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RESUMEN

La regulacién de los buques auténomos maritimos de superficie (MASS) hard necesario
redefinir algunas categorias juridicas y conceptuales tradicionales del derecho del mar, cuyas
normas fueron adoptadas sobre la base de que las naves contaban con un capitdn y una tri-
pulacién a bordo.

Una interpretacién evolutiva de la Convemar permite sustentar que la OMI asuma los traba-
jos para regular la operacién de los MASS. En ese marco, la OMI ha completado un estudio
exploratorio en el que adopt6 una definicién preliminar de los MASS e identificé tres asuntos
que deben ser abordados prioritariamente: el significado de los términos capitdn, tripulacién
o persona responsable; el tratamiento del centro o puesto de control a distancia; y la posibi-
lidad de designar a los operadores remotos como gente de mar. La OMI también establecié
una hoja de ruta para la adopcién de un cédigo sobre los MASS no obligatorio basado en
objetivos para 2024 y de un cédigo obligatorio para 2025.

En seguimiento al estudio exploratorio y a la hoja de ruta, en 2022 se iniciaron las nego-
ciaciones para la regulacion de los MASS en la OMI. En dichos trabajos en curso se viene
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contemplando cémo adaptar la regulacién existente para que los Estados puedan operar los
MASS conforme a las obligaciones y derechos previstos en la Convemar y los instrumentos
de la OMI, garantizando la seguridad maritima.

Palabras clave: Convemar, OMI, derecho del mar, derecho maritimo internacional, buques
auténomos, MASS, navegacién maritima

Regulating the maritime navigation of the future: UNCLOS and the work on the
regulation of maritime autonomous surface ships (MASS) at the International
Maritime Organisation

ABSTRACT

The regulation of maritime autonomous surface ships (MASS) will need to redefine the tra-
ditional legal and conceptual categories of the law of the sea, whose rules were adopted over
the basis that ships were manned by a master and crew on board.

An evolutionary interpretation of UNCLOS allows to justifty that the IMO endeavours to
regulate the operation of MASS. Within this framework, the IMO has completed an explor-
atory study, in which it adopted a preliminary definition of autonomous ships and identified
three high-priority themes: the meaning of the terms master, crew, or responsible person; the
consideration of the remote-control station or centre; and the possibility to designate remote
operators as seafarers. Subsequently, the IMO established in 2022 a workplan to adopt a goal-
based non-mandatory MASS Code in 2024 and a mandatory Code in 2025.

Following the exploratory study and the workplan, the negotiations for the regulation of
MASS at the IMO began in 2022. This ongoing work is considering how to adapt the exist-
ing regulation to allow States to operate MASS in compliance with the obligations and rights
provided in UNCLOS and the IMO instruments, ensuring maritime safety.

Keywords: UNCLOS, IMO, law of the sea, international maritime law, autonomous ships,
MASS, maritime navigation

1. INTRODUCCION

El propésito de este trabajo es dar cuenta de los avances de las negociaciones en la
Organizacién Maritima Internacional (la OMI) para la regulacién de la navegacién
de los buques maritimos auténomos de superficie (maritime autonomous surface ships,
los MASS, por sus siglas en inglés) a la luz de la Convencién de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar de 1982 (Convemar). Si bien los documentos citados son
de dominio publico, en este trabajo se ofrece una narrativa ordenada que expone los
principales desafios y retos que la tecnologfa disruptiva de los MASS presenta para el
derecho del mar, tanto para la Convemar, el tratado marco en la materia, como para
las regulaciones sobre la seguridad en la navegacion en el dmbito de la OMI.
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Este trabajo estd dividido en tres secciones. En la primera seccidn se sustentara juridi-
camente que la OMI es el foro apropiado para la negociacién y adopcién de las reglas
y estdndares para que el derecho internacional regule con efectividad la operacién de
los buques auténomos, garantizando la seguridad en la navegacién. En la segunda
seccién se presentardn los avances en la OMI sobre la regulacién de los buques auté-
nomos al 1 de mayo de 2023, incluidos los resultados del estudio exploratorio sobre
los instrumentos en vigor aplicables a los MASS vy el inicio de las negociaciones para
la adopcién de un cédigo no obligatorio para regular su operacién. En la tercera
seccién se ofrecerd una revisién de los principales asuntos que deberdn ser abordados
en la eventual regulacién de los MASS, con especial atencién en los derechos y obli-
gaciones de los Estados previstos en la Convemar.

Es importante precisar que en este trabajo no se analizardn la conveniencia o los
impactos laborales, sociales o econémicos de la operacion de los buques auténomos.
Las nuevas tecnologias que permiten una mayor automatizacién en la navegacién ya
existen y diversos modelos de MASS ya operan en el mar territorial y las aguas inte-
riores de varios Estados. Por ello, la necesidad de regular los buques auténomos se
basa en la urgencia de que el derecho internacional acompane este desarrollo tecno-
légico y garantice que los MASS alcancen estdndares apropiados de seguridad en la
navegacion.

A titulo ilustrativo, en un evento celebrado por la Asociacién de Seguridad Marina de
Jap6n en marzo de 2023 en Londres sobre el impacto de los MASS para las funciones
de los guardacostas, el senor Naoto Nakagawa, director en The Nippon Foundation,
explic6 que los MASS constituyen un medio efectivo para abordar dos problemas que
aquejan al sector maritimo japonés: la presién demogrifica y la propensién humana
a los errores. Asi, la reduccion de la poblacién japonesa ha disminuido significativa-
mente el ingreso de nuevos tripulantes a su industria maritima y, como consecuencia
del envejecimiento de la poblacién (mds del 50% de los tripulantes son hoy personas
mayores de 50 afios). Por su parte, factores como la fatiga, el cansancio y la saturacién
han motivado que 79% de los accidentes maritimos hayan sido causados por errores
humanos. Para dar respuesta a estos desafios, The Nippon Foundation administra el
programa Meguri 2040, un programa de buques completamente auténomos, el cual
se espera que contribuya a reducir los efectos de los dos problemas mencionados. El
proyecto Meguri 2040 tiene previsto iniciar la comercializacién de buques completa-
mente auténomos para 2025 y que al menos el 50% del transporte maritimo costero

en Japén sea operado por ellas para 2040 (Nakagawa, 9 de marzo de 2023).

Adicionalmente, Alexander Hoffmann, funcionario de la Direccién General de
Movilidad y Transportes de la Comisién Europea, explicé en el mismo evento que
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los principales factores que vienen impulsando el desarrollo de los MASS son los
beneficios econdémicos de la automatizacién de las cadenas logisticas, la seguridad
y la proteccién del ambiente; las mejoras en la vigilancia maritima; la capacidad de
emprender varias tareas al mismo tiempo; la posibilidad de operar MASS en el alta
mar; y mayores facilidades para la recoleccién de datos para la ciencia marina. Por
ello, para el senor Hoffmann (9 de marzo de 2023) existe un creciente consenso
sobre la necesidad de adoptar regulaciones para que los MASS puedan navegar con
niveles de seguridad similares, e incluso mayores, a los de los buques tradicionales.

La situaciéon expuesta por el doctor Hoffmann y la experiencia japonesa muestran
el creciente descalce entre el desarrollo tecnolégico de los MASS y los avances para
adaptar el derecho del mar para regular las operaciones con los buques auténomos.
Al respecto, en este trabajo se presentard el marco juridico y los principales asuntos
sobre la regulacién de los MASS que vienen siendo considerados en la OMI para
cerrar esta brecha entre la tecnologia y el derecho internacional.

