LA RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS
DERIVADOS DE LA CONTAMINACION
MARITIMA POR HIDROCARBUROS

CONSIDERACIONES A PROPOSITO DEL PRESTIGE

Trabajo de Final de Grado

Derecho de la Navegaciéon Maritima

Marina Calabuig Alcantara

NIUB 16618722

Trabajo de Final de Grado

Tutora: Maria Concepcién Hill Pardos
Junio de 2018

Universidad de Barcelona — Facultad de Derecho



INDICE
Introduccién

1. Evolucién histérica
1.1 De Torrey Canyon a Aegean Sea
1.1.1. El desastre del Torrey Canyon y las medidas
adoptadas como consecuencia del mismo

1.1.2. El caso del Amoco Cadiz
1.1.3. El caso del Heaven
1.1.4. Elcaso del Aegean Sea

2. El papel de la Union Europea ante la contaminacion maritima por

hidrocarburos

2.1. Despertar comunitario tras el accidente del Aegean
Sea
2.2. Los paquetes de medidas “Erika”: actividad

legislativa por impulso de catastrofes
medioambientales
2.3. Iniciativas legislativas de la Unién Europea
2.4. Dificultades de implementacion de la legislaciéon
de la Union Europea
3. Contaminacion marina por hidrocarburos. Aspectos generales

3.1 Derecho maritimo y responsabilidad civil por
contaminacién marina

3.2. Medidas preventivas y seguridad maritima

3.3. Convenios internacionales

3.3.1. Normativa de aplicacién
3.3.2. Ambito de aplicacién del Convenio CLC 1969
3.3.3. Fundamento de la responsabilidad
3.3.4. Limites de la responsabilidad
3.3.4.1. El derecho del propietario
del buque de limitar su
responsabilidad
3.3.4.2. Constitucion del fondo de
limitacién de responsabilidad
3.3.5. Breve referencia al asegurador obligatorio
del propietario del buque
3.3.6. El Convenio del FONDO vy el papel del FIDAC
3.3.7. El Convenio BUNKERS 2001
3.4. La Ley de Navegacion Maritima
4. La Responsabilidad civil en el Derecho maritimo: la efectiva
aplicacion de las medidas de seguridad maritima
4.1. Introduccién
4.2. Responsabilidad civil por contaminacién de las
aguas del mar por hidrocarburos
4.2.1. Evolucion de la figura
4.2.2. Sistema de responsabilidad e indemnizacion
4.2.2.1. Convenio de 1969 y Protocolo

NN

o 01~ W

10

11
12

14
14

15
15
15
16
18
20
20

22

24

28

29

31

31
32

32
32
33



modificativo de 1992

4.2.2.2. Fondo internacional de
indemnizacién y fondo
complementario. Convenio de
1971y de 1992

5. Problemas juridico-administrativos a propésito del “Prestige”

5.1.
5.2.
5.3.

5.4.
5.5.

5.6.
5.7.

5.8.

5.9.

5.10.

Conclusiones

Introduccion

Andlisis del caso Prestige: descripcion de los hechos
Elementos de Derecho Internacional Publico:

¢.cabe apreciar responsabilidad internacional del
algun Estado en el siniestro del Prestige?

Via procesal penal versus procedimiento civil
Instrumentos normativos en presencia: prevencion

y reparacion de los dafios medioambientales

y privados ocasionados

Normativa europea

Primeras conclusiones: necesidad de reforzar

las medidas preventivas y de control del trafico
maritimo

La proyeccion internacional del conflicto y conflicto
interno

Convenio CLC: exclusioén de su ambito de

aplicacién de las sociedades de clasificacion de
buques

Comentarios sobre la sentencia del Tribunal Supremo

35

39
39
39
40

41
42

42
43
43
44

45

48

51



INTRODUCCION

La responsabilidad civil por contaminacion marina por vertido de hidrocarburos en las
aguas del mar es una figura que trata de restituir una situacion de perjuicio de
determinados sujetos, intentando asi resarcir los dafios causados por la contaminacion
de las aguas marinas, buscando un sujeto responsable. No es cuestionable la
necesidad de la unificacién del marco de este sector ante la complejidad de las tantas
situaciones que se pueden dar, y todas las responsabilidades que pueden derivar de
las mismas.

El objetivo del legislador se encuentra en el futuro del medioambiente, que tiene las
expectativas puestas en un hito que puede conseguirse con la efectiva aplicacién de
una normativa muy diversa, a nivel interno, comunitario e internacional. Asi, hace falta
realizar un andlisis sobre las figuras juridicas y también politicas més relevantes en
este campo, que pretendan dar respuesta con base en la realidad social en la que han
de ser aplicadas. Estas figuras son la responsabilidad del naviero y su limitacion, y el
sector de la responsabilidad por contaminacion del mar por vertido de hidrocarburos, el
resarcimiento econémico de los dafios y la probleméatica de la localizacion del litigio.

