuacion se
indica en cada caso més la citada en el inciso (i): de 2.001 a 30.000 toneladas: 604 DEG por tonelada, de
30.001 a 70.000 toneladas: 453 DEG por tonefada, y por cada tonelada que exceda de 70.000 toneladas:
302 DEG.

Si la cuantia calculada de conformidad con el numeral 1, no basta para satisfacer en su totalidad las reclamaciones
mencionadas en él, se podra disponer de la cuantia calculada de conformidad con el numeral 2 para saldar la
ii ia i a de las en el numeral 1.

nes mer

- Limite para las i i a pasaj

a. Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales de los pasajeros de un
buque surgidas en cada caso concreto, el limite de responsabilidad del armador del buque serd una
cantidad de 175.000 DEG multiplicada por el numero de pasajeros que el buque esté autorizado a
transportar de conformidad con su certificado.

Asi mismo, el ordenamiento juridico colombiano concibe que para todos los efectos se entienda por arqueo bruto el
calculado de conformidad con el Anexo | del Convenio Intemacional de Arqueo Buques aprobado por Colombia
mediante Ley 5 de 1974, asi como por sus enmiendas y/o protocolos debidamente aprobados por Colombia.

Al mismo tiempo, por reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales de los pasajeros de un buque,
el ordenamiento juridico colombiano entiende que es toda reclamacion promovida por cualquiera de las personas
transportadas en dicho bugue o en nombre de ellas que viaje:

a) En virtud de un contrato de transporte de pasajeros, o
b) Con el consentimiento del transportador, acompaftando a un vehiculo o a animales vivos amparados por
un contrato de transporte de mercancias.
A su vez, los limites indemnizatorios determinados en este acépite y en la legislacion colombiana se aplicaran al
total de las reclamaciones surgidas en cada caso concreto.

A pesar de que Colombia en el nivel internacional no es un protagonista en importaciones o exportaciones de
sustancias SNP, es importante analizar qué volumen de sustancias SNP a nivel nacional se estan manejando.
Estos tres escenarios sugieren analizar nacionalmente qué riesgos de incidentes es més alto dependiendo si el
trasporte maritimo de estas mercaderias se realiza adentro o afuera de Colombia o en sus aguas nacionales y
rutas domesticas. Mas aun, teniendo en cuenta el auge de hidrocarburos y commodities en Colombia, y el futuro
incremento de transporte maritimo de estas desde y hacia plataformas offshore.

En términos del potencial costo del Convenio a los receptores de sustancias SNP, esto dependera de un nimero
de variables. Como con cualquier régimen de responsabilidad implica contribuciones a un fonde comin para pagar
las reclamaciones realizadas en contra de este fondo, el monto de cualquier contribucion de los receptores en un
afio especifico sera determinado por el nimero y frecuencia de accidentes o siniestros SNP y el costo de las
reclamaciones pagadas por ef Fondo SNP. Adicionalmente, las contribuciones tienden a repartirse durante muchos
afios, especialmente en el caso de accidentes mayores, y tienden a ser reducidas por la recuperacion obtenida por
¢l Fondo SNP bajo cualquier curso de accion tomado por ofras partes.

Como experiencia a nivel nacional sobre alguna clase de medida de potencial obligatoriedad de pagar
contribuciones al Fondo SNP son los Fondos IOPC. Desde esa perspectiva, las contribuciones hechas durante
afios a este Fondo por parte del Estado colombiano generan un alcance de entendimiento con conclusién
razonable y positiva para ser parte del nuevo Fondo SNP.

Contribuciones al Fondo y el Concepto de Receptor:

El Fondo SNP y su cuenta seran financiados por una contribucién anual para esas personas localizadas en un
' Estado Parte que en el afio calendario anterior han:

a) Recibido mas de 150.000 toneladas de hidrocarburo persistente;
b) Recibido mas de 20.000 toneladas de LGP;
¢) Recibido cualquier cantidad de carga LNG;

O mantener un titulo de carga LNG inmediatamente anterior a su descarga donde:

a) El titular ha entrado a un acuerdo con el receptor que el primero debera hacer las contribuciones en
mencion;

b) El receptor ha informado a un Estado Parte que tal acuerdo existe

¢) Haber recibido cualquier otra carga de “bulk” buito de sustancias SNP, incluyendo hidrocarburos
diferentes a hidrocarburos persistentes, en cantidades que excedan las 200.000 toneladas.