2. LARELACION ENTRE LA CONVEMAR COMO CONVENCION MARCO Y LA OMI como
ORGANIZACION COMPETENTE PARA LA ADOPCION DE REGLAS Y ESTANDARES

En el derecho del mar no hay una definicién de «buque», ya sea a nivel convencional
o consuetudinario, ni siquiera en la Convemar (Lagoni, 2011, pdr. 1). Por ello, para
la consideracién de los buques auténomos bajo el derecho del mar no se puede partir
de si los MASS calzan con alguna definicién preexistente de buque, para evaluar
posteriormente si su operacién es compatible con las normas y principios aplicables a
todas las embarcaciones. En efecto, los buques auténomos incorporan avances tecno-
l6gicos que no podrian haber sido previstos en el delicado balance juridico y politico
alcanzado en el texto de la Convemar. En consecuencia, para la consideracién de
los MASS bajo el derecho del mar se debe partir de una aproximacién funcional
(¢pueden operar conforme al marco juridico existente?) antes que de una aproxima-
cién conceptual (;son buques conforme al marco juridico existente?).

Al respecto, el primer parrafo del preimbulo de la Convemar expresa la voluntad de
los Estados parte de solucionar «zodas las cuestiones relativas al derecho del mar»'.
Esta voluntad sustenta que la Convemar sea considerada como «la constitucién de los
océanos», con un alcance comprehensivo sobre los asuntos marinos (Tanaka, 2012,
p- 31) y con una aceptacidn casi universal, salvo algunos detalles menores (Churchill
y Lowe, 1999, p. 22). Como marco general para todos los asuntos vinculados al
derecho del mar, la Convencién no prevé restricciones o impedimentos para la

' Enfasis anadido.
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consideracién de nuevas tecnologias. De hecho, su estructura de tratado marco redi-
rige numerosos aspectos regulatorios a la OMI, como se expondrd mds adelante.

Nada en el texto de la Convemar supone un impedimento a su aplicacién a los
MASS, pese a que al momento de su adopcién no se podria haber tenido en cuenta el
desarrollo de los buques auténomos. Para sustentar una aproximacién a la Convemar
como un instrumento marco dindmico y flexible que puede ser aplicado a los MASS,
se deben interpretar sus disposiciones conforme a la «regla general» prevista en el
articulo 31.1 de la Convencién de Viena sobre el Derecho de los Tratados (CVDT),
segun la cual los tratados deben ser interpretados «de buena fe conforme al sentido
corriente que haya de atribuirse» a sus términos «en el contexto de estos y teniendo
en cuenta su objeto y fin.

La regla general de interpretacién fue aplicada por la Corte Internacional de Justicia
para sustentar una aproximacién evolutiva a la interpretacién de los tratados. La
Corte afirm6 en el caso sobre la disputa sobre derechos de navegacién y relacionados
entre Costa Rica y Nicaragua:

Cuando las partes hayan empleado términos genéricos en un tratado, habiendo estado
necesariamente las partes al tanto de que era probable que el significado de dichos
términos evolucionara a lo largo del tiempo, y cuando el tratado haya entrado en vigor
por un periodo muy largo o sea «de duracién continuada, se debe presumir, como una
regla general, que las partes tuvieron la intencién de que tales términos tuvieran un
significado evolutivo. (2009, p. 243. pdr. 66)

La interpretacién evolutiva de la Convemar fue reconocida por el juez Lucky en su
parecer individual en la opinién consultiva del Tribunal Internacional del Derecho
del Mar sobre la solicitud de la Comisién Subregional de Pesca, al considerar que:

La Convencidn es «un instrumento vivo». [...] Es considerada la constitucién de los
océanos y, en mi opinidn, es similar a (comparable con) una constitucién nacional.
Por lo tanto, debe ‘crecer’ de acuerdo con los tiempos. (Tribunal Internacional del

Derecho del Mar 2015b, p. 88, pidr. 9)

Estd aproximacién teleoldgica a la interpretacion de los tratados conlleva que se deba
preferir aquella interpretacién que dé efectividad al objeto y fin del instrumento. Para
ello, cabe volver al pasaje del predmbulo de la Convemar ya citado que sugiere que
su objeto y fin fueron solucionar «zodos los asuntos relativos al derecho del mar». En
esa medida, es posible sustentar que la Convemar debe ser abordada como un instru-
mento marco comprehensivo y dindmico, sujeto a una interpretacién amplia que
permita dar cumplimiento a su propdsito de regular zodos los aspectos del derecho
del mar. De modo complementario, una interpretacién restrictiva de los alcances de
la Convemar seria contraria al contexto de su adopcién y a su objeto y fin.
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En esta medida, Ntovas (2022) ha subrayado que la interpretacién de la Convemar
ha estado sujeta a un «desarrollo continuado» y a una «adaptacién flexible» a lo
largo de los afos, anotando que una interpretacion evolutiva del derecho del mar
abrirfa la puerta a abordar el surgimiento de los buques auténomos (p. 218). Asi, la
Convemar fue negociada como una convencién marco con la flexibilidad necesaria
para adaptarse a los requerimientos futuros de los Estados parte, incluidos los desa-
rrollos tecnolégicos.

Como prueba de la flexibilidad de la Convemar, cabe recordar que, con posterio-
ridad a su firma, se adoptaron dos acuerdos sobre la aplicacién de algunas de sus
disposiciones, sin necesidad de enmendar la Convencién. El primero fue el «Acuerdo
relativo a la aplicacién de la parte XI» de la Convemar, adoptado antes de la entrada
en vigor de la Convencién a fin de superar las resistencias de algunos Estados desarro-
llados a sus disposiciones sobre «la zona» y que contribuy6 a que Alemania, Francia,
Italia, Japdn, Paises Bajos y el Reino Unido la ratificaran. El segundo fue el «Acuerdo
sobre la aplicacién de las Disposiciones» de la Convemar «relativas a la conservacién
y ordenacién de las poblaciones de peces transzonales y las poblaciones de peces alta-
mente migratorios», de 1995, que desarrollé extensivamente algunas disposiciones
de la Convemar®.

Adicionalmente, el 4 de marzo de 2023 la Conferencia Intergubernamental convo-
cada por la Asamblea General de la ONU? adopté el texto de un nuevo instrumento
internacional juridicamente vinculante sobre la conservacién y el uso sostenible de
la diversidad biolégica marina en zonas situadas fuera de la jurisdiccién nacional, en
el marco de la Convemar. Si dicho instrumento entra en vigor, como se espera, se
convertird en el tercer acuerdo adoptado para la aplicacién de las disposiciones de la
Convemar.

La adopcién de acuerdos sobre la aplicacién de algunas de las disposiciones de la
Convemar muestra el cardcter flexible y dindmico de la Convencién, pero no es
suficiente para sustentar que la OMI asuma el rol de abordar las regulaciones para
la operacién de los MASS. Para ello, es oportuno recordar que en varios pasajes la
propia Convemar reconoce el papel clave de la OMI en la regulacién del transporte
maritimo.

2 Sobre ambos acuerdos de aplicacién de la Convemar, véase: Tanaka, 2012, pp. 33-34; Churchill y Lowe, 1999,
pp. 20-22.

3 Resolucién de la Asamblea General de la ONU, A/RES/72/249, Instrumento internacional juridicamente vincu-
lante en el marco de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar relativo a la conservacién y
el uso sostenible de la diversidad biolégica marina de las zonas situadas fuera de la jurisdiccién nacional», de 19 de
enero de 2018.
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De hecho, la entrada en vigor de la Convemar dio una mayor relevancia a los instru-
mentos que habifan sido adoptados en la OMI al establecer «reglas de referencia»
segin las cuales la prictica de los Estados parte debe guardar conformidad con los
estandares que se adopten en la organizacién (Tanaka, 2012, p. 35). Asi, por opera-
cién de las reglas de referencia varias disposiciones importantes de la Convemar
deben ser implementadas conforme a las normas adoptadas en la OMI. De esta
manera, los instrumentos de la OMI a menudo han continuado desarrollando las

disposiciones de la Convemar (Tanaka, 2012, pp. 35-36 y 265).

En efecto, la Convemar se refiere a la «organizacion internacional competente» en
varias de sus disposiciones. Por ejemplo:

- En el articulo 22.3.a, se establece que, al designar vias maritimas y prescribir
dispositivos de separacién del trédfico en el mar territorial, el Estado ribereno
deberd tener en cuenta «las recomendaciones de la organizacién internacional
competente.»