El presente Trabajo de Fin de Grado pretende analizar con detenimiento precisamente
este segundo sector: la responsabilidad civil por contaminacion marina por vertido de
hidrocarburos en el mar. Se hace especial consideracién al caso Prestige.

La eleccion de esta tematica viene motivada por el interés personal en el Derecho del
mar. Realmente se trata de una rama del Derecho compleja, con multitud de sujetos
intervinientes, y con implicacién de diferentes Estados en muchas ocasiones. Este
conjunto de elementos hace que sea muy interesante ver qué solucion se puede dar a
un caso de este calibre y con consecuencias de magnitudes extraordinarias.

La finalidad que se persigue con esta investigacion es la de realizar un intento de
armonizacion de la informacién y la aplicacién a un supuesto concreto, como es el del
caso del buque Prestige. Asi pues, la hipotesis que se plante6 antes de empezar, fue
la de ver si un caso tan mediatico como el del bugue Prestige, con tantas opiniones de
por medio y tanta repercusion, cumplia o no con lo que las multiples normativas
establecen, y analizar con detenimiento la limitacion de la responsabilidad, y la
efectividad de la aplicacién de las medidas de prevencién y proteccién por la
produccion de dafios por contaminacién marina.

La metodologia que se ha seguido ha sido de busqueda basica, de descripcion e
historica, pero a la vez se ha realizado una labor de aplicacién a un supuesto de
hecho. Se ha recopilado mucha informacion, se ha estructurado y armonizado, y
después se ha intentado ver qué aspectos se cumplian y qué otros no, qué
procedimientos se han seguido, y qué sujetos han intervenido, en un caso que sigue
presente en la actualidad.

El tipo de trabajo en el que se puede enmarcar este Trabajo de Final de Grado puede
enmarcarse la tipologia de documentacién o bibliografico. La labor que se ha realizado
es de recopilacién, abstraccion, exposicion y sistematizacién de lo que ciertos autores
ya han expuesto previamente, y de la informacion que se puede encontrar en
bibliografia muy diversa, desde libros hasta articulos de revista, o monografias.




1. EVOLUCION HISTORICA

1.1. Del Torrey Canyon al Amoco Céadiz
En los Ultimos afios la contaminaciéon por hidrocarburos se ha convertido en un
gravisimo problema para cualquier relacionado con la industria naviera y con las
aseguradoras, sobre todo por la magnitud que ha alcanzado.

El crecimiento de las flotas mercantes y la constante necesidad de combustible han
representado un incremento considerable en el transporte petrolero. El petréleo se
emplea cada vez con mayor frecuencia como combustible, por lo que cada dia hay un
namero mayor de buques que se dedican a su transporte, con lo que aumentan las
posibilidades de que se produzca el terrible y temible siniestro del derrame v,
consecuentemente, la contaminacion de las aguas del mar.

Hay que tener en cuenta también que cualquier buque puede ocasionar contaminacién
por filtraciones, o en la limpieza de los mismos, pero son precisamente los petroleros o
buques tanque los que mas contaminacion producen.

Los buques petroleros son, por otra parte, cada vez de mayor tamafio y capacidad.
Por tanto, en caso de producirse un accidente, el resultado que puede alcanzar es de
proporciones catastréficas. Se trata de derrame de cantidades ingentes de crudo, y las
consecuencias que pueden llegar a ocasionarse son altamente alarmantes, y por ello,
motivo de preocupacion para los Estados.

Han sido muchos los casos que han atraido la atencibn mundial sobre sus graves
consecuencias. El accidente del Torrey Canyon en las costas inglesas puso de
especial relieve el peligro que el transporte de crudos en grandes petroleros trae
consigo. No es que el problema no se hubiera tenido en cuenta hasta el momento,
sino que ya existian una serie de medidas tendentes a remediar y paliar las posibles
consecuencias del derrame.*

Sin embargo, el caso del Torrey Canyon fue un aviso de las cuantiosas proporciones
que podia alcanzar un siniestro de esta categoria, constituyendo asi el punto de
partida de nuevos planteamientos para disminuir los efectos. Posteriormente se han
producido nuevos siniestros de igual o mayor magnitud: Amoco Cadiz, Heaven y
Aegean Sea, que se analizaran a continuacion.

