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RESPONSABILIDAD E INDEMNIZACION

Introduccion

La OMI se ocupa fundamentalmente de la seguridad de los bugques y de la prevencion de la
contaminacion del mar, pero la Organizacion también ha establecido normas sobre |a responsabilidad y 1a
indemnizacion de dafios, tales como |os de contaminacion, ocasionados por |os buques.

El desastre del Torrey Canyon, ocurrido en 1967, no sdlo hizo que se intensificaran los trabgos
técnicos de laOMI en relacion con la prevencion de la contaminacion sino que, también actud de catalizador
de la labor sobre responsabilidad e indemnizacion. Para resolver las cuestiones juridicas planteadas por €
primer desastre importante de un bugue tanque en & mundo se constituyo un comité juridico especia, que
pronto se convirtio en drgano auxiliar permanente del Consgjo delaOMI, y que sereline dosvecesal afio para
resolver toda cuestion juridica que se plantee en la Organizacion.

L as principal es cuestiones planteadas por € desastre del Torrey Canyon fueronlassguientes. quién
ha de hacerse responsabl e de | os dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos, de qué base hade partirse
para determinar la responsabilidad y cud debe ser la cuantia de la indemnizacion por tales dafios.

Existian ya procedimientos bien establecidos paraliquidar, por g emplo, reclamacionesderivadasdeun
abordaje entre dos buques. En términos generales, son elos los Unicos responsables; y solo elos, lacargay
quienes se encuentren abordo sufriran probablemente dafio o lesién. Pero un gran desastre de contaminacion,
como el dd Torrey Canyon, afectaaterceras partes, y |os dafios causados pueden ser enormes. Por ello era
importante establecer un sistema que sirviera paradeterminar quién erad responsabley paragarantizar que
toda indemnizacidn debida se hiciera efectiva

En 1969, unaconferencia convocadapor laOMI adoptd un convenio sobre laresponsabilidad civil del
propietario del buque o delacarga por |os dafios causados por la contaminacion resultante deun siniestro. La
findidad dd Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafos causados por la
contaminacion de lasaguas del mar por hidrocar bur osera garantizar unaindemnizacion adecuada para
las victimas, y hacia recaer la responsabilidad en € propietario del buque.

Seguin agunos delegados, |os limites de responsabilidad fijados por la conferencia eran demasiado
bgosy, por consguiente, cabiala posibilidad de que laindemnizacion pagadera fuera insuficiente en agunos
casos.

Este sentir impulsd alaOM| acelebrar en 1971 unanueva conferencia, que culming en laadopcién de
un Convenio por € que se congtituy6 & Fondo internacional deindemnizacion de dafios debidos a la
contaminacién por hidrocarburos. El Convenio entrd en vigor en1978 y @ Fondo tiene su sede en
Londres.

A diferenciadel Convenio de Responsabilidad Civil, que hace recaer en € armador la obligacion de
pagar laindemnizacion, € Fondo se constituye con las contribuciones de losimportadores de hidrocarburos. El
proposito del Fondo es que, s un accidente en € mar produce contaminacién cuyos dafios rebasan la cuantia
de indemnizacion disponible en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil, € Fondo pagara un monto
adiciona haciéndose de esta manera un reparto mas equitativo del gravamen de la indemnizacion entre
armador y  importador. Loslimites de responsabilidad que figuran en los dos convenios fueron objeto de un
incremento sustancial mediante enmiendas aprobadas por una conferencia celebrada en 1992.
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La fructifera labor redlizada por la OMI con respecto a la indemnizacién por dafios debidos a la
contaminacion animo alos Estados Miembros aremitir ala Organizacion otras cuestionesjuridicas. En19711a
OM I, en asociacién con € Organismo Internaciona de Energia Atémicay con laAgencia Europeade Energia
Nuclear dela Organizacion de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos, convocd una conferenciaen laque se
adopto e Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte maritimo de
materiales nuclear es, que regulalaresponsabilidad derivada de dafios resultantes del transporte maritimo de
sustancias nucleares.

En 1974, la OMI centr6 su atencion en e problema de los pasgjeros y sus equipgies y adopté un
convenio que establece un régimen de responsabilidad derivada de los perjuicios ocasionados a pasgjeros
transportados en buques de navegacion maritima. El Convenio de Atenas relativo al transporte de
pasajer osy susequipajespor mar declarad transportistaresponsable delos dafios o pérdidas sufridos por
los pasgjeros s € suceso sedebe aculpao negligenciade transportista. El limite delaresponsabilidad sefija
en 46 666 derechos especiaes de giro (DEG)*(unos 63 000 ddlares de los Estados Unidos) por transporte.
En 1990 se adoptd un protocolo a Convenio de Atenas por € que se eevo la cuantia de la indemnizacion
pagadera. Asi, por giemplo, € limite en caso de muerte o lesiones corporales se elevo a 175 000 DEG (unos
235 000 ddlares).

El problema genera de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho maritimo habia sido
tratado en un convenio adoptado en 1957, antes de que se constituyeralaOMI. Con € transcurso del tiempo,
sin embargo, se puso de manifiesto que los limites establecidos para determinar la responsabilidad eran
demasiado bgjosy, en 1976, laOMI aprob6 un nuevo convenio que elevo los limitesfijados anteriormente, en
algunos casos en un300%. ElI Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de
reclamaciones de derecho maritimo establecelimites paradostipos dereclamaciones. lasque sederivan
de muerte o delesiones corporalesy lasrelacionadas con cosastal es como dafios causados abugues, bienesu
obras portuarias. Dichos limites fueron aumentados mediante un protocolo adoptado en 1996.