- En el articulo 211, sobre la contaminacién causada por los buques, se hace refe-
rencia a «la organizacién internacional competente» para el establecimiento de
«reglas y estindares de cardcter internacional».

- Enlos articulos 217, 218 y 220, relativos a la ejecucién de los «reglas y estindares
de cardcter internacional» sobre contaminacién por el Estado del pabellén, el
Estado del puerto y el Estado riberefio, respectivamente, también se hace refe-
rencia a «la organizacién internacional competente».

Adicionalmente, conforme al articulo 94 de la Convemar, para dar cumplimiento a
sus deberes como Estados del pabellén, los Estados parte deben actuar «de confor-
midad con los reglamentos, procedimientos y précticas internacionales general-
mente aceptados», que son los adoptados en el marco de la OMI. De esta manera, la
Convemar establece una estrecha vinculacion entre el rol de la OMI en el desarrollo
regulatorio de las actividades en el mar —en particular en la seguridad maritima—y
el deber de los Estados parte de cumplir con las regulaciones «generalmente acep-
tadas» adoptadas por dicha organizacién.

Al respecto, la Convemar reconoce en varios pasajes las competencias para la adop-
cién de reglas y estdndares internacionales obligatorios para los Estados parte, aunque
no nombre a la OMI. Entre ellos, cabe enumerar:

- En el contexto del paso inocente, las normas del Estado riberefio sobre el disefo,
construccién, dotacién o equipo de buques no son aplicables a los buques extran-
jeros, «a menos que pongan en efecto reglas o normas internacionales general-
mente aceptadas» (articulo 21.2).
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- Sobre los deberes de los Estados del pabell6n en el alta mar, se hace referencia
a tener «en cuenta los instrumentos internacionales aplicables» (articulo 94.3),
cumplir «los reglamentos internacionales aplicables» (articulo 94.4) y a que «todo
Estado deberd actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos y
prdcticas internacionales generalmente aceptados» (articulo 94.5).

- Respecto a las obligaciones de los Estados del pabellén sobre la contaminacién
del medio marino, se hace referencia al cumplimiento de «las reglas y estdndares
internacionales aplicables, establecidos por conducto de la organizacién interna-
cional competente» (articulo 217.1) y «las reglas y estindares internacionales»
(articulo 217.2).

- Respecto a la designacién de vias maritimas y a la prescripcion de dispositivos de
separacion del tréfico, los articulos 22.3.a, 41.4 y 53.9 se refieren a «la organiza-
cién internacional competente».

- Sobre el paso en trinsito por los estrechos utilizados en la navegacién interna-
cional, de acuerdo al articulo 39.2 los buques deberdn cumplir con los «regla-
mentos, procedimientos y précticas internacionales de seguridad en el mar
generalmente aceptados».

Asi, de un lado, la Convemar remite a la OMI como la «organizacién internacional
competente» mediante las reglas de referencia y, de otro, en varios de sus articulos se
prevé la aplicacion de las reglas y estdndares internacionales generalmente aceptados
adoptados por la OMI. De esta manera, los Estados parte de la Convemar acordaron
que la mayor parte de los desarrollos regulatorios necesarios para la aplicacién efec-
tiva de sus disposiciones serfan adoptados en el marco de la OMI.

Por estos elementos, una interpretacién evolutiva de la Convemar admitirfa que los
desafios planteados por las operaciones de los MASS podrian ser abordados mediante
la adopcién de nuevas regulaciones en la OMI. Al respecto, el convenio constitutivo
de la OMI establece entre los propésitos de la organizacion «alentar y facilitar la
adopcién general de normas tan elevadas como resulte factible en cuestiones rela-
cionadas con la seguridad maritima, la eficiencia de la navegacién y prevencién y
contencién de la contaminacién del mar, ocasionada por los buques» (articulo 1.a).
En esa linea, el juez Mensah (2011) sostuvo:

[L]a OMI es universalmente aceptada y reconocida como ‘la organizacién interna-
cional competente’ para la adopcién y el desarrollo a nivel internacional de reglas,
estandares, regulaciones y procedimientos y précticas recomendadas. (pdr. 27)

En el mismo sentido, Scovazzi (2001) sostiene que la accién regulatoria adop-
tada a nivel internacional para la navegacién puede provenir de un tratado o de
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«la organizacién internacional (es decir, la Organizacién Maritima Internacional,

OMI)» (p. 169).

Adicionalmente, se debe recordar que las restricciones a la voluntad de los Estados
no pueden ser presumidas, conforme al dictum de la Corte Permanente Internacional
de Justicia en el caso Lotus (1927, p. 18.). Por ello los Estados miembros de la
OMI podrin negociar los aspectos regulatorios de la navegacién de los MASS si
asi lo desearan. En efecto, la Convemar no impide que los Estados avancen con los
desarrollos regulatorios que estimen oportunos en el marco de la OMI y, mds bien,
la Convencién impulsa las negociaciones en la «organizacién internacional compe-
tente». Los limites a los trabajos en la OMI serdn los principios y la estructura de la
Convemar y, en consecuencia, todos los desarrollos regulatorios en la OMI deberan
ser coherentes con la Convencién. De modo complementario, no parece razonable
presuponer que las negociaciones en la OMI podrian ellas mismas, por su naturaleza,
exceder los alcances de la Convemar.

Para alcanzar un apropiado balance en la relacién entre ambos regimenes —el de
la Convemar y el de los instrumentos de la OMI— es necesario asumir una rela-
cién de coordinacién entre ellos, en lugar de una relacién de conflicto®. Esto guarda
coherencia con una comprensién de la fragmentacién del derecho internacional que
considere dicho fenémeno como una caracteristica del sistema juridico internacional
y no como un defecto o un problema’. Con todo, si los resultados de las negocia-
ciones en el dmbito de la OMI condujeran a antinomias o conflictos con las dispo-
siciones de la Convencién, en la Asamblea de los Estados parte de la Convemar se
podré considerar la coherencia de las regulaciones en la OMI con la estructura marco
de la Convencién. Asimismo, los Estados que lo estimen pertinente podran recurrir a
los medios de solucién pacifica de controversias para tratar los eventuales desencuen-
tros entre las regulaciones adoptadas en la OMI y la Convemar.

En esta medida, las negociaciones en la OMI parecen ser la opcién més apropiada
para que los Estados puedan regular las operaciones de los MASS sin necesidad de
enmendar la Convemar. Para ese fin, los principales instrumentos de la OMI prevén
el procedimiento de «aceptacion tdcita de enmiendas», el cual podria contribuir a

4 Si bien en el reporte de la Comisién de Derecho Internacional de la ONU sobre la fragmentacién del derecho
internacional se afirma que «el conflicto normativo es endémico en el derecho internacional» (2006, p. 12, par. 10.),
se concluye que existen mecanismos para gestionar estos conflictos mediante el recurso al derecho internacional
general, los principios de lex specialis y de lex posteriori y la CVDT.