Mientras que el Convenio cubre dafios causados por sustancias SNP cargadas en cualquier cantidad, el deber de
pagar la contribucion corresponde solamente con aquellas personas quienes exceden los umbrales mencionados
anteriormente de sustancias SNP recibidas en un afio en particular.

La contribucion al Fondo SNP sera hecha con respecto a sustancias SNP cargadas por embarcaciones y recibidas
en los puertos colombianos. Dichas contribuciones seran hechas con posterioridad a este evento y solo serén
causadas después de que un siniestro o accidente ocurra, y seran asignadas solo con respecto a las cuentas
involucradas en el accidente (i.e. Oil/LNG/LPG/cualquier otro bulto de sustancias SNP).

La asignacion aplicada a los individuos recep sera conforme a las de carga recibidas en
el afio inmediatamente anterior del afio en el cual ocurri el incidente. Estas asignaciones podrén ser distribuidas
durante varios afios dependiendo del progreso de pagos de reclamaciones resultantes de estos incidentes.

Es muy importante denotar que a los receptores de carga en embalaje y contenedores de sustancias SNP no se
les requerirén reportar estos recibos o pagar contribuciones al Fondo SNP. Sin embargo, los dafios causados por
embalajes de sustancias SNP podrian continuar siendo cubiertos por fa responsabilidad tanto del armador como la
del Fondo SNP.

Por ofra parte, en cuanto al alcance de la palabra “Receptor” los Estados Parte pueden escoger entre estas dos
siguientes definiciones de Receptor?3:

“[...] Receptor:

a) la persona que, fisicamente recibe una carga sujeta a contribucion descargada en los
puerfos o terminales de un Estado Parte; con la salvedad de que, si en el momento de Ja
recepcion la persona que fisicamente recibe la carga actta como agente de ofra persona
sometida a fa jurisdiccion de cualquier Estado Parte, se considerara receptor al principal,
si el agente facilita el nombre de éste al Fondo SNP; o

b) la persona que, en el Estado Parte, de conformidad con la legislacion nacional de
dicho Estado, se considera el receptor de la carga sujeta a contribucion descargada en
los puertos o terminales de un Estado Parte, siempre que la canfidad fotal de carga
sujeta a contribucion recibida de conformidad con dicha legislacion nacional sea
sustancialmente la misma que la que se hubiera recibido en virtud de a).

LT

En lo que respecta al Articulo 1.4(a) se evidencia la influencia de la relacion Agente / Principal, ya que permite a
ciertos receptores fisicos de cargamento, como compafifas de almacenamiento, pasar la obligacion de pagar la
contribucion a los principales receptores o duefios de la carga por medio de la identificacion del receptor final.
Ambas, el agente entendido como el receptor fisico del cargamento de sustancias SNP en un puerto o terminal, y
el principal, designado como receptor final, deberan ser sujetos a las jurisdicciones del Estado Parte y que esta le
permita al receptor fisico pasar la responsabilidad de la contribucion al receptor final. En este caso, e! receptor final
o el duefio del cargamento incluira en su reporte anual s el monto total que recibieron en el afio excede los limites
aplicables de contribucion por carga. El agente o compafiia de almacenamiento en este caso no debera tener
ninguna obligacién de pago de la c i6n respecto a su actividad con mercaderia en bulto de sustancias SNP
que ellos manipulen, en representacion del principal.

Si el agente o compafiia de aimacenamiento no puede revelar quién es su principal o si este principal esta
localizado en un Estado que no es parte, el agente o compafiia de almacenamiento incluira este cargamento en su
reporte anual. Bajo esta situacion, el agente o compafiia de almacenamiento seré considerado como el receptor
principal de los bultos de sustancias SNP y seré responsable del pago de fa contribucion.

Por ofra parte, el Articulo 1.4(b) permite a los Estados establecer su propia definicién de receptor bajo su
legislacién nacional. Esta definicion debe tener en cuenta la cantidad tofal de cargamento sujeto a contribucion
recibido por el Estado en lo aplicado conforme al articulo 1.4(a)2*.