En 1984 la OMI convocd una conferencia para estudiar la adopcion de un nuevo instrumento que
tratara de la indemnizacién por los accidentes ocurridos en € transporte de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (SNP) pero e tema se revel6 de una complgidad tal que € intento tuvo que ser
abandonado. Debido a gran volumen de trabgo del Comité Juridico tuvo que esperarse hasta 1996 para
examinar nuevamente e asunto, pero esta vez € intento tuvo éxito. El Convenio internacional sobre
responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con €l transporte maritimo de sustancias
nocivasy potencialmente peligrosas (Convenio SNP) permiteindemnizar alasvictimas detalessiniestros
con un equivalente de hasta 250 millones de DEG (unos 335 millones de délares paralas victimas de desastres
relacionados con SNP, por giemplo productos quimicos).

Convenio inter nacional sobreresponsabilidad civil por dafios causados por la contaminacion delas
aguas del mar por hidrocarburos, 1969

El derecho especid de giro es una unidad monetaria utilizada por e Fondo Monetario
Internacional. El tipo de cambio conrespecto alasdivisasprincipaesfluctiadiariamente. El
utilizado en este documento es 1 DEG = 1,34445 ddlares EE.UU. (d tipo de cambio vigente d
13 de doril de 1998).
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Fecha de aprobacion: 29 de noviembre de 1969
Entrada en vigor: 19 dejunio de 1975

El objetivo ddl Convenio de Responsabilidad Civil esgarantizar que se otorgue indemni zaci dn adecuada
a las victimas de la contaminacién por hidrocarburos resultante de siniestros maritimos en que intervienen
petroleros.

El Convenio hace responsable de esos dafios a propietario del buque que haya derramado o desde e
gue se haya descargado € hidrocarburo contaminante.

A reserva de un cierto nimero de excepciones especificas, la responsabilidad es objetiva; €
propietario del buque esta obligado a demostrar, en cada caso, que debe aplicarse alguna de las excepciones.
No obstante, salvo en la eventudidad de que sea culpable de hecho, @ propietario puede limitar su
responsabilidad de un suceso a 133 DEG (unos 179 ddlares a cambio actual) por cada tonelada de arqueo
bruto del buque, con una responsabilidad maxima de 14 millones de DEG (unos 18,9 millones de ddlares) por
cada suceso.

El Convenio exige que los buques alos que se aplica mantengan un seguro u otra garantiafinanciera
por sumas equivaentes a la responsabilidad total del propietario en un suceso.

El Convenio se aplica a todos los bugues de navegacion maritima que transporten hidrocarburos a
granel como carga, pero solo los que transporten mas de 2 000 tonel adas de hidrocarburos deberan mantener
un seguro de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos.

Esto no se aplicaalos buques de guerrani aotras naves propiedad de un Estado o explotadas por éste
y que se empleen por e momento en servicios gubernamentales sin fin comercia. Ahorabien, e Convenio se
aplicarespecto de las disposiciones de responsabilidad y jurisdiccion alos buques propiedad de un Estado que
se exploten parafines comerciaes. Launicaexcepcion en este caso es que tales buques no tienen obligacion
de estar asegurados a ta efecto. En cambio, deben llevar un certificado expedido por la autoridad
correspondiente del Estado de matricula en el que se declare que esté cubierta la responsabilidad del buque
previstaen & Convenio.

El Convenio cubre los dafios por contaminacion resultante del derrame de hidrocarburos persistentes
ocurrida en € territorio (incluido € mar territorial) de un Estado Parte en & Convenio, y es gplicable alos
buqgues que transportan hidrocarburos agranel como carga, esdecir, alos buquestanque con cargaen general.
L os derrames procedentes de buques tanque en lastrey |os derrames de combustible liquido de buques que no
sean buques tanque no estan cubiertos por € Convenio. Tampoco es posible resarcirse del coste de las
medidas preventivas que son tan eficaces que impiden que se produzca un derrame. El propietario del buque
no puede vaerse de la limitacion de la responsabilidad s € siniestro se ha producido por su culpa.
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El Protocolo de 1976

Fecha de aprobacién: 9 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 8 de abril de 1981

El Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 utiliz6 como unidad de cuenta aplicable € "franco
Poincar€", basado en € vaor "oficid" del oro. Ahorabien, laexperienciahademostrado quelaconversion de
ese franco oro a monedas nacionales era cada vez mas dificil. Por ello, en 1976 se adoptd un Protocolo
relativo al Convenio que establece una nueva unidad de cuenta, basada en los derechos especides de giro
(DEG) utilizados por € Fondo Monetario Internaciona (FMI). No obstante, para atender alos paises que no
sean miembros del FMI y cuyas leyes no permitan la utilizacion de los DEG, € Protocolo prevé otra unidad

monetaria, basada, como antes, en € oro.
El Protocolo de 1984

Fecha de aprobacion: 25 de mayo de 1984

Entrada en vigor: 12 meses después de haber sido aceptado por 10 Estados, entre los cuales hayaseiscon
flotas petroleras de a menos un millén de arqueo bruto

Estado juridico: Hasido sustituido por € Protocolo de 1992

Aunque d sstemadeindemnizacidn establecido por & Convenio de Responsabilidad Civil de 1969y d
Convenio del Fondo de 1971 habia resultado muy til, a mediados del decenio de 1980 se convino en genera
que los limites de responsabilidad eran demasiado bajos para proporcionar indemnizacion adecuada s se
producia un suceso importante de contaminacion.

El Protocolo de 1984 establ eci6 unos limites de responsabilidad més el evados pero poco apoco sevio
que este Protocolo nunca reuniria las condiciones de aceptacion necesarias para su entrada en vigor y fue
sudtituido por laversion de 1992 (véase a continuacion).

Unadelasrazones principa es de que e Protocol o de 1984 no entraraen vigor fuelaresistenciadelos
Estados Unidos, gran importador de hidrocarburos, a aceptarlo. Los Estados Unidos preferian un régimen de
responsabilidad ilimitada que introdujeron en su Ley de 1990 sobre la contaminacion por hidrocarburos. Por
ello, é Protocolo de 1992 seredact6 deta formaque no fueranecesarialaratificacion delos Estados Unidos
para garantizar su entrada en vigor.