> «La ‘fragmentacién’ se ha vuelto una descripcién de la inevitable pluralidad de reglas y regimenes en el mundo de
hoy. Vistos desde esta perspectiva, en la mayorfa de los casos los problemas y dificultades pueden ser solucionados
con las herramientas usuales del derecho internacional, aunque, hay admitir que [...] todavia hay un ntcleo de

preguntas abiertas» (Treves, 2009, p. 227).
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una adopcién célere de regulaciones para los MASS. Como sefalé el juez Mensah

(2011):

Para facilitar una revisién mds rdpida de la convencién para responder a los
acelerados desarrollos en el transporte maritimo, la versién de la Convencién
SOLAS de 1974 introdujo un procedimiento mds ficil de enmienda de los
anexos técnicos de la convencién. Bajo el nuevo procedimiento, la OMI
podia adoptar enmiendas que entrarfan en vigor en fechas predeterminadas
al momento de su adopcién. Ademds, las enmiendas a los anexos de la
Convencién SOLAS no requerirfan la manifestacién de voluntad expresa
de los Estados parte para su entrada en vigor. En su momento, estos nuevos
procedimientos [...] también fueron aplicados a otras convenciones sobre
otros objetos. Esto resulté en un proceso mds rdpido y sistemdtico para la
revisién de los diferentes tratados e instrumentos internacionales y la actua-
lizacién de sus regimenes. (pdr. 19)

Dicho procedimiento ha sido empleado en numerosas oportunidades para la
enmienda de los principales instrumentos de la OMI, habitualmente de sus anexos
y apéndices, y ha permitido que las enmiendas entren en vigor en entre 18 y 24
meses luego de su adopcién (Lost-Sieminska, 2018, p. 927.). En afios recientes, la
aceptacion técita se ha convertido en el procedimiento habitual para la modificaciéon
de los tratados, con el consenso de los Estados parte sobre las enmiendas propuestas,
lo que «significa que es mds fécil y rdpido enmendar los anexos a las convenciones
de la OMI para mantenerlas a la par de los desarrollos técnicos» (Churchill y Lowe,

1999, p. 272).

En esta medida, el proceso regulatorio en la organizacién podria operar «de abajo
hacia arriba», desde los instrumentos de la OMI hacia la Convemar. Asi, en lugar
de que los Estados enmienden la Convemar para regular los MASS, las «reglas de
referencia» de la Convencién remiten a la organizacién el desarrollo normativo para
adoptar las regulaciones para los buques auténomos. Para ello, en la OMI se podria
negociar un nuevo anexo a un instrumento en vigor (e.g. el convenio SOLAS), el
cual regularia la operacién de los MASS y podria entrar en vigor mediante el procedi-
miento de aceptacion tdcita de las enmiendas. En consecuencia, las regulaciones para
los MASS que eventualmente se adopten en la OMI adquiririan cardcter obligatorio
para los Estados parte de la Convemar por efecto de las reglas de referencia, al haber
sido adoptadas por la «organizacién internacional competente».

Sin embargo, aunque la OMI sea la organizacion internacional competente para
regular los buques auténomos, es importante subrayar la advertencia de Ringbom de
que las negociaciones en dicho foro deben «evitar crear tensiones» con las disposiciones
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de la Convemar, especialmente con su articulo 94, sobre los deberes de los Estados
del pabellén (2019, pp. 161-162, y 2020, pp. 442-443.). En efecto, si bien la OMI
cuenta con atribuciones para regular los MASS —conforme a su convenio constitu-
tivo, los instrumentos de la organizacién y las reglas de referencia de la Convemar—,
el contenido de las regulaciones debe ser coherente con el régimen de la Convencién.

3. AVANCES DE LOS TRABAJOS EN EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA DE LA
OMLI: EL ESTUDIO EXPLORATORIO SOBRE LA REGULACION DE LOS MASS v LA
HOJA DE RUTA PARA LA ELABORACION DE UN CODIGO MASS

La OMI cuenta con una representatividad practicamente universal, con 175 Estados
miembros. En el marco de sus competencias, la OMI ha desarrollado instrumentos
para regular la seguridad en el transporte a nivel global, en especial el Convenio
SOLAS®. Como parte de su estructura organizacional, las deliberaciones sobre segu-

ridad maritima, incluida la vida en el mar, tienen lugar en el Comité de Seguridad
Maritima (MSC).

El objeto central del Convenio SOLAS es establecer las normas minimas para la
construccion, equipo y utilizacion seguros de los buques. Por ello, la regulacién de
los MASS en la OMI para garantizar su operacién segura requerird, en principio,
enmiendas a las disposiciones del Convenio SOLAS y de sus anexos, las cuales serdn
negociadas y eventualmente adoptadas en el MSC. En esa linea, en el plan estratégico
de la organizacién para el sexenio 2018-2023 la Asamblea de la OMI incluy6é como
uno de sus principios estratégicos «integrar las tecnologias nuevas y avanzadas en el
marco reglamentario» (2017, pér. 17-19).

El MSC inicié la consideracion de los avances en el desarrollo de buques auténomos
en 2017. Como resultados, en 2021 se aprobé un «estudio exploratorio sobre la
regulacién de los MASS» y en 2022 se iniciaron las negociaciones para adoptar un
Cdédigo MASS no obligatorio. En esta seccién se resefardn estas dos etapas del
abordaje de los MASS en el MSC —el estudio exploratorio y las negociaciones
para el Cédigo no obligatorio—. Cabe precisar que hay deliberaciones en
curso sobre los MASS en otros 6rganos de la OMI, como sus comités Juridico y de
Facilitacién, y en diversos grupos de trabajo, pero la mayor parte de los resultados
de dichas negociaciones finalmente deberd ser sometida a la consideracién del MSC,

¢ Fl «Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974» (Convenio SOLAS) fue adop-

tado el 1 de noviembre de 1974 y entré en vigor el 25 de mayo de 1980. El Convenio SOLAS es el principal tratado
sobre la seguridad de los buques mercantes y ha sido actualizado y modificado en varias ocasiones. La versién en vigor
se conoce como «Convenio SOLAS, 1974, enmendado».
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el érgano que eventualmente presentard las propuestas de regulacién al Consejo de

la OMI para su aprobacién’.

3.1. El estudio exploratorio sobre la regulacién de los MASS
3.1.1. Antecedentes

En junio de 2017, en su 98¢ periodo de sesiones, el MSC reconocié que el uso de
los MASS en el sector maritimo venia aumentando (2021b, anexo, p. 2, pér. 2.1).
Asimismo, frente al creciente desarrollo y despliegue de estas tecnologias novedosas,
en el MSC hubo consenso en que faltaba claridad sobre cémo aplicar los instru-
mentos de la OMI a los MASS. Por ello, el MSC acordé incluir en su agenda 2018-
2019 la preparacién de un «Estudio exploratorio sobre la reglamentacién para el
uso de los buques maritimos auténomos de superficie (MASS)» (regulatory scoping
exercise, RSE, por sus siglas en inglés), que debia ser completado en 2020 (2017,
p. 88, pdr. 20.2.11).

Tras una postergacion de las deliberaciones por la pandemia de la covid-19, el MSC
aprobé el RSE sobre los MASS en mayo de 2021, poniéndolo «a disposicién de un
publico mds amplio para utilizarlo como plataforma de una futura labor» (2021a,
p. 24, par. 5.45 y 5.46). Asimismo, el MSC expresé que el RSE sobre los MASS «se
trataba solo del principio de un largo camino por recorrer» y que «era el primer paso,
muy importante, que allanaba el camino a los debates centrados en garantizar que
la reglamentacién siguiera el ritmo de los avances tecnoldgicos» (p. 24, pdr. 5.49).

El RSE sobre los MASS tuvo la finalidad de determinar «el modo de abordar en los
instrumentos de la OMI el funcionamiento seguro, protegido y ambientalmente
racional de los MASS». Para ello, el objetivo del RSE sobre los MASS fue evaluar en

qué medida se podria ver afectado el marco reglamentario vigente para abordar las

operaciones de los MASS (MSC, 2021b, anexo, p. 3, par. 3.1 y 3.2).

3.1.2. Definicion de los MASS para el RSE
El MSC adopté una definicidén de los MASS para los fines del RSE: «todo buque

que, en diversos grados, puede funcionar sin depender de la interaccién humana»
(MSC, 2021b, anexo, p. 3, par. 3.3). En principio, esta definicién solo es aplicable
al RSE sobre los MASS y «no excluye ninguna definicién futura posible que pudiera

7" Conforme al articulo 29 del convenio constitutivo de la OMI, el MSC someterd a la consideracién del Consejo
de la organizacién las propuestas de reglas de seguridad o de enmiendas y las recomendaciones y directrices que haya
elaborado.
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tratarse en una fase posterior» de las consideraciones sobre los buques auténomos en
la OMI u otros organismos o regimenes (anexo, p. 5, par. 3.13).