Tratamiento de cargamento en transito:

Mientras que el Convenio SNP cubre cualquier dafio que surja de sustancias SNP, el cargamento en transito no es
un cargamento sujeto a contribucién2s:

2 Aticulo 1(9) del *Convenio fonal sobr de Drios en Relacion con el Transporte Maritimo de Sustancias
Nociuas y Pofencialmente Peligrosas, 1996

2 Definition of ‘Receiver’ - Insfilute for Mobility and Transport — Portugal. Posled: 28/10/2018. hitps:/fwwv i ion-of-receiver/

“[...] Carga sujeta a ibucién: toda ja nociva y peligrosa que
se transporte por mar como carga a un puerto o terminal situados en el territorio de un
Estado Parfe y que se descargue en ese Esfado. La carga en fransito que sea
transbordada directamente, o a fravés de un puerto o terminal, de un buque a ofro, ya
sea en su fotalidad o en parte, durante su ransporte continuo desde el puerto o terminal
de carga original hasta el puerto o terminal de destino final se considerara como carga
sujeta a contribucion sélo con respecto a su recepcién en el destino final.

[T

Esto significa que, si el bulto de sustancias SNP es almacenado en una etapa intermedia, mientras es transportada
en el mar, con un traspaso directo entre embarcaciones (ship to ship) o a través de un puerto o terminal, el
receptor del cargamento bulto de sustancias SNP en esta etapa intermedia no es constituyente de una carga
sujeta a contribucion al Fondo SNP, ya que corresponde a un traspaso entre naves en su curso maritimo. El
propésito de esta disposicion es evitar la situacion de dos contribuciones separadas por dos diversos
contribuyentes, la primera en el puerto de trasbordo y de nuevo en el puerto de destino final. Sin embargo,
cargamentos en bulto de sustancias SNP recibidas en un puerto de frasbordo y pasados a vehiculos de carga
terrestres los cuales llevaran a el receptor final, si serén sujetos de contribucion al Fondo SNP.

En el caso de hidrocarburos persistentes, el receptor bajo el Convenio SNP serd el mismo que la parte
responsable del pago de contribuciones conforme al Convenio FUNDS2 (i.e. Fondo IOPC). Esto significa que, para
contribuciones con respecto a hidrocarburos persistentes, la relacion agente/principal no aplica. Como resultado, la
persona que recibe €l cargamento de hidrocarburos es responsable de pagar las contribuciones inclusive si actlia
como agente del receptor principal.

Por ofra parte, reportes de la recepcion de hidrocarburos persistentes deberan ser entregados a ambos (Fondo
SNP y Fondo IOPC). Sin embargo, considerando que el umbral de reporte de recibos de hidrocarburos
persistentes son los mismos en ambos Convenios (i.e. Convenio HNS y FUND/92) la obligacién de reporte no
debera generar cargas administrativas extras para los receptores.

En el evento de un accidente o siniestro que involucre hidrocarburos persistentes, el receptor seré requerido a
pagar las contribuciones de Fondo SNP y el Fondo IOPC, pero solo si los dafios son relevantes para ambos
Convenios Internacionales.

Obligaciones de reporte:

Un aspecto clave de las obligaciones de los Estados Miembros es que estos deben cumplir bajo los lineamientos
del Convenio SNP el reporte del cargamento de sustancias SNP recibido. Siendo més especificos, el Estado Parte
debe asegurar que el nombre de cualquier persona responsable de pagar contribuciones aparezca en una lista que
sera establecida por el Director de los Fondos SNP. Los Estados Parte son responsables por las contribuciones
perdidas como resultado de la no entrega de reportes por personas sujetas a dicho pago, por lo tanto, es interés
del Estado Parte asegurar que el correcto reporte se dé a lugar. Por esta razon, el Convenio SNP impulsa a las
partes para que tomen medidas pertinentes en pro de incluir sanciones dentro de su legislacion nacional, con el
objetivo de lograr una efectiva implementacion de las obligaciones de los receptores de sustancias SNP2,

2 Articulo 1.10 del * Convenio sobre ilidad e i6n de Darios en Relacidn con el Transporte Maritimo de Sustancias
Nocivas y Potencialmente Peligrosas, 1996°.
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Sanciones por el no reporte de cargamentos sujetos a contribucion:

Como fue mencionado anteriormente, uno de los principales retos que los Estados deben afrontar previamente a la
adopsion del Protocoio SNP 2010 era el hecho de la falta de existencia de sanciones o consecuencias para
Estados que no cumplieran sus obligaciones de reportar sujetos a ion. Sin sanciones
apropiadas, los Estados que ratificaban el Convenio estaban expuestos a pagar en compensacion a los Estados
que no reportaron afectando asi principios como “stafus quo” y el de equidad en la carga de la responsabilidad de
contribucion.