1.1.1. El desastre del Torrey Canyon y las medidas adoptadas como
consecuencia del mismo

El bugue Torrey Canyon era propiedad de una empresa norteamericana; navegaba
bajo bandera liberiana, tripulado por marinos portugueses e italianos, fletado por una
empresa britanica y asegurado por compafiias norteamericanas y britanicas; encallé

Y Hill Prados, M. C.. Revista de Derecho, nimero 574-575, “La contaminacién por
hidrocarburos. Medidas correctoras” (Valencia,1992).




en aguas internacionales, y esto trajo consigo un sinnidmero de problemas
internacionales.

El 18 de febrero de 1967 zarp6 del Golfo Pérsico cargado con 113.328 toneladas de
crudo, embarcada por B. P. Trading Limited, del Reino Unido, con destino a Inglaterra.
En 18 de marzo del mismo afio embarranco en los arrecifes de Seven Stones, a la
entrada del canal de Irlanda, entre Land’s End y las islas Scilly. EI comité investigador
destacado por el Gobierno de Liberia estim6 que el buque habia embarrancado por
negligencia del capitan. A parte de los gastos de proteccién y limpieza de las costas,
los dafios a la propiedad alcanzaron cantidades elevadisimas.

El Gobierno britAnico acudi6 a la Organizacion Maritima Consultiva
Intergubernamental (IMCO) para que se procediese a estudiar el problema y aconsejar
la adopcion de medidas preventivas de cara al futuro. Se requeria medidas
preventivas, no de reparacion de los posibles dafios en forma de indemnizacion.

Uno de los primeros puntos que se plantearon fue la necesidad de crear un sistema de
responsabilidad nuevo, asi como la necesidad de si debia ser obligatorio un seguro. La
eficiencia de todo sistema radica en la posibilidad de asegurarse, y hoy en dia resulta
impensable hablar de transporte, y sobre todo de transporte maritimo, sin seguro.

Ahora bien, si se aceptara un sistema de seguro obligatorio, habria que aceptar
también un nuevo sistema de limitacién de responsabilidad, que es una constante del
Derecho maritimo. De no existir una limitacion de la responsabilidad iba a resultar
dificil encontrar alguien que aceptase el seguro. No es frecuente conseguir una
cobertura de responsabilidad ilimitada.

Existen un gran nimero de convenios relativos a la prevencién o reparacion de dafios
causados por contaminacion de crudos, y los mas destacados son el International
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage?, que tienden a cubrir los dafios
causados por contaminacion de las aguas marinas por crudos, y el Convenio para la
Creacién de un Fondo Internacional de Compensacion para los dafios derivados de la
contaminacién, que entr6 en vigor en 1978.

1.1.2. El caso del Amoco Cadiz

Si bien es cierto que el Torrey Canyon constituy6 el punto de arranque del movimiento
unificador en materia de responsabilidad por contaminacién marina, no los es menos
que el Amoco Cadiz, que puso de manifiesto la insuficiencia de la versién original del
sistema del Convenio CLC 1969° y el Convenio del Fondo de 1971*.

% Adoptado en Bruselas el 29 de noviembre de 1968, los llamados planes T.O.V.A.L.O.P y
C.R.I.S.T.A.L. Actualmente no estan en vigor, ya que desaparecieron en la década de los
noventa.

® Convenio Internacional sobre responsabilidad civil por dafios debidos a la contaminacion por
hidrocarburos, Bruselas, 29 de noviembre de 1969.

* Convenio internacional sobre la constitucién de un fondo internacional de indemnizacién de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos




No es aventurado decir que el Amoco Cadiz cred un estado de opinion doctrinal
internacional que habria llevado a la ratificacion por los Estados Unidos de los
Protocolos de 1984 (y su consiguiente entrada en vigor) de no haber sido por el
escandalo internacional que se cre6 a raiz del Exxon Valdez>.

El 16 de marzo de 1978, el Amoco Cadiz, un superpetrolero construido por “Astilleros
Espafoles” y con pabellén liberiano, se quedd sin gobierno con mal tiempo y acabé
embarrancando en las costas de la Bretafa francesa. Tanto el buque como la carga de
crudo que transportaba desde el Golfo Pérsico con destino a Rotterdam (unas 220.000
toneladas, con valor de mas de 20 millones de délares) resultaron pérdida total. En los
dias que se siguieron, se formé en el mar una capa de petroleo de unas 18 millas de
acho por 80 de largo, que llegaron a contaminar mas de 130 millas de la costa
francesa.

Las investigaciones posteriores pusieron de manifiesto que el fallo en el gobierno se
produjo por una falta de funcionamiento del sistema hidraulico del servomotor y que
dicho fallo no pudo ser reparado por el personal a bordo del buque.