Asimismo, en la definicién el MSC distinguié los siguientes cuatro grados de auto-
nomia de los MASS:

Grado 1: Bugque con procesos automatizados y apoyo en la toma de decisiones: La gente
de mar estd a bordo para operar y controlar los sistemas y las funciones de abordo.
Algunas operaciones pueden estar automatizadas y, en ocasiones, no ser supervisadas,
pero con gente de mar a bordo lista para tomar el control.

Grado 2: Buque controlado a distancia con gente de mar a bordo: El buque se controla
y opera desde otro emplazamiento. Hay gente de mar a bordo, disponible para tomar
el control y operar los sistemas y funciones de a bordo del buque.

Grado 3: Buque controlado a distancia sin gente de mar a bordo: El buque se controla y
opera desde otro emplazamiento. No hay gente de mar a bordo.

Grado 4: Buque totalmente auténomo: El sistema operativo del buque puede tomar
decisiones y determinar acciones por si mismo. (2021b, anexo, p. 4, pdr. 3.4)

Estos cuatro grados de autonomia no guardan una relacién de jerarquia entre si y los
MASS pueden navegar bajo uno o mds grados de autonomia durante un mismo viaje
(MSC, 2021b, anexo, p. 4, par. 3.4).

Estd definicién de los MASS —en particular la clasificacién en cuatro grados de
autonomia— constituye el principal aporte de las deliberaciones sobre estos buques
en la OMI y ofrece un valioso punto inicial para la consideracién de su regulacién. Al
respecto, es importante tener en cuenta que en la definicién de los MASS adoptada
para el RSE se intenta abarcar diversos tipos de buques con grados de autonomia
sumamente distintos.

Es posible anotar que, en los grados de autonomia 1y 2, los buques todavia cuentan
con capitdn y tripulacién cumpliendo funciones afines a las modalidades de navega-
cién tradicionales, aunque con mayores niveles de automatizacion en la operacién de
la nave. Por ello, las categorias juridicas y conceptuales de los instrumentos en vigor
podrian ser suficientes para una apropiada regulacién de las operaciones de los MASS
en los grados de autonomia 1y 2, tal vez con algunas modificaciones menores. Como
se verd mds adelante, estas consideraciones son parte de las negociaciones en curso

en la OMI.

Por su parte, los buques que operan en los grados de autonomia 3 y 4 suponen dos
categorias juridicas y conceptuales novedosas, sumamente distintas una de la otra,
y que parecen dificilmente asimilables a las regulaciones vigentes. En el grado de
autonomia 3, los MASS presentan el desafio de la ausencia de personal a bordo y su
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sustitucién por operadores remotos. Este cambio en la ubicacién del personal a cargo
del buque supone desafios mds profundos cuyo abordaje probablemente requiera
modificaciones en la regulacion vigente para adaptarla a la modalidad del control
remoto y que puedan garantizar la seguridad en la navegacién.

Finalmente, en el grado de autonomia 4, la completa ausencia de personas en el
control del buque, ya sea a bordo o remotamente, plantea una situacién novisima
que requerird modificaciones sustanciales a la regulacién vigente. Los avances tecno-
l6gicos cada vez mds rdpidos muy probablemente continuardn aumentando la presién
sobre los Estados miembros de la OMI para que adopten un marco regulatorio apro-
piado para las actividades de los buques auténomos, en especial en la categoria 4.

Por estas consideraciones, la definicién de los buques auténomos en el RSE
sobre los MASS puede ser criticable a nivel terminolégico. Primero, no es claro que
la categoria «MASS» pueda abarcar con coherencia los cuatro grados de autonomia
mencionados, especialmente el grado 4, porque son muy distintos entre si. Segundo,
si se admitiera que una sola categoria puede abarcar los cuatro grados de autonomia
mencionados, parece razonable que la definicién genérica de los MASS sea «buques
automatizados» antes que «buques auténomos». En efecto, la caracteristica general
de estos buques son los diferentes grados de automatizacion en su operacién y no su
autonomia frente a los tripulantes humanos, que es privativa del grado 4.

Fuera de los alcances del RSE sobre los MASS, todavia no hay consenso juridico ni
académico sobre una definicién comprehensiva de los buques auténomos, mientras
que los grados de autonomia identificados en el RSE claramente se refieren a una
amplia diversidad en las modalidades de operacién de dichas embarcaciones. Por
ahora, las negociaciones en la OMI se han concentrado en dos factores centrales
comunes a todos los MASS, los cuales deberian ser considerados en una definicién
generalmente aceptada para los buques auténomos: una mayor automatizacién a
bordo y una reubicacién de los tripulantes fuera de la embarcacién.

3.1.3. Resultados del RSE sobre los MASS

Como parte del RSE sobre los MASS, el MSC realizé un examen de los instrumentos
en vigor en dos etapas. En primer lugar, se identificaron cudles son los instrumentos
de la OMI aplicables a los MASS, y en qué medida. Sobre esa base, en segundo lugar,
se analizé como en la OMI se podrian regular las operaciones de los MASS, inclu-
yendo interpretaciones novedosas de la regulacién vigente, enmiendas a los instru-
mentos en vigor y la adopcién de nuevos instrumentos.

Tras la finalizacién de las dos etapas del examen, el MSC identificé en los instru-
mentos de la OMI en vigor diversos «temas comunes» aplicables a los MASS, los
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cuales deberfan ser contemplados en su regulacién (2021b, anexo, p. 7, pir. 5.2,
cuadro 2). Entre ellos, para el MSC hay tres temas prioritarios:

a) El significado de los términos capitdn, tripulacién o persona responsable. Para
la aplicacién de la mayor parte de los instrumentos de la OMI a los MASS serd
necesario aclarar el significado de estos tres términos en relaciéon con los buques
auténomos. Segtin el MSC, la definicién, la funcién y las responsabilidades del
capitdn en los grados de autonomia 3 y 4 de los MASS constituyen posibles
lagunas en la regulacién (2021b, anexo, p. 8, pdr. 5.5), porque esta prevé que
todo buque requiere un capitdn.

b) El tratamiento del centro o puesto de control a distancia. Dado que en algunas
modalidades de autonomia los MASS podrén ser operados desde un centro o
puesto de control a distancia, se deberdn contemplar las regulaciones funcionales
y operacionales de dichas instalaciones para incorporarlas a los instrumentos
existentes (2021b, anexo, p. 8, par. 5.6).

¢) La designacién de un operador remoto como gente de mar. Este tema serfa
una posible laguna en los instrumentos en vigor. Asimismo, las calificaciones,
responsabilidades y funciones del operador remoto son algunos de los asuntos
mds complejos por abordar en la regulacién de las operaciones de los MASS
(2021b, anexo, p. 8, par. 5.7).

Sobre la base de estos resultados, el MSC consider6 que seria preferible abordar los
temas comunes y las posibles lagunas de manera integral. Para ello, se convino en que
la mejor opcidn para regular los MASS seria la elaboracién de un nuevo instrumento
comprehensivo que evite una aproximacién aislada a cada uno de estos asuntos y
reduzca el riesgo de incoherencias o confusiones con los instrumentos existentes.

De ese modo, en el RSE sobre los MASS se sugiri6é que el MSC elaborase un Coédigo
sobre los MASS, un instrumento nuevo, en lugar de enmendar los
ya existentes. El nuevo instrumento podria ser un «Cddigo MASS no obligatorio»
elaborado siguiendo un enfoque basado en objetivos. Posteriormente, se podria dar
al Cédigo MASS cardcter obligatorio mediante enmiendas a los instrumentos en
vigor, e.g. el convenio SOLAS (MSC, 2021b, anexo, p. 9, pér. 6.2), conforme al

procedimiento de aceptacion tdcita de las enmiendas.