En el Convenio hay tres instancias cuando los Estados son requeridos a reportar sus cargamentos sujetos a
contribucion:

a. Una vez ratificado el Convenio

b. Anualmente, al Secretario General de la OMI, en el periodo previo a la entrada en vigor
def Convenio;

¢. Anualmente, al Director del Fondo SNP una vez el Convenio entre en Vigor.

El Protocolo SNP 2010 introdujo nuevas sanciones con respecto a Estados que no entreguen sus reportes de
cargamento sujeto a contribucion, estas son las siguientes:

a. El Instrumento de ratificacion por un Estado que no sea acompafiado de un reporte de
cargamento sujeto a contribucion, no seré aceptado por el Secretario General de la OMI;

b. En el periodo previo a la entrada en vigor, un Estado sera temporalmente suspendido de
ser contado como un Estado contratante si no ha entregado su reporte anual de
cargamento sujeto a contribucion;

¢. Una vez entrado en vigor el Convenio, ninguna compensacion resultada de un siniestro
ser4 pagada a Estados que no hayan entregado su reporte de cargamento sujeto a
contribucién, a menos que el Director de los Fondos SNP entregue dicho reporte. Los
Estados tendran un afio para entregar los reportes faltantes después de su
incumplimiento en sus obligaciones. Debe aclararse que estas sanciones no aplicaran
con respecto a reclamaciones por muerte o lesiones personales las cuales seguiran su
curso normal hasta ser pagadas.

Aunque el Convenio aplica a cualquier embarcacion maritima, incluyendo las que hagan navegacion en aguas
nacionales, los Estados Parte deben escoger excluir del Convenio embarcaciones maritimas por debajo de 200
TBR en viajes nacionales y que carguen embalaje de sustancia SNP tnicamente. Si el Estado decidio excluir esa
embarcacion, ninguna obligacion de contribucion sera asignada por el transporte de este tipo de mercancias y
tampoco estarén sujetos a portar un certificado o garantia financiera conforme al Convenio SNP. Asi mismo, el
Fondo SNP no seré responsable de ninguna compensacion que devenga de contaminacion o dafio causado por
estas embarcaciones. .

Relacién con la ley 2133 de 2021 (ley de abanderamiento).

El 4 de agosto de 2021 fue sancionada la Ley 2133 de 2021, “por medio de la cual se establece el régimen de
abanderamiento de naves y arfefactos 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 més égil y eficiente, eliminando a su vez demoras administrativas para

abanderar que alin persistian en el ordenamiento juridico como el requisito de la escritura plblica 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, 1a Ley tiene como uno de sus principales objetives que Colombia se convierta en un referente
regional e internacional para el | ) de naves y artefactos navales; con lo cual, también se impulsaria
el desarrollo econémico 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 reparacién, entre otros.

No obstante, lo anterior, para lograr dicho posicionamiento regional en el 4mbito 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 solo 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 fa seguridad en la navegacion, la Seguridad de la vida
humana en el mar y proteccion del medio marino, como ejes principales de la Organizacion Maritima Internacional.

F. ANALISIS DE IMPACTO FISCAL T2 lR

i

El articulo 7 de la Ley Organica 819 de 2003, indica la necesidad de que cua\xqﬁier\p}’gyecto d:ley que ordene
algin gasto u otorgue beneficios tributarios, sea compatible con el Marco Fiscal de Mediano Plazo. Para lo
anterior, el Ministerio de Hacienda y Crédito Piblico, debera rendir su concepto Ifavorable respecto de la
compatibilidad del Proyecto de Ley con el Marco Fiscal de Mediano Plazo, en cualquier tiempo durante el
respectivo tramite en el Congreso de la Repuiblica.

El andlisis de impacto fiscal resulta imperioso a todos los proyectos de ley cuyo objeto sea aprobar tratados
internacionales que prevean beneficios tributarios u ordenen un pago.

El Tratado no se encuentran dentro de ninguno de los preceptos descritos a lo largo del articulo 7° de la ley 819 de
2003. El instrumento en cuestion no genera ningiin impacto fiscal, toda vez que, con la expedicion de la ley
correspondiente, no se ordena ningdn gasto, ni se otorgan beneficios tributarios, como tampoco habra disminucion
de alguna erogacion para la aplicacion del instrumento.