El Protocolo de 1992

Fecha de aprobacion: 27 de noviembre de 1992
Entrada en vigor: 30 de mayo de 1996

Con este Protocol o se modificaron las condiciones de entradaen vigor al reducirsede seisacuatro €
numero requerido de paises con grandes flotas petroleras. Los limites de indemnizacion son los iniciamente
acordados en 1984:

- para los buques de arqueo bruto no superior a5 000, la responsabilidad queda limitada a
tres millones de DEG (unos 4,1 millones de dolares);

- paralos buques de arqueo bruto comprendido entre 5000 y 140 000, laresponsabilidad queda
limitadaatres millones de DEG més 420 DEG (unos 567 ddlares) por cadaunidad de arqueo
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adiciond;

- para los buques de arqueo bruto superior al40 000, la responsabilidad queda limitada
a 59,7 millones de DEG (80 millones de dolares).

El Protocolo de 1992 también amplié € ambito de aplicacion del Convenio a los dafios por
contaminacion ocasionados en la zona econdmica exclusiva (ZEE) o zona equivalente de |os Estados Partes.
El Protocol o cubre los dafios ocasi onados por contaminacion que yacubriael Convenio, pero laindemnizacion
por deterioro del medio ambiente esta limitada a costo de las medidas razonables de restauracion del medio
contaminado. También permite resarcirse de |os gastos realizados en medidas preventivas aun cuando no se
produzcaningun derrame de hidrocarburos, siempre que hubiere unaamenazagrave e inminente de dafios por
contaminacion.

Con este Protocolo también se amplié € ambito de aplicacion del Convenio a los derrames
procedentes de bugues de navegaci 6n maritima construidos o adaptados parad transporte de hidrocarburos a
granel como carga, de modo que e Protocolo se aplica alos bugues tanque tanto cargados como sin carga, y
abarca también los derrames de combustible liquido de dichos buques.

Envirtud de este Protocol o, € propietario de un buque no tendra derecho alimitar su responsabilideds
se pruebaque |os dafios ocas onados por contaminacion se debieron aunaaccion 0 aunaomision suyas, y que
actlo asi con intencion de causar esos dafos, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se
originarian tales dafios.

El 16 de mayo de 1998, las Partes en & Protocolo de 1992 dejaron de ser Partes en e Convenio de
Responsabilidad Civil de 1969 por un mecanismo de denunciaobligatoriadel "antiguo” régimen establecido en
el Protocolo de 1992. No obstante, por é momento coexisten los dos regimenes, ya que hay varios Estados
que son Partes en & Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 y todavia no han ratificado € instrumento
de 1992, que esta concebido para que sustituya, con € tiempo, a Convenio de Responsabilidad Civil de 1969.

El Protocolo de 1992 permite alos Estados Partesen é expedir certificados abuques matriculadosen
Estados que no son Partes en @, de modo que € propietario de un bugque puede obtener certificados
correspondientes tanto a Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 como a Convenio de Responsabilidad
Civil de 1992, incluso en los casos en que € bugue esta matriculado en un pais que no haratificado todaviae
Protocolo de 1992. Esto es importante puesto que los bugques que solo dispongan de los certificados
correspondientes al Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 pueden tener dificultades para operar en un
pais que haya ratificado € Protocolo de 1992, dado que éste establece unos limites de responsabilidad més
elevados.

Convenio inter nacional sobrelaconstitucion deun fondo inter nacional deindemnizacion de dafios
causados por la contaminacion de hidrocarburos, 1971

Fecha de apr obacion: 18 de diciembre de 1971
Entrada en vigor: 16 de octubre de 1978

Aunqgue € Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 resulté un mecanismo til para garantizar €
pago de indemnizacién en caso de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos, no resolvia
satisfactoriamente todas las cuestiones juridicas, financieras y de otra indole planteadas en € curso de la
conferencia.
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Algunos Estados pusieron objeciones a régimen establecido, ya que se basaba en |a responsabilidad
objetiva del propietario del buque por dafios que @ no podria prever y, en consecuencia, representaba un
apartamiento tgjante del derecho maritimo tradiciona que basaba la responsabilidad en la culpa. Por otra
parte, algunos Estados consideraban que las cifras de limitacion adoptadas resultarian probablemente
insuficientes en casos de dafios debi dos a contaminacién por hidrocarburos ocasionada por grandes petroleros.
Por consiguiente, esos Estados deseaban que no se pusieralimitea nivel deindemnizacion o que sefijarauna
ciframuy elevada.

A laluz de esas reservas, la Conferencia de Bruselas de 1969 examind una propuesta de avenencia
encaminada a establecer un fondo internacional, que financiarian los intereses relacionados con la cargay
edtaria disponible para la doble finalidad de, por un lado, diviar d propietario del buque de la carga que le
imponian las prescripciones del nuevo Convenio y, por € otro, proporcionar indemnizacion adiciond a las
victimas de dafios debidos a contaminacion, en los casos en que la indemnizacion en virtud del Convenio de
Responsabilidad Civil de 1969 fuese insuficiente o no pudiera obtenerse.

La Conferenciarecomendd que laOMI se encargase de organizar un sistemade esanaturaleza. En
consecuencia, € Comité Juridico redactd un proyecto de articulado y € Convenio fue adoptado en una
Conferencia celebrada en Brusdlas. Este instrumento es complementario del Convenio de Responsabilidad
Civil, 1969.

Los objetivos de Convenio del Fondo son:

A proporcionar indemnizacion por dafios debidos a contaminacion en la medida en que sea
inadecuada la proteccion que dispensa € Convenio de Responsabilidad Civil, 1969;

2 prestar ayuda a los propietarios de buques respecto de la carga financiera adiciona que les
imponee Convenio de Responsabilidad Civil, 1969, quedando sujetaesaayudaacondiciones
encaminadas a garantizar la observancia de la seguridad en € mar y otros convenios,

3 llevar ala précticalos propdsitos conexos establecidos en € Convenio.