Cabe explicar que el «enfoque basado en objetivos» es la aproximacién que sigue la
OMI para la elaboracién de sus normas, formalizada en directrices aprobadas por el
MSC (2019). Para Ringbom, con el enfoque basado en objetivos:

[...] las normas solo presentan los objetivos que deben ser cumplidos y
ciertos requisitos funcionales, asi como un proceso de verificacién, pero deja
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los medios detallados de cémo cumplir los objetivos y los requisitos a los
Estados del pabellén, sociedades de clasificacién y los disefiadores y cons-
tructores de los buques. [...] [Asi], se reduce la fuerza de la prescripcién y
se introduce flexibilidad respecto a cémo se cumplen los objetivos. (2019,

p. 161)

Mediante el RSE sobre los MASS, el MSC acordé las premisas sobre las cuales
deberdn continuar las negociaciones para regular las operaciones de los buques auté-
nomos en los instrumentos de la OMI. Al aprobar el RSE sobre los MASS, los

Estados miembros acordaron considerar lo siguiente en sus préximas negociaciones

(MSC, 2021b, anexo, p. 14, par. 6.11.3, cuadro 6):

a) Cdémo desarrollar un Cédigo MASS basado en objetivos, y qué enmiendas a los
instrumentos aplicables en vigor se deben adoptar para darle cardcter obligatorio.

b) La necesidad de revisar la definicién y los grados de autonomia de los MASS.

¢) La necesidad de suplementar la terminologia de las operaciones de los MASS en
el marco regulatorio de la OML

d) Los tres temas y lagunas prioritarios: el significado de capitin, tripulacién o
y lag g
persona responsable; centro o puesto de control a distancia; y designacién del
operador remoto como gente de mar.

3.2. La hoja de ruta para la elaboracién de un Cédigo MASS

En seguimiento al RSE sobre los MASS, en octubre de 2021 el MSC acordé incluir
en su agenda bienal 2022-2023 la «Elaboracién de un instrumento basado en obje-
tivos para los buques maritimos auténomos de superficie (MASS)», para ser comple-
tado en 2025 (2021c, pp. 43-44, par. 15.9.2). En mayo de 2022, el MSC aprobé la
hoja de ruta para la elaboracién del Cé6digo para los MASS basado en objetivos,
«un documento vivo que podria ser necesario actualizar regularmente y modificarse
en futuros periodos de sesiones del Comité» (2022a, p. 47, par. 7.24).

En la hoja de ruta (MSC, 2022b) se prevén los siguientes hitos relevantes:

a) Durante los periodos de sesiones 1062 (noviembre de 2022), 1072 (primer
semestre de 2023) y 1082 (primer semestre de 2024) del MSC se avanzard en
la elaboracién del Cédigo MASS.

b) Enel 1092 periodo de sesiones del MSC (segundo semestre de 2024) el Comité
adoptard el Cédigo MASS no obligatorio.

¢) Enel 1102 periodo de sesiones del MSC (primer semestre de 2025) el Comité
adoptara el cédigo MASS obligatorio.
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Como se puede apreciar, la hoja de ruta contempla dos fases para el Cédigo MASS:
un cddigo no obligatorio, seguido de un cédigo obligatorio. Asi, el MSC ha asumido
los ambiciosos objetivos de completar las labores para la adopcién del cédigo no
obligatorio en 2024 y la del obligatorio para mediados de 2025. En ambos casos, el
MSC debe elevar el proyecto adoptado al Consejo de la OMI, para su aprobacién y
posterior entrada en vigor. Por ello, la propia hoja de ruta precisa que la adopcién del
c6digo MASS obligatorio por la OMI deberd tener lugar como mdximo el 1 de julio de
2026, para que los procedimientos requeridos para su entrada en vigor el 1 de enero
de 2028 puedan culminar a tiempo (MSC, 2022b p. 3, nota 5).

Es esperable que el paso del Cédigo MASS no obligatorio al obligatorio solo requiera
la enmienda de algunos de los instrumentos en vigor, probablemente mediante la
adopcién de un nuevo anexo al convenio SOLAS. Asi, es probable que no haya que
negociar modificaciones sustanciales de las disposiciones del cédigo no obligatorio
antes de que devenga en obligatorio. Sin embargo, el cronograma del MSC deja
muy poco tiempo para recoger experiencias sobre la aplicacién del cédigo no obliga-
torio antes de la adopcién del obligatorio. Por ello, habrd poco tiempo para delibe-
raciones sustanciales sobre las experiencias relevantes y los hallazgos de la aplicacién
del c6digo no obligatorio. Al respecto, en el informe del 1052 periodo de sesiones
del MSC se subrayé que se habia convenido en que el 1 de enero de 2028 entrara
en vigor el Cédigo MASS obligatorio, «a pesar de la brevedad del periodo de que se
dispondria para adquirir experiencia en la aplicacién de un cédigo no obligatorio»

2022a, p. 47, par. 7.23).

Pese a las criticas que se puedan hacer a la hoja de ruta, en especial a su cronograma
tan estrecho, se trata de un avance positivo para la adopcién de regulaciones apro-
piadas a la brevedad posible para que el derecho internacional pueda acompanar con
efectividad y seguridad el alto grado de desarrollo tecnolégico que han alcanzado los
MASS. Los buques auténomos ya operan en el mar territorial de varios Estados y es
de esperar que en los préximos anos contintie su desarrollo y se generalice su uso.
Por ello, la OMI y sus Estados miembros deberdn ser incluso mds proactivos para
cerrar los vacios regulatorios, a fin de preservar la legitimidad de la organizacién y la
efectividad de sus instrumentos para dar mayor seguridad a la navegacién.

4. ASPECTOS PRIORITARIOS QUE DEBER{AN ABORDARSE EN LA REGULACION DE LOS
MASS A 1A LUz DE LA CONVEMAR

El desarrollo de los MASS se encuentra en una fase experimental en la que los buques
auténomos solo operan en las aguas de los Estados riberefios bajo cuyo pabellén estén
registrados, conforme a las autorizaciones y regulaciones nacionales correspondientes.
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Asi, hay una identidad entre el Estado del pabell6n y el Estado ribereno en cuyos espa-
cios maritimos navegan los MASS: no hay buques auténomos extranjeros operando en
los espacios maritimos de otros Estados, salvo alguna autorizacién expresa o convenio
interestatal. Por ello, los buques auténomos todavia no han generado situaciones de
contraposicién entre los derechos de navegacion de las naves bajo pabellén extranjero
y los derechos de los Estados riberefios y, en consecuencia, el derecho del mar y los
instrumentos de la OMI todavia no se estdn aplicando a los MASS.

Pese a que, como ya se adelantd, no existen en el derecho del mar definiciones de
buque, capitdn y tripulacién, a lo largo de la historia de la navegacién toda embarca-
cién ha requerido contar con capitdn y tripulantes. Asi, la regulacion sobre la nave-
gacién ha partido de la premisa de que ningtin buque puede navegar sin capitdn y
tripulantes. Como sefalan Vojkovi¢ y Milenkovi¢: «durante siglos se han ‘construido’
y escrito reglas partiendo de un hecho ubicuo: que el capitdn debe estar a bordo
durante la navegacién» (2020, p. 333).

En esa linea, el articulo 94.4.b de la Convemar prescribe que los Estados del pabellén
deben asegurar que:

[Clada buque esté a cargo de un capitdn y de oficiales debidamente calificados, en
particular en lo que se refiere a experiencia marinera, navegacién, comunicaciones y
maquinaria naval, y que la competencia y el niimero de los tripulantes sean los apro-
piados para el tipo, el tamafo, las mdquinas y el equipo del buque.