Adicionalmente y mediante Oficio 2-2024-050134 del 18 de septiembre de 2024, el Ministerio de Haclenda y
Crédito Publico emitié un andlisis de impacto fiscal favorable, indicando que traténdose de una ley aprobatoria de
un instrumento internacional, le corresponde al Estado de la Replblica de Colombia dar cumplimiento a los
compromisos que se deriven de la aprobacion del Protocolo, a través de sus insfituciones y drganos de
representacion politica y bajo el amparo de la legislacion vigente, que para efectos presupuestales se rige por las
leyes organicas de presupuesto, dentro de un marco de sostenibilidad fiscal, lo previsto en el Plan Nacional de
Desarrollo, de acuerdo con la disponibilidad de recursos y las prioridades del Gobierno.

G. CONVENIENCIA DE LA APROBACION DEL INSTRUMENTO

Es importante sefialar que, la ratificacion del Convenio por parte de Colombia aportara un nivel de compensacion
para los accidentes que involucren sustancias SNP causados por iones maritimas mucho mas superiores
que las descritas en el ordenamiento juridico colombiano, considerando que el Convenio es mas apto para lidiar
altos niveles de riesgo provenientes de grandes cantidades de sustancia SNP movidas por mar. La responsabilidad
objetiva del armador por contaminacion y otros dafios que incluyen muerte y lesiones personales, la obligacion de

mantener una garantia financiera, el derecho de accion directa en contra del asegurador y la constitucion del
Fondo SNP, son garantias suficientes para asegurar que los reclamantes recibiran su compensacion de manera
pronta y adecuada, muy similar al Convenio CLC92 y FUND 92 ambos aprobados mediante Ley colombiana.

En tal virtud, los gastos que eventualmente podria generar la entrada en vigor de la iniciativa, por cuenta de la
aprobacion del Protocolo, tendran que ser armonizados con las restricciones del Marco Fiscal de Mediano Plazo y
ser incluidos en las proyecciones de gastos de mediano plazo del sector involucrado en su ejecucion.

Por las razones anteriormente expuestas, el Gobierno Nacional, a través del Ministro de Relaciones Exteriores y el
Ministro de Defensa Nacional, somete a consideracion del Honorable Congreso de Colombia, el Proyecto de Ley
“Protocolo de 2010, relativo al Convenio sobre Re il
Relacion con el Transporte Maritimo de Nocivas y P

de abril de 2010".

Peligrosas, suscrito en Londres el 30

De los Honorables Cgngresistas,

e[ strocn=c
IVAN VELASQUEZ GOMEZ
Ministro de Defensa Nacional

LUIS GILBERTR MURILLO URRUTIA
Ministro de Rejgciones Exteriores

e jzacion de Dafios en

-

RAMA EJECUTIVA DEL PODER PUBLICO

PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA

BOGOTA, D.C., .72 NOV 2024 ‘
AUTORIZADO. SOMETASE A LA CONSIDERAGION DEL HONORABLE CONGRESO DE COLOMBIA PARA
LOS EFECTOS CONSTITUCIONALES

(FDO.) GUSTAVO FRANCISCO PETRO URREGO

MINISTRO DE RELACIONES EXTERIORES

(FDO.) LUIS GILBERTO MURILLO URRUTIA

DECRETA:

ARTICULO PRIMERO: Apruébese el “Por medio de la cual se aprueba el «Protocolo de 2010 relativo al Convenio
sobre R bilidad e Indemni; de Daflos en Relacién con el Transporte Maritimo de

Nocivas y P Peligrosas, suscrito en Londres el 30 de abril de 2010

ARTICULO SEGUNDO: De conformidad con lo dispuesto en el articulo 1° de la Ley 72 de 1944, el «Protocolo de
2010, relativo al Convenio sobre Res| ilidad e izacion de Dafios en Relacion con el
Transporte Maritimo de Nocivas y P i te Pel , suscrifo en Londres el 30 de abril de
2010, que por el articulo primero de esta Ley se aprueba, obligara a la Repdblica 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.

Dada en Bogota, D.C., alos

Presentado al Honorable Congreso de Colombia por el Ministro de Relaciones Exteriores y el Ministro de Defensa
Nacional.