Envirtud del primero de esos objetivos, € Fondo estaraobligado apagar indemnizacion alos Estadosy
personas que sufran dafios debidos a contaminacion, en € caso de que tales personas no puedan obtener
indemnizacion del propietario del bugque que haya derramado los hidrocarburos o en € caso de que la
indemnizacién que haya de pagar dicho propietario no sea suficiente para cubrir |os dafios sufridos.

En virtud dd Convenio del Fondo, las victimas de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos
pueden recibir indemnizacion por encimadel nivel delaresponsabilidad del propietario del bugue. No obstante,
las obligaciones dd Fondo estan limitadas de tal forma que la suma total pagadera a las victimas por €
propietario del buquey € Fondo no deberd ser superior a 30 millones de DEG (unos 40 millonesdeddlares) en
cada suceso. Asi, pues, de hecho, la responsabilidad méaxima del Fondo para cada siceso se limita
a 16 millones de DEG.

Ahorabien, cuando no haya propietario de buque responsable de los dafios o € propietario del buque
responsable no pueda cumplir su responsabilidad, € Fondo deberd satisfacer € tota de la indemnizacion
debida. En ciertas circunstancias, la responsabilidad méxima del Fondo podra aumentar hasta un maximo
de 60 millones de DEG (unos 81 millones de ddlares) por cada suceso.
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Con laexcepcion de unos cuantos casos, € Fondo estard obligado a pagar indemnizacién alas vidimes
de dafios debidos a la contaminacion por hidrocarburos que no puedan obtener indemnizacion adecuada o
cuaquier otraindemnizacion, del propietario del buque o de su garante en virtud del Convenio de 1969.

Laobligacion del Fondo de pagar indemni zaci 6n selimita a dafios debi dos a contaminacion sufridosen
los territorios de los Estados Contratantes, incluido € mar territorial. El Fondo esté también obligado a pagar
indemnizacion por las medidas adoptadas por un Estado Contratante fuera de su territorio.

El Fondo también puede proporcionar asistenciaalos Estados Contratantes que estén amenazados o
afectados por la contaminacion y deseen tomar medidas al respecto. Tal asistencia puede prestarse con
personal, materiales, facilidades de crédito u atras ayudas.

En relacidn con su segunda funcion principa, € Fondo estd obligado aindemnizar d propietario del
buque o a su asegurador respecto de una parte de la responsabilidad del propietario del buque en virtud del
Convenio de Responsabilidad. Esa parte es equivalente al00 DEG (unos 134 ddlares) por tonelada
0 8,3 millones de DEG (unos 11,2 millones de dolares), s esta Ultima cantidad es inferior.

El Fondo no et obligado aindemnizar a propietario s 1os dafios han sido causados por su conducta
dolosa o s € accidente ha sido consecuencia, aunque sea parcialmente, de que & buque no cumpliese 1o
dispuesto en ciertos convenios.

El Convenio contiene disposiciones acerca del procedimiento para presentar reclamaciones, los
derechos y obligaciones, y lajurisdiccion.

Habran de hacer aportaciones a Fondo todas |as personas que reciban hidrocarburos por mar enlos
Estados Contratantes. La Organizacion del Fondo estd compuesta por una Asamblea de Estados, una
Secretaria encabezada por un director designado por la Asamblea, y un Comité Ejecutivo.

El Protocolo de 1976

Fecha de apr obacion: 19 de noviembre de 1976

Entrada en vigor: 90 dias después de haber sido aceptado por ocho Estados que hayan recibido un total
de 750 millones de tondladas de hidrocarburos sujetos a contribucion durante € afio civil precedente
Estadojuridico: se han recibido 22 aceptaci ones (que representan aproximadamente un 80% dd totd exigido
de hidrocarburos sujetos a contribucion)

El Convenio dd Fondo, 1971, gplicabalamismaunidad de cuentaque e Convenio de Responsabilidad
Civil, 1969, a saber, € "franco Poincaré’. Por razones andlogas, € Protocol o establece una unidad de cuenta
basada en |os derechos especiaes de giro (DEG) utilizados por € Fondo Monetario Internacional (FMI).

El Protocolo de 1984

Fecha de aprobacién: 25 de mayo de 1984

Entrada en vigor: 12 meses después de ser aceptado por a menos ocho Estados cuyo total combinado de
hidrocarburos sujetos a contribucion representaran al menos 600 millones de toneladas durante € afio civil
precedente

Estado juridico: Hasdo sudtituido por € Protocolo de 1992
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El Protocolo tenia como findidad primordia elevar los limites de responsabilidad previstos en €
Convenio y, por consiguiente, permitir que se pagara una indemnizacién mayor alas victimas de sucesos de
contaminacion por hidrocarburos.

Sin embargo, a igua que en @ caso del Protocolo de 1984 relativo d Convenio de Responsabilidad
Civil, se vio que este Protocolo nunca reuniria las condiciones de aceptacion necesarias para su entrada en
vigor y fue sugtituido por la version de 1992 (véase a continuacion).

El Protocolo de 1992

Fecha de aprobacion: 27 de noviembre de 1992
Entrada en vigor: 30 de mayo de 1996

Al igua queen e caso del Protocolo de 1992 relativo a Convenio de Responsabilidad Civil (véase mésarriba),
el propdsito principa de este Protocolo fue modificar las condiciones de entrada en vigor y aumentar las
cuantias de indemnizacién. El ambito de aplicacion se amplié como en € Pratocolo de 1992 relativo d
Convenio de Responsabilidad Civil.