En el mismo sentido, conforme a la regla 14 del capitulo 5 del Convenio SOLAS:

Los Gobiernos contratantes se obligan, en relacién con los buques de sus respectivos
paises, a mantener o, si es necesario, adoptar medidas que garanticen que desde el
punto de vista de la seguridad de la vida humana en el mar, dichos buques llevan una
dotacién suficiente y competente.

y p

Partiendo de los resultados de los trabajos del MSC sobre los buques auténomos,
en particular del RSE sobre los MASS, algunas de las caracteristicas preliminares de
estas naves, en especial en los grados de autonomia 3 y 4, ponen en cuestionamiento
la estrecha vinculacién tradicional entre buque, capitdn y tripulacién. En este punto,
es importante distinguir entre los buques con grados de autonomia 1y 2 y los buques
con grados 3 y 4. Los buques con grados 1 y 2 cuentan con capitdn y tripulantes a
bordo, con diversas funciones; mientras que los buques con grado 3 cuentan con
operadores remotos, sin personal a bordo, y los buques con grado 4 son completa-
mente auténomos. Esto puede ser ilustrado por la siguiente tabla:
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Grado de autonomia Personal Control

Grado 1 Personal a bordo Control humano a bordo
Grado 2 Personal a bordo Control humano remoto
Grado 3 Sin personal a bordo Control humano remoto
Grado 4 Sin personal a bordo Sin control humano -

Completamente auténomo

Los buques con grados de autonomia 1 y 2 muy probablemente podran cumplir con
las obligaciones vigentes aplicables a toda embarcacién: e.g. corredores marinos y
mecanismos de separacién de trafico, comunicacién con las autoridades costeras y las
disposiciones de la Convemar sobre incidentes en la navegacién y paso inocente en el
mar territorial. Por su parte, los operadores remotos de los buques con grado 3 even-
tualmente podrian cumplir con algunas de estas obligaciones, pero las operaciones
de los buques con grado 4 presentarian significativos desafios para su cumplimiento.
Desde esas premisas, los trabajos en la OMI sobre los MASS deberdn considerar
cémo regular los buques auténomos guardando coherencia con las disposiciones
de la Convemar y contribuyendo a que los Estados del pabelldn, riberenos y del
puerto puedan cumplir con los deberes y obligaciones establecidos en la Convencién
y otros instrumentos internacionales relevantes, a fin de garantizar la seguridad en la
navegacion.

Conforme a las normas de la Convemar, los Estados del pabellén tienen el derecho de
conceder su nacionalidad a los buques e inscribirlos en su registro (articulo 91). Los
buques debidamente registrados gozardn del derecho de navegacién (articulo 90), sin
distinciones sobre su tipo. Por su parte, los Estados del pabellén gozan de jurisdic-
cién sobre los buques que se encuentren bajo su registro, la cual opera en paralelo a
las respectivas jurisdicciones de los Estados riberefios, de acuerdo a la ubicacién de
las naves. Los articulos 94, 98, 211 y 217 de la Convemar imponen a los Estados del
pabellén deberes de diligencia debida en ejercer jurisdiccién y control efectivos sobre
los buques bajo su registro®. Asi, inter alia, los Estados del pabellén deben:

- Ejercer jurisdiccién sobre los buques bajo su pabellén y sobre el capitdn, oficiales
y tripulacidén, respecto a cuestiones administrativas, técnicas y sociales (articulo

94.2.b);

- Tomar las medidas que sean necesarias para garantizar la seguridad en el mar

(articulo 94.3);

8 «El Estado del pabellén estd obligado a ejercer efectivamente su jurisdiccién y control en los asuntos adminis-

trativos relativos a los buques pesqueros que enarbolan su pabellén» (Tribunal Internacional del Derecho del Mar,

2015b, p. 42, pdr. 137).
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- Asegurar que los buques se encuentren bajo el mando de un capitdn y oficiales

debidamente calificados (articulo 94.4.b);

- Garantizar que los buques cuenten con una tripulacién apropiada para su tipo,
tamano, mdquinas y equipo (articulo 94.4.b);

- Asegurar que el capitdn, los oficiales y la tripulacién conozcan y cumplan con los
reglamentos internacionales aplicables en materia de seguridad de la vida en el
mar, prevencién de abordajes, contaminacién marina y comunicaciones por radio

(articulo 94.4.¢);

- Actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos y précticas interna-
cionales generalmente aceptados y hacer lo necesario para asegurar su observancia

(articulo 94.5);

- Exigir al capitdn que preste auxilio asistencia a las personas en peligro en el mar
(articulo 98);

- Dictar leyes y reglamentos para prevenir, reducir y controlar la contaminacién del
medio marino causada por buques bajo su pabellén (articulo 211.2), incluida la
contaminacién del medio marino desde la atmdsfera o a través de ella (articulo

212).

- Velar por que los buques bajo su pabellén cumplan con las reglas y estindares
internacionales aplicables para prevenir, reducir y controlar la contaminacién del
medio marino por buques, dondequiera que se cometa la infraccién (articulo 217).

Respecto a los deberes impuestos por la Convemar sobre los Estados del pabellén, en
los MASS se podria cumplir con los requerimientos sobre documentacién y equipos
de navegacién a bordo, «conforme sea necesario» (articulo 94.4.a). Asimismo,
también se podria cumplir con los requerimientos sobre tripulacién, porque los
fraseos de los articulos 94.4.b («a cargo de» y «de acuerdo a la clase del buque»)
y 94.4.c (requerimientos de calificacién) no distinguen entre personal a bordo y
personal en tierra. Para ello, una interpretacién constructiva de la Convemar podria
ampliar el alcance de estas normas al personal en tierra.

Al contrario, parece haber mayor dificultad en que las regulaciones vigentes puedan
admitir sin enmiendas que las comunicaciones de radio y el reporte a bordo estén
a cargo de personal en tierra en lugar del capitdn y los tripulantes a bordo (arti-
culo 94.4.¢); que el Estado de pabellén pueda ejercer jurisdiccion sobre el capitdn
y la tripulacién (articulo 94.1) en una embarcacién completamente auténoma o
controlada remotamente desde el territorio de otro Estado; o, en especial, que pueda
cumplir con el deber de brindar asistencia en el mar (articulo 98) desde un buque
auténomo que no cuente con personas a bordo.
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Respecto a los Estados riberefios, la Convemar distingue entre su soberania plena en
las aguas interiores, incluidos los puertos, y su soberania restringida en el mar territo-
rial, que estd condicionada o limitada por el derecho de paso inocente de los buques
bajo el pabellén de otros Estados (articulos 17 y 21). Con relacién al derecho de
paso inocente, para garantizar su ejercicio amplio, los Estados riberenos no pueden
aplicar requerimientos previstos en su normativa nacional sobre estindares respecto
al diseno, construccién, dotacién o equipamiento de los buques extranjeros, a menos
que «pongan en efecto reglas o normas internacionales generalmente aceptadas»

(articulo 21.2) (Churchill y Lowe, 1999, pp. 94-95).

Sin embargo, los Estados riberefios podrian pretender aplicar un tratamiento dife-
renciado sobre los buques auténomos que no cuenten con personal a bordo, espe-
cialmente en las dreas en las cuales haya muchas naves operando al mismo tiempo.
Por su parte, los Estados del pabellén podrian alegar que algunas de las regulaciones
del derecho interno de los Estados riberefios que restrinjan o limiten el goce del
derecho de paso inocente a los buques auténomos podrian ser discriminatorias,
contraviniendo el articulo 21 de la Convemar. Por ello, mientras que en la OMI no
se complete una regulacién obligatoria sobre los MASS, podran existir desacuerdos
juridicos y précticos entre los Estados del pabellén y los Estados riberefios sobre la
aplicacion del derecho de paso inocente a los buques auténomos.

Finalmente, respecto a los deberes de los Estados del puerto, podrian presen-
tarse algunos problemas en el cumplimiento de sus obligaciones sobre inspecciéon
(previstas en el articulo 218 de la Convemar) cuando estas deban ser ejecutadas
sobre buques auténomos. Por ejemplo, no es claro como se podria proceder a un
abordaje de los MASS de grados 3 y 4 de autonomia, si no hay tripulantes a bordo.
Asimismo, tendrdn que definirse varios aspectos adicionales, como si la inspeccién
podrd alcanzar equipos y procedimientos en tierra, quiénes deberdn ser entrevistados
por el inspector, quién es la persona responsable de la embarcacién y a quién se le
deben comunicar los hallazgos, entre otros.