A\

_T(u(;’m G -
IVAN VELASQUEZ GOMEZ
Ministre de Defensa Nacional

LUIS GILBERTO MURILLO URRUTIA
Ministro de Relaciones Exteriores
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Cecretaria General ( Art. 139y ss Ley 5*‘<de 1“.592)
Eldia_'8  del mes Nouwembe del afio __ zgee
se radicé en este despacho el proyecto de ley
0. BB Acto Legislativo N°.

la uno de los requisitos constitucionales y legales
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LEY 424 DE 1998

(enero13). .

por la cual se ordena el seguimiento a los

El Congreso de Colombia
DECRETA:

"7 Aniculo 1%. E) Gobiemo Nacional a través de Ja Cancillerfa presentard *

anualmente 2 las C
Senado y Ci

posterioresal

nés Segundas de Refaciones Exteriores de

¥ deio de los primeros treinta dizs calendzrio

0dolegislativo que se inicia cada 20 de julio, un informe.
de como se estin i

y
Convenios Internacionales vigentes suscritos por Colombia con otcos.

%, Cada dependencia del Gobicrno nacional encargada
ionales de su competencia y requeric
resladari la Informacién pertinente
Relaciones .Exteciores y este, 3 las Comisiones

s Convenids Intérnacionales que
tes presente 2 considerzcion del

e )3 presante ley se incorporard

internaci suscritos por Colombia.

Ahiculo 4°. La presente ey rige a partir de su promulgacibo
El Presidente debhonorable Senado de 1a Repiblica,
: Amylkar Acosta Medina.
Et Sccretario General del bonorable Sehado de 1a Repablica,
Pedro Pumarejo Vega.
El Presidente de la honorablé.Cémara ¢ Representanics,
) ' Carlos Ardila Ballesteros.
El Secretario General de la honorabie Cémara de Represehtantes,
Dizgo Vivas Tofur.
REPUBLICA DE COLOMBLA-GOBIERNO NACIONAL
Publiquese y ejecdies:.
Dada cn Szata Fe de Bogotd, D. C., 2 15 de ensro de 1998.
ERNESTO SAMPER PIZANO
Lz Ministra de Relaciones Exteriores, .
Maria Emma Mejia Vélez,

J.‘q gn'; ”:”

Eldia— 18  del mes_Nowenbe del afio _soz ¢
se radicd en este despacho el proyecto de ley
N°._RLIR__Acto Legislativo N°.

cada uno de los requisitos constitucionales y legales
por:_Muax ’ Yo

,con todos y

oy (s Il s

(s)SECRETARIO GENERALLY)

3 SECCION DE LEYES
SENADO DE LA REPUBLICA — SECRETARIA GENERAL — TRAMITACION
LEYES
Bogota D.C., 18 de noviembre de 2024

Sefior Presidente:

Con el fin de repartir el Proyecto de Ley No0.318/24 Senado “POR MEDIO DEL CUAL SE
APRUEBA EL «PROTOCOLO DE 2010 RELATIVO AL CONVENIO INTERNACIONAL
SOBRE RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION DE DANOS EN RELACION CON EL
TRANSPORTE MARITIMO DE SUSTANCIAS NOCIVAS Y POTENCIALMENTE
PELIGROSAS», SUSCRITO EN LONDRES EL 30 DE ABRIL DE 2010”, me permito remitir a
su despacho el expediente de la mencionada iniciativa, presentada el dia de hoy ante la
Secretaria General del Senado de la Republica por el Ministro de Relaciones Exteriores, doctor
LUIS GILBERTO MURILLO URRUTIA; y el Ministro de Defensa Nacional, doctor IVAN
VELASQUEZ GOMEZ. La materia de qué trata el mencionado Proyecto de Ley es competencia
de la Comision SEGUNDA Constitucional Permanente del Senado de la Republica, de
conformidad con las disposiciones Constitucionales y Legales.

SAUL CRUZ BONILLA
Secretario General (E)

PRESIDENCIA DEL H. SENADO DE LA REPUBLICA - NOVIEMBRE 18 DE 2024
De conformidad con el informe de Secretaria General, dese por repartido el precitado Proyecto
de Ley a la Comision SEGUNDA Constitucional y enviese copia del mismo a la Imprenta
Nacional para que sea publicado en la Gaceta del Congreso.