Con este Protocol o se establecid un fondo independiente: & Fondo internacional deindemnizacion de
dafios debidos a contaminacién por hidrocarburos, 1992, que gestiona en Londres una Secretaria, comoen €
caso del Fondo de 1971. Enlapréctica, € Director del Fondo de 1971 esahoratambién e Director del Fondo
de 1992.

En virtud del Protocolo de 1992, la cuantia méxima de indemnizacién pagadera por € Fondo en
relacion con un suceso, incluido en ela e limite establecido por € Protocolo de 1992 relativo ad Convenio de
Responsabilidad Civil, esde 135 millonesde DEG (unos 182 millonesde dolares). Ahorabien, s tres Estados
contribuyentes al Fondo reciben méas de 600 millones de toneladas de hidrocarburos a afio, esa cuantiaméxima
se eleva a 200 millones de DEG (unos 267 millones de ddlares).

El 16 de mayo de 1998, |las Partes en & Protocolo de 1992 dejaron de ser Partes en e Convenio del
Fondo de 1971 por un mecanismo de denuncia obligatoria del "antiguo” régimen establecido en € Protocolo
de 1992.

No obstante, de momento funcionan dos fondos (el de 1971y & de 1992), dado que hay agunos
Estados que todavia no se han adherido a Protocolo de 1992, cuya findidad es sustituir por completo a
regimen de 1971.

LaOMI y laSecretariadel Fondo |OPC estan recomendando activamente alos gobiernos que todavia
no se han adherido a los protocolos de 1992 que lo hagan y denuncien los regimenes de 1969 y 1971. Los
Estados Miembros que permanezcan en @ Fondo de 1971 estaran en situacion de desventgja, yaquelacarga
financiera se reparte en ese caso entre menos contribuyentes. Tanto en el caso del Fondo de 1971 comoend
del Fondo de 1992, |las contribuciones anuales se basan en los pagos de indemnizacién previstos y los gastos
administrativos estimados para € afio siguiente.
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Resumen sobre el Convenio de Responsabilidad Civil y el Convenio del Fondo

Convenio de Responsabilidad Civil, 1969
Convenio del Fondo, 1971

Protocolo de 1992 relativo al Convenio de
Responsabilidad Civil

Protocolo de 1992 relativo al Convenio del
Fondo

L os convenios se aplican a los dafios ocasionados
por contaminacion en d territorio (incluido € mar
territorial) de un Estado Parte.

Se ampliad ambito de aplicacion alos dafios
ocasionados por contaminacion en la zona
econdmica exclusiva (EEZ) o zona equivaente
un Estado Parte.

Los Convenios cubren |os dafios ocas onados por
contaminacion, definidos como la pérdidao los
dafios causados por la contaminacion.

L os protocol os cubren |os mismos dafios
ocasionados por contaminacion que los convenic
pero laindemnizacion por deterioro del medio
ambiente (aparte de |a pérdida de beneficios
resultante de dicho deterioro) quedalimitada a
costo de las medidas razonables de restauracion
del medio ambiente contaminado.

L os convenios se aplican a los dafios causados 0 a
las medidas tomadas después de haberse
producido un escape o descarga de hidrocarburos.

No se aplican alas medidas preventivas que son
tan eficaces que impiden que se produzca un
derrame.

L os gastos redizados en medidas preventivas s
resarcibles incluso cuando no se produzca ningu
derrame de hidrocarburos, sempre y cuando
hubiera una amenaza grave e inminente de dafic
por contaminacion.

L os convenios se aplican alos buques que
transporten efectivamente hidrocarburos a granel
como carga, es decir, en genera, alos buques
tanque cargados. Los derrames procedentes de
buques tanque en lastre o los derrames de
combustible liquido de bugues que no sean buques
tanque no estan cubiertos por los convenios.

Los protocolos se aplican a los derrames
procedentes de buques de navegacion maritima
construidos o adaptados para transportar
hidrocarburos a granel como carga; es decir, se
aplican alos buques tanque tanto cargados com
sin cargay también alos derrames de combustil
liquido de tales buques.

Segun & Convenio de Responsabilidad Civil

de 1969, € propietario del buque no puede limitar
su responsabilidad s € siniestro ha sido causado
por una falta concreta o culpa suya.

Seguin e Protocolo de 1992 relativo a Convenio
de Responsabilidad Civil, € propietario del buqu
no puede limitar su responsabilidad s se prueba
gue los dafios ocasionados por contaminacion se
debieron a una accion 0 a una omision suyas, y
gue actud asi con laintencién de causar esos
dafios, o hien temerariamente y a sabiendas de
que probablemente se originarian tales dafios.

Limites de la responsabilidad del propietario del
buqgue en virtud del Convenio de Responsabilidad
Civil, 1969: por cadatonelada de arqueo del
bugue: 133 DEG (unos 179 ddlares)

Méaximo: 14 millones de DEG (unos 18,9 millones
de ddlares)

Limites de la responsabilidad del propietario del
buqgue en virtud del Convenio de Responsabilida
Civil, 1992: Buques de arqueo bruto no superior
a5 000 toneladas: 3 millones de DEG (unos 4,1
millones de dolares)

Buques de arqueo bruto comprendido entre 5 0C
y 140 000 tondladas. 2 millones de DEG més
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420 DEG (unos 567 dolares) por cada unidad de
arqueo adiciona

Buques de arqueo bruto superior a 140 000
toneladas. 59,7 millones de DEG (unos 80
millones de dolares)

Indemnizacion maxima disponible por suceso: I ndemnizacion maxima disponible por suceso:
Fondo 1971 (que incluye laindemnizacion Fondo 1992 (que incluye laindemnizacion
pagadera en virtud del Convenio de pagadera en virtud del Convenio de
Responsahilidad Civil de 1969): 60 millones Responsabilidad Civil de 1992): 135 millones
de DEG (unos 81 millones de délares) de DEG (unos 182 millones de ddlares)