Si no se cuenta con regulaciones adaptadas para el nuevo paradigma de los buques sin
capitdn ni tripulacién a bordo, los Estados presumiblemente se mostrardn reticentes
a autorizar el registro de los MASS bajo su pabellén o a aceptar la operacién remota
o completamente auténoma en sus espacios maritimos de los buques registrados por
otros Estados. Mientras que no haya regulaciones especificas para los MASS, los Estados
deberdn considerar cudles serdn las dificultades y desafios que presentard su operacion
para el cumplimiento de sus obligaciones como Estados del pabellén. Asi, es altamente
probable que, si hay evidencia de que un buque auténomo no podrd cumplir con las
regulaciones existentes, algunos Estados no acepten registrarlo bajo su pabellén, ante el
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riesgo de incumplir con sus obligaciones internacionales. De esta manera, el delicado
balance alcanzado en la Convemar entre los derechos y obligaciones de los Estados del
pabellén, los Estados riberefios y los Estados del puerto podria verse menoscabado por
una demora en la adopcién de regulaciones para los MASS.

Las regulaciones que eventualmente se adopten en la OMI deberdn considerar en
especial las operaciones de los MASS en los grados de autonomia 3 y 4. Una posible
solucién para el grado 3 seria considerar al operador remoto del buque como el
capitdn para todos los fines previstos en la Convemar y los instrumentos de la OMI,
regulando los alcances de los centros de control remoto. Al respecto, un desafio parti-
cular del grado 3 serdn los casos en los que el buque y los controladores remotos
se encuentren bajo la jurisdiccion de dos Estados distintos. Si bien serfa preferible
que la jurisdiccién del Estado del pabellén sobre el buque auténomo también sea
la aplicable al centro de control remoto y a los controladores, es muy probable que
no se pueda mantener este alineamiento entre las jurisdicciones aplicables a la nave
y al control remoto y los controladores, porque los desarrollos tecnolégicos apuntan
a una separacién cada vez mayor entre ellos. De esta manera, podria haber naves
operando bajo el pabellén de un Estado que sean controladas desde un puesto de
control remoto por operadores ubicados en diferentes Estados. En ese sentido, las
regulaciones deberdn contemplar la posibilidad de que haya competencias y juris-
dicciones diferenciadas entre el Estado de pabell6n y los Estados donde se ubican la
nave, los puestos de control remoto y los controladores.

El reto mds importante para las negociaciones en la OMI sera la regulacidn
de los buques con grado 4 de autonomia, para cuya operacién se deberd identificar
a una o mds personas bajo la jurisdiccién del Estado de pabellén para que sean las
responsables de la navegacion de los buques completamente auténomos, las cuales
deberfan asumir el control remoto en ciertas emergencias. No caben dudas de que
este ltimo estadio de la automatizacién de los buques presenta las mayores dificul-
tades para el desarrollo de las nuevas regulaciones aplicables a los MASS.

Hay varios otros aspectos de la operacién de los buques auténomos que no han sido
considerados en este trabajo por motivos de espacio, pero que si estdn siendo abordados
por diversos érganos de la OMI, como el rol de los MASS en las operaciones de rescate
y salvamento, la ciberseguridad, la seguridad de las comunicaciones, las acciones de
control de la criminalidad en el mar, el impacto del desarrollo de la inteligencia arti-
ficial, los seguros, y la responsabilidad privada de las empresas e internacional de los
Estados por accidentes y siniestros que involucren MASS, entre varios otros.
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5. BALANCE

Los MASS constituyen una tecnologia disruptiva cuya regulacién hard necesario
redefinir algunas categorias juridicas y conceptuales tradicionales del derecho del
mar, en particular el rol del capitdn. La Convemar, los instrumentos de la OMI
y otros tratados y regulaciones en vigor fueron adoptados sobre la base de que las
naves contaban con un capitdn y una tripulacién a bordo. Al respecto, la OMI ha
sido proactiva al reconocer que es necesario avanzar con urgencia en la adopcién de
regulaciones para el creciente uso de los buques auténomos en la navegacion.

La OMI es el foro apropiado para la adopcién de las regulaciones para los buques
auténomos. La Convemar, el tratado con alcance global que rige el derecho del mar,
es una convencién marco flexible y dindmica que refiere a la OMI el desarrollo regu-
latorio para dar efectividad a varias de sus disposiciones. Por ello, una interpretaciéon
evolutiva de la Convencién conforme a la regla general de interpretacién prevista en
la CVDT permite sustentar que la OMI asuma los trabajos para regular la operacién
de los buques auténomos, respetando los principios y normas de la Convemar.

En ese marco, el MSC de la OMI completé un estudio exploratorio sobre la regula-
cién de los MASS que tuvo como resultados una definicién preliminar de los buques
auténomos y la identificacién de diversos temas comunes en los instrumentos en
vigor que debian ser considerados en su regulacién. En la definicién preliminar del
MSC, se consideraron los diversos grados en los que un buque puede funcionar
sin depender de la interaccién humana, distinguiéndose cuatro niveles segin la
participacion de los tripulantes en la operacién del buque. En los grados con mayor
independencia de la interaccién humana, se reconocié la posibilidad del control a
distancia, sin gente de mar a bordo (grado 3 de autonomia) y con completa auto-
nomia de los buques (grado 4 de autonomia). Adicionalmente, para el MSC hay tres
asuntos que deben ser abordados prioritariamente en el desarrollo de las regulaciones
de los MASS: el significado de los términos capitdn, tripulacién o persona respon-
sable; el tratamiento del centro o puesto de control a distancia; y la posibilidad de
designar a los operadores remotos como gente de mar.

Sobre esta base, el MSC establecié en 2022 una hoja de ruta para la adopcién de un
cddigo sobre los MASS no obligatorio basado en objetivos para 2024 y de un cddigo
obligatorio para 2025. El cédigo obligatorio entrarfa en vigor en 2028. En seguimiento
al estudio exploratorio y a la hoja de ruta, en 2022 se iniciaron las negociaciones para
la regulacién de los MASS en diversos érganos y grupos de trabajo de la OMI. En
dichos trabajos se deberd contemplar como adaptar la regulacién existente para que
los Estados del pabelldn, riberenos y del puerto puedan cumplir con las obligaciones y
gozar de los derechos previstos en la Convemar y los instrumentos de la OMI.
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En principio, parece deseable que las regulaciones que finalmente se adopten en la
OMI sean coherentes para los cuatro grados de autonomia de los MASS, sobre la
base de un abordaje flexible a través de estandares basados en objetivos, en lugar de
un abordaje especifico para cada uno de los grados. La novedad de la operacién auté-
noma de los buques debe ser regulada de una manera que permita cubrir las brechas
en la seguridad en la navegacién y en la proteccién del medio marino que resulten
de las nuevas relaciones que los MASS establecerdn entre el capitdn, la tripulacién,
las autoridades maritimas nacionales y otros actores relevantes, incluida la industria
y los hombres de mar.

Los avances tecnoldgicos asociados a los buques auténomos suponen un parteaguas
para la navegacién maritima. La velocidad de estos avances sugiere que el estado del
desarrollo del derecho internacional aplicable a los buques auténomos estd generando
una profunda brecha entre la tecnologia y la regulacién. Si bien los instrumentos mds
relevantes para la navegacién, como la Convemar y el Convenio SOLAS, fueron el
resultado de décadas de negociaciones, la velocidad del desarrollo tecnoldgico y las
perspectivas de que la brecha entre la tecnologia y la regulacién se siga ampliando
hacen deseable que los Estados completen lo antes posible las negociaciones para
regular las actividades de los buques auténomos.
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