CUMPLASE
EL PRESIDENTE DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

EFRAIN CEPEDA SARABIA
SECRETARIO GENERAL (E) DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

SAUL CRUZ BONILLA




Péagina 12 Jueves, 21 de noviembre de 2024 GACETA DEL CONGRESO 2007

CONCEPTOS JURIDICOS

CONCEPTO JURIDICO MINISTERIO DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO AL
ANTEPROYECTO DE LEY NUMERO 318 DE 2024 SENADO

por medio del cual se aprueba el “Protocolo de 2010 relativo al Convenio Internacional sobre
Responsabilidad e Indemnizacion de Darios en relacion con el Transporte Maritimo de Sustancias Nocivas
y Potencialmente Peligrosas”, suscrito en Londres el 30 de abril de 2010.

] Hacienda

Hacienda | - ! Continuacién oficio )
- o : . maritimos y con criterios de!reciprocidad por los diferentes Estados, en la medida que
sean adoptados dichos instrumentos que materializan la seguridad en la navegacién,

la seguridad de la vida humana en el mar y proteccién del medio marino, como ejes
3. Despacho Viceministra Técnica

.l" %E&E—%‘l 1" principales de la Organizacion Maritima Internacional”.

: 4-050134 ) i .
Doctor LBERT K ngggdgczzfigde septiembre de 2024 18:08 Expresado lo anterior, en primer lugar, es |m|?ortante resaltar.que los t’rat_ados,
hl,u,stel B © MURILLO convenios, protocolos y demids acuerdos internacionales que, suscribe la Republica de

inistro H ) N i " N "

5 | Colombia reflejan la voluntad del Gobierno Nacional de adoptar su contenido y han
Ed:x;;T:l;lgo_:; RELACIONES EXTERIORES { sido €l fruto de trabajos de concertacién previos que se ven reflejados en sus
Bogoté D.C Cunéinamarca 4 | artlculados Todo lo anterior; en ejercicio de las facultades constitucionales otorgadas
contactenos@cancilleria.gov.co | al presldente de la Replbiica en su calidad de jefe de Estado, quien tiene por

competencla dirigir las relaciones internacionales, para lo cual puede celebrar con
otros Estados y entidades dg derecho internacional tratados o convenios?.

|

i

Radicado entrada Desde:el punto de vista presupuestal y los gastos que eventualmente podria generar

NO Expediente 41914/2024/0F1 la aprobacién del convenio,ies preciso resaltar que, de acuerdo con la Constitucién
- Politica®, el Gobierno fornjula anualmente el presupuesto de rentas y ley de

apropiaciones, el cual se debe elaborar, presentar y aprobar dentro de un marco
de sostenibilidad fiscal corresponder al Plan Nacional de Desarrollo. En
dicha Ley no podra incluijse partida alguna que no corresponda a un crédito
Judlclalmente reconocido, o;a un gasto decretado conforme a ley anterior, o0 a

Asunto: Comentarios al anteproyecto de ley “Por medio del r:ual se ‘aprueba el
«protocolo de 2010 relativo al convénio internicional sobre responsabilidad e
indemnizacién de dafios en relacién con el transporte maritimo de sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas, 1996»". i

i

Apreciado Ministro: i uno propuesto por el Gobierno para atender debidamente el funcionamierjto' de las
H . rarnas‘del poder publico, o &l servicio de la deuda, o destinado a dar cumplimiento al
De manera atenta, dando cumplimiento a lo dispuesto en el articulo 7 de la Ley 819 Plan Nacional de Desarrolio.,
de 2003, se.presentan los comentarios y consideraciones del Ministerio de Hacienda -
y Crédito Publico a la versién del articulado presencada a esta Cartera, el-dia 28 de En concordancla con lo anterlor, el Estatuto Orgénico de Presupuesto* sefiala que
agosto del presente afio, al Anteproyecto de Lev del asunto, en los siguientes - corresponde al gobierno preparar anualmente el proyecto de presupuesto general de
términos: ; la Nacién con base en los anteproyectos que le presenten los 6rganos.que
N N i N B conforman este pr , para lo cual tendra en cuenta la disponibilidad
El anteproyecto de Ley tiene por objeto aprobar &l «protocolo de 2010 relativo al de recursos y los principios presupuestales para la determinacién de los gastos
conve’rélo lnmr’/;acmna’ll,_sobge responsabilidad e lanmn/ztaclron ‘ie da/’."’s en rilsgclnn que se pretendan incluir en el proyecto de presupuesto. En todo caso, los gastos
con el transporte maritimo de sustancias nocivas y potencialmente pe: igrosas, 6. autorizados por leyes preexisténtes a la presentacién del proyecto anual del
De acuerdo con la ici6n de motivos "Lara Jograr dicho posicionamiento Pfesu;‘u_e§t_o General de la Nacién sera'_n |_nx:orporados a e_ste, de _acuerdo con la
regional en el &mbito maritimo, también es necésario que el Estado colombiano disponibilidad de recursgs, y las prioridades del Gobierno, si corresponden a