Estadosquehan ratificado el Protocolo de 1992 relativo al Convenio del Fondo: Alemania Audrdia,
Bahamas, Bahrein, Croacia, Chipre, Dinamarca, Emiratos Arabes Unidos, Espafia, Filipinas, Finlandia, Francia,
Granada, Grecia, Irlanda, IdasMarshall, Jamaica, Japdn, Letonia, Liberia, México, M énaco, Noruega, Oman,
Paises Bgjos, Reino Unido, Republica de Corea, Singapur, Suecia, Tunez y Uruguay. (31 Estadosal 1 de
mayo de 1998)

Estados que han ratificado el Protocolo de 1992 relativo al Convenio de Responsabilidad Civil:
Alemania, Audtrdia, Bahamas, Bahrein, Croacia, Chipre, Dinamarca, Egipto, Emi ratos Arabes Unidos, Espaiia,
Filipinas, Finlandia, Francia, Grecia, Granada, Irlanda, IdasMarshdl, Jamaica, Japdn, Letonia, Liberia, México,
Monaco, Noruega, Oman, Paises Bgjos, Reino Unido, Republica de Corea, Singapur, Suecia, Suiza, TUnezy
Uruguay. (33 Estados a 1 de mayo de 1998)

Numero de Estados que han ratificado el Convenio del Fondo de 1971 pero no el Convenio del
Fondo de 1992: 46

Numero de Estados que han ratificado el Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 pero no el
Convenio de Responsabilidad Civil de 1992: 68

Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte maritimo de materiales
nucleares, 1971

Fecha de aprobacién: 17 de diciembre de 1971
Entrada en vigor: 15dejulio de 1975

En 1971, la OMI, en colaboracion con e Organismo Internaciona de Energia Atomica (OIEA) y la
Agencia Europea de Energia Nuclear de la Organizacién de Cooperacion 'y Desarrollo Econdmicos (OCDE),
convoco una conferencia en la que se adopt6 un convenio para regular la responsabilidad respecto de dafios
resultantes del transporte de sustancias nucleares por via maritima.

El propdsto dd Convenio es resolver las dificultades y conflictos que surjan de la aplicacién
smultanea, alos dafios de carécter nuclear, de ciertos convenios maritimos relativos alaresponsabilidad delos
propietarios de bugques y de otros convenios que asignan la responsabilidad nacida de sucesos de carécter
nudear alaempresa explotadora de |asinstal aciones nucleares desde 0 alas cuales se transporta €l material
en cuestion.

El Convenio de 1971 dispone que una persona responsable de los dafios causados en un suceso de
carécter nuclear quedara exonerada de dicha responsabilidad s € empresario de la instalacion nuclear es
también responsable de dichos dafios en virtud del Convenio de Paris de 29 de julio de 1960 acerca de la
responsabilidad civil en materia de energia nuclear, de la Convencion de Vienade 21 de mayo de 1963 sobre
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responsabilidad civil por dafios nucleares, 0 en virtud de unalegidacion nacional anaogapor |0 que respectaa
la proteccion acordada a quienes sufrieron |os dafios.

Convenio de Atenasrelativo al transporte de pasajerosy sus equipajespor mar, 1974

Fecha de aprobacion: 13 de diciembre de 1974
Entrada en vigor: 28 de abril de 1987

En 1974 se celebré en Atenas una conferenciaen la que se adopt6 €l Convenio de Atenasrelativo a
transporte de pasgjeros y sus equipajes por mar, 1974.

El Convenio refunde y armoniza dos convenios de Bruselas anteriores que se referian a pasgjerosy
equipajes y habian sido adoptados en 1961 y 1967, respectivamente.

El Convenio establece un régimen de responsabilidad acerca de los dafios sufridos por pasgjeros
transportados en un bugue de navegacién maritima. Declara a transportista responsable de |os dafios o las
pérdidas sufridos por un pasgjero s € suceso causante del dafio ocurre en € curso del transportey sedebe a
fata o negligencia del transportista.

No obstante, € transportista puede limitar su responsabilidad, amenos que hubiese actuado con &nimo
de causar esos dafios, o imprudentemente y con conocimiento de la probabilidad de que se causarian tales
dafios. Este limite de responsabilidad se fija en 46 666 DEG (unos 63 000 délares respecto de la muerte o
lesiones de un pasgjero.

Por lo que se refiere a la pérdida o dafios de un equipge, € limite de la responsabilidad del
transportista varia, seglin se trate de pérdidas o dafios ocurridos en relacion con equipaje de camarote, un
vehiculo y/o equipgje transportado en € interior de éste 0 sobre @, o respecto de otro equipae.

Protocolo correspondiente al Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus
equipajes por mar, 1974

Fecha de aprobacién: 19 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 30 de abril de 1989

El Convenio de Atenas utilizaba también € "franco Poincaré€"', basado en € vaor "oficid" dd oro,
como unidad de cuenta aplicable.

En consecuencia se adopto, en noviembre de 1976, un Protocolo del Convenio, con las mismas
prescripciones que los protocolos relativos a Convenio del Fondo, 1971, y a Convenio de Responsabilidad
Civil, 1969, por € que se establecié como unidad de cuenta € derecho especia de giro (DEG).
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El Protocolo de 1990

Fecha de aprobacion: 29 de marzo de 1990
Entrada en vigor: 90 dias después de haber sido aceptado por 10 Estados
Estado juridico: Se han recibido tres aceptaciones

El objetivo principa del Protocolo consiste en aumentar la cuantia de la compensacion en caso de
muerte 0 lesiones a 175 000 DEG (unos 235 000 ddlares). Otros limites son 1 800 DEG (unos 2 400 délares)
por pérdida o dafios del equipaje de un camarote, y 10 000 DEG (unos 14 400 dolares) por pérdida o dafios de
vehiculos.

El Protocolo también prevé que se utilice € procedimiento de "aceptacion técita' para modificar las
cuantias de limitacion en € futuro.

El Comité Juridico estaexaminando & Convenio de Atenas con € fin de redactar enmiendasa mismo
teniendo en cuentalalabor que realizala Organizacion de Aviacion Civil Internaciona (OACI) paraenmendar
el Convenio de Varsovia, que trata de la responsabilidad con respecto a transporte aéreo de pasgjeros,
equipajes y mercancias.

Este examen del Convenio de Atenas se centraen laintroduccion de unagarantiafinanciera (seguro
obligatorio) y en otros temas tales como laintroduccion de la responsabilidad objetivay laactuaizacion delos
limites deindemnizacidn. Se esperaque estas enmiendas propicien unamés ampliaaceptacion del Convenio,
gue han ratificado solo 26 Estados (a 1 de junio de 1998).

Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho
mar itimo, 1976

Fecha de aprobacion: 19 de noviembre de 1976
Entrada en vigor: 1de diciembre de 1986

El Convenio vieneasudtituir a Convenio internaciona relaivo alalimitacion de laresponsabilidad de
los propietarios de buques de navegacion maritima, que fue firmado en Bruselas en 1957 y entrd en vigor
en 1968.

En & Convenio de 1976, € limite de responsabilidad por reclamaciones cubiertas se aumenta
considerablemente, en algunos casos hasta un 250% o un 300%. Se especifican limites para dos tipos de
reclamaciones. reclamaciones por pérdida de vida o lesiones corporales, y reclamaciones relativas a bienes
(tales como dafios a otros bugues, bienes o instalaciones portuarias).

En este Convenio, las cuantias de limitacion estan expresadas en unidades de cuenta. Cadaunidad de
cuenta equivae en valor a derecho especia de giro (DEG) definido por € Fondo Monetario Internaciona
(FMI), aunque los Estados que, no son miembrosdel FMI y cuyalegidacion no permitautilizar e DEG podran
seguir usando @ antiguo franco oro (denominado ahora en & Convenio "unidad monetaria’).

Por o que respecta alas reclamaci ones personales, |aresponsabilidad rel ativaabugues que no pasen
de 500 toneladas se limitaa 330 000 DEG (equiva entes a444 000 dblares). Respecto de bugques mayoresde
500 toneladas se utilizaran las sumas adicionales siguientes a calcular las reclamaciones:

- por cada tonelada de 501 a 3 000 toneladas, 500 DEG (670 ddlares)
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- por cada tonelada de 3 001 a 30 000 toneladas, 333 DEG (448 ddlares)
- por cada tonelada de 30 001 a 70 000 toneladas, 250 DEG (335 ddblares)
- por cada tonelada por encima de 70 000 toneladas, 167 DEG (225 ddlares)

Respecto de otras reclamaciones, € limite de responsabilidad sefijaen 167 000 DEG (224 500 ddares)
para buques que no pasen de 500 toneladas. Respecto de buques de mayor tondgje, las sumas adicionales
serén:

- por cada tonelada de 501 a 30 000 toneladas, 167 DEG (225 dolares)
- por cada tonelada de 30 001 a 70 000 toneladas, 125 DEG (168 ddlares)
- por cada tonelada por encima de 70 000 toneladas, 83 DEG (112 délares)

El Convenio establece un principio practicamente inquebrantable sobre la limitacion de la
responsabilidad, segin € cud la persona no tendr& derecho a limitar su responsabilidad "si se prueba que €
perjuicio fue ocasionado por una accién o una omision suyas'y que incurrid en éstas con intencion de causar
ese perjuicio, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originaria tal perjuicio”.

El Protocolo de 1996

Fecha de aprobacion: 3 de mayo de 1996
Entrada en vigor: 90 dias después de haber sido aceptado por 10 Estados
Estado juridico: No se harecibido ninguna aceptacion

Este Protocolo tendré como resultado un aumento importante de la cuantia de las indemnizaciones
pagaderas en caso de accidente, y en @ se ha introducido un procedimiento de "aceptacion tacita' para
actualizar esas cuantias.

En € caso de los buques cuyo arqueo no exceda de 2 000 toneladas, € limite de responsabilidad sera
de dos millones de DEG (2,7 millones de délares) para las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporaesy de un millon de DEG (1,3 millones de dolares) para e resto de las reclamaciones.

A partir de ahi, los limites de responsabilidad van aumentando con € arqueo del buque hasta un
maximo de dos millones de DEG (2,7 millones de délares) mas 400 DEG (538 ddlares) por tondladaparalas
reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales y un millén de DEG (1,3 millones de délares)
mas 200 DEG (269 dolares) por tonelada paralas deméas reclamaciones, cuando € arqueo del buque superalas
70 000 toneladas.

Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnizacion de dafios en relacion con el
transporte maritimo de sustancias nocivas 'y potencialmente peligrosas, 1996 (Convenio SNP)

Fecha de aprobacién: 3 de mayo de 1996

Entrada en vigor: 18 meses después de que se hayan cumplido las siguientes condiciones:
por lo menos 12 Estados, incluidos cuatro Estados con un minimo de 2 millones de unidades de arqueo
bruto cada uno, hayan aceptado € Convenio; y
las personas que en dichos Estados estarian obligadas apagar contribuciones hayan recibido durante el
ano civil precedente una cantidad total de a menos 40 millones de toneladas de carga sujeta a
contribucion.

Estado juridico: No se harecibido ninguna aceptacion
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Este Convenio permitird pagar una cantidad equivaente a250 millones de DEG (336 millones de
ddlares) en indemnizaciones alas victimas de accidentes rel acionados con sustancias nocivasy potenciamente
peligrosas, tales como los productos quimicos. El Convenio SNP se basa en d sistema de dos estratos
establecido por € Convenio de Responsabilidad Civil y € Convenio del Fondo (véase més arriba). Sin
embargo, va més ala que esos convenios ya que cubre no solo la contaminacion, sino también los riesgos de
incendioy exploson, asi como |os casos de muerte o lesidn corpora y la pérdidade bienes o los dafios sufridos
por bienes.