complemente el marco general de los diferentes COI‘!VEHIDS Internacionales Maritimos
que tienen una relacién directa con sus obligaciones: como Estado de Abanderamiento.
Por lo que los buques que sean abanderados en Cg:lombla sélo podran navegar por

los mares del mundo y entrar a puertos extranjergs bajo los mas altos. estandares * Articulo 336 de la Constitucion Politica

* Articulo 189, numeral 2, de la Constitucidn Politica

3 Por 1a cual se dictan normas orgdnicas en materia de presupuesto,

s encia hocaly w “ Decreto 111 de 1996 “Por el cual se compitan I Ley 38 de 1989, la ley 179 de 1994 v la Ley 225 de 1995 que conforman ¢l Estatuto Organico del
pa ocal Presupuest b

4
* Articulo 47, Decreto 111 de 1996

Hadend= | | CONTENIDO

:
funciones de érganos del nivel nacional y guardan concordancia con el plan nacional
de inversiones®.

Dicho esto, tratdndose de una ley aprobatoria de un instrumento internacional, Gaceta nﬁmero 2007 - JueVeS, 21 de nOViembre de 2024
corresponderd al Estado de la Reptiblica de Colombia dar cumplimiento a los ,

compromisos que se deriven de la aprobacién idel Protocolo, a través de sus

instituciones y érganos de representacién politica y. bajo el amparo de Ia legislacién SENADO DE LA REPUBLICA

vigente, que para efectos presupuestales se rige por las leyes organicas de

presupuesto, dentro de un marco de sostenibilidiid fiscal, lo previsto en el Plan PROYECTOS DE LEY Pégs.

Nacional de Desarrollo, de acuerdo con la disponibilidad de recursos y las prioridades

del Gobierno. Proyecto de Ley numero 318 de 2024 Senado,

M 3
En tal virtud, los gastos que eventualmente podria generar la entrada en 'vigencia de por medlo del Cual S¢e aprueba el PrOtOCOIO de
la iniciativa, por cuenta de la aprobacion del Protocélo, tendran que ser armonizados 1 1 3
con las restricciones del Marco Fiscal de Mednar,o Plazo y ser incluidos en las 2010 relathO al COnVenlO InternaCIOHal SObre
proyecciones de gastos de mediano plazo del sector involucrado en su ejecucién. Responsabilidad e Indemnizacién de Daﬁos en
En los anteriores términos, este Ministerio, en:el marco de las competencias relaci(')n con el Transporte Maritimo de Sustancias
establecidas en la Ley 819 de 2003, manifiesta su analisis fiscal sobre el proyecto de N . . .
ley del asunto, y solicita se tengan en cuenta sus consideraciones. Asimismo, expresa NOClVaS y PotenClalmente Pehgrosas”, Suscrlto
muy atentamente la voluntad de colaborar con las {iniciativas de otras entidades del A
Gobierno nacional dentro de los pardmetros constitucionales y legales de disciplina en Londres e] 30 de abr]l de 2010 1

fiscal vigente.

Cordialmente, ( CONCEPTOS JURIDICOS

Concepto Juridico Ministerio de Hacienda y Crédito
MARTA JUANITA VILLAVECES NINO § 4 s a
Viceministra Técnica del Ministerio de Hacienda y Ciédito Puablico Pubhco al Antepr:oyeCto de Ley numero 3‘1‘8 de 2024
OAJ/DGPPN ! j Senado, por medio del cual se aprueba el “Protocolo

Roviss; Germén Andrs Rublo Castibonco/Lorenzo Uribe Bardon ‘ : de 2010 relativo al Convenio Internacional sobre
Elaboré: Diego Mauricio Olivera Rodriguez ey . ., ~

' Responsabilidad e Indemnizacion de Dafios en
relacion con el Transporte Maritimo de Sustancias
Nocivas y Potencialmente Peligrosas™, suscrito en
{ Londres el 30 de abril de 2010. ..........ccccooveirnnnnnen. 12

© Articulo 39, Decreto 111 de 1996 t
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