Las sustancias nocivasy potencia mente peligrosas se definen mediante unareferenciaalaslistasde
sustancias incluidas en distintos convenios y codigos delaOMI. Las cuaesincluyen: hidrocarburos, otras
sustanciasliquidas consideradas nocivas o potencid mente peligrosas; gases licuados; sustancias|liquidas cuyo
punto de inflamacion no exceda de 60°C; sustancias y materias peligrosas, potenciamente peligrosas o
perjudicia es transportadas en bultos; y materias sdlidas a granel que entrafien riesgos de naturaleza quimica.
El Convenio también abarca los residuos del transporte previo de SNP, salvo las transportadas en bultos.

La definicion de dafios incluye la muerte y las lesiones corporales, |a pérdida de bienes o los dafios
sufridos por bienes fueradel buque, las pérdidas o dafios debidos a la contaminacién del medio ambiente, €
costo de las medidas preventivasy |as otras pérdidas o dafios ocasionados por tales medidas.

El Convenio introduce un régimen de responsabilidad objetiva para € propietario del buque y un
sistemade seguro obligatorio y de certificados de seguro. Launidad de cuentautilizadaes el derecho especia
de giro (DEG) del Fondo Monetario Internaciona (FMI). Paralos buques cuyo arqueo no exceda de 2 000
unidades de arqueo, € limite quedafijado en 10 millones de DEG (unos 13,4 millones de délares). Por encima
de ese arqueo, por cada unidad de arqueo entre 2 001 y 50 000 unidades de arqueo se afiaden 1 500 DEG, y
por cada unidad de arqueo por encimadelas 50 000 unidades de arqueo, 360 DEG. Lacuantiatotd posible de
la responsabilidad del propietario del buque esta limitada a 100 millones de DEG (134 millones de dolares).

L os Estados Partes pueden decidir no aplicar e Convenio alos buguesde arqueo bruto igua oinferior
a 200 gue transporten sustancias nocivas y potencia mente peligrosas Unicamente en bultos y que realicen
vigjes entre puertos o instalaciones del propio Estado. Ademés, dos Estados vecinos pueden acordar, en esas
mismas condiciones, no aplicar e Convenio alos buques que operen entre puertos de los dos paises.

A findequelos propietarios de bugues dedicados a transporte de sustancias nocivasy potencidmente
peligrosas puedan hacer frente a sus responsabilidades, € Convenio obligaadichos propietarios a contratar un
seguro. Todo buque ha de llevar a bordo un certificado de seguro, del que las autoridades encargadas del
registro de matricula del bugue han de guardar una copia.

Hubo acuerdo general en que no seria posible ofrecer cobertura suficiente con lasolaresponsabilidad
del propietario del buque por los dafios que podrian ocasionarse en relacion con € transporte de sustancias
nocivasy potencidmente peligrosas. Por llo, laresponsabilidad del propietario del buque, que condtituye €l
primer estrato del Convenio, se ve complementada con un segundo estrato: el Fondo SNP, financiado por los
intereses de la carga.

El Fondo intervendra cuando:

de los dafios ocasionados no nazca responsabilidad del propietario del buque. Esto podria
suceder, por gemplo, s € propietario del bugue no hubiera sido informado de que la carga
transportada por e bugue contenia sustancias nocivas o potenciamente pdigrosaso s €
accidente se hubiera producido como resultado de un acto de guerra;
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e propietario responsable de los dafios sea financieramente insolvente para dar pleno
cumplimiento a sus obligaciones en virtud del Convenio y la garantia financiera provista no
cubra las reclamaciones de indemnizacion de dafios o sea insuficiente para satisfacerlas,

lacuantiade los dafios rebase los limites de laresponsabilidad del propietario establecidosen
e Convenio.

Las contribuciones a segundo estrato procederan de las personas que en las Partes Contratantes
reciban una determinada cantidad minima de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas como carga
durante un afio civil. Este estrato estara constituido por unacuentageneral y tres cuentasindependientes. una
para los hidrocarburos, otra para los gases naturales licuados (GNL) y latercera paralos gases de petroleo
licuados (GPL). Este sistema de cuentas separadas se considera una forma de evitar que unas sustancias
subvencionen a otras.

Al igua que ocurre con & Convenio de Responsabilidad Civil y en @ Convenio del Fondo, cuando se
produzca un suceso que dé lugar a una indemnizacién pagadera en virtud del Convenio SNP, esa
indemnizacion deberd provenir en primer lugar del propietario dd buque, hasta un limite maximo
de 100 millones de DEG (134 millones de ddlares).

A partir deeselimite, € pago de laindemnizacién corresponderaa segundo estrato, es decir, a Fondo
SNP, hasta un maximo de 250 millones de DEG (336 millones de ddlares) (incluida laindemnizacién abonada
por e primer estrato).

El Fondo tendrauna Asamblea, constituida por todos |os Estados Partes, y una Secretaria, a frente de
lacual habraun director. La Asamblea se reunird, normalmente, una vez al afo.

El Convenio SNP y los convenios de Responsabilidad Civil y del Fondo

El Convenio SNP excluye los dafos ocasionados por contaminacion definidos en € Convenio
internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburosy en €
Convenio internacional sobre la congtitucion de un fondo internaciona de indemnizacion de dafios debidos a
contaminacion por hidrocarburos, para evitar una duplicacion con respecto a esos convenios. Sin embargo,
incluye otros dafios (entre €llos, |os casos de muerte o lesidn corporal) y los dafios ocasi onados por incendio o
explosion cuando se transportan hidrocarburos.
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