Tras una exhaustiva investigacion, se declaré la responsabilidad solidaria de las
sociedades del grupo Amoco y de Astilleros Espafioles, condenandoles a indemnizar
los diferentes dafos y perjuicios antes sefialados. El fallo eximié a los salvadores de
toda responsabilidad, y no llegd a resolver acerca de la posible responsabilidad de la
Sociedad de Clasificacion.

Las Sociedades Amoco pretendieron la aplicacion de las disposiciones del CLC, en
particular las referidas a la limitacién. Alegaban que Liberia (pabell6n) era un pais
parte de la convencion y, sobre todo, que también lo era Francia, por lo que cualquier
se invocaba la lex loci delicti commissi. El Tribunal sentencié que Amoco carecia del
derecho a limitar su responsabilidad por concurrir en conducta impeditiva de la
limitacién, por ser un acto del propietario del buque en el siniestro. En cambio,
respecto a Amoco Transport (propietario registral) se determin6 que no habia
conseguido probar su falta de negligencia personal en los hechos que motivaron la
embarrancada del buque, razén por la que debia, asimismo, responder ilimitadamente.

1.1.3. El caso del Heaven

El Heaven ofrece especiales ensefianzas en puntos tales como la conflictividad que
propicia el hecho de situar en la conducta meramente culposa del propietario la
pérdida del derecho a limitar y sobre el discutible caracter fatal y preclusivo que, segun
el Fondo Internacional de indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos (FONDO o FIDAC), poseen los plazos de extincion de los derechos
previstos en los Convenios. Pero, sobre todo, el Heaven ilustra perfectamente sobre la
longevidad y complejidad practica de estos litigios.

® El desastre del Exxon Valdez fue un derrame de petroleo provocado por el petrolero Exxon
Valdez tras encallar el 24 de marzo de 1989, con una carga de 11 millones de galones/ 41
millones de litros de crudo, en Prince William Sound, Alaska, vertiendo
37.000 toneladas de hidrocarburo. El vertido condujo a la aprobacion de nueva legislaciéon
medioambiental en los Estados Unidos de América (Oil Pollution Act 1990).



https://es.wikipedia.org/wiki/Derrame_de_petr%C3%B3leo
https://es.wikipedia.org/wiki/Exxon_Valdez_(petrolero)
https://es.wikipedia.org/wiki/Exxon_Valdez_(petrolero)
https://es.wikipedia.org/wiki/24_de_marzo
https://es.wikipedia.org/wiki/1989
https://es.wikipedia.org/wiki/Gal%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Petr%C3%B3leo_crudo
https://es.wikipedia.org/wiki/Prince_William_Sound
https://es.wikipedia.org/wiki/Alaska
https://es.wikipedia.org/wiki/Tonelada
https://es.wikipedia.org/wiki/Hidrocarburo
https://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_ambiental
https://es.wikipedia.org/wiki/Derecho_ambiental
https://es.wikipedia.org/wiki/Estados_Unidos_de_Am%C3%A9rica

El 11 de abril de 1991, el buque Heaven, de bandera chipriota y propiedad de Venha
Maritime Ltd. de Monrovia (Liberia), explotd, naufrag6 y se partié en tres secciones.
Ocurri6 a pocas millas de Arenzano (oeste de las costas de Liguria). ElI buque
transportaba un cargamento de crudo de petréleo de mas de 140.000 toneladas, parte
del cual ardié. La otra parte se derramé en el mar, y produjo una marea negra que, a
pesar de la inmediata movilizacion desplegada por los Departamentos de Proteccién
Civil y de Medio Ambiente de Italia, causé graves dafios de contaminacion en la linea
de costa comprendida entre Génova y Savona, ademas de dafios a lo largo de toda la
costa occidental de Liguria e, incluso, en las costas vecinas de Mdnaco y Francia.

Las victimas del accidente, incluyendo particulares, administraciones publicas
territoriales y el propio Estado italiano, demandaron judicialmente a Venha Maritime
Ltd., a su asegurador de responsabilidad civil y al FIDAC, por un importe total de
varios cientos de miles de millones de liras. Solo el Gobierno de lItalia reclamé una
indemnizacién en concepto de dafios al medio ambiente.

1.1.4. El caso del Aegean Sea

El Aegean Sea permite constatar la operatividad de los Convenios internacionales
cuando se proyectan sobre el resto del ordenamiento estatal. Este interés se hace
patente cuando el caso se utiliza para examinar la incidencia que los procedimientos
penales pueden desplegar en las normas convencionales, teniendo en cuenta que
esta en auge la criminalizacién de los siniestros maritimos a nivel mundial.

El buque Aegean Sea, cargado con 79.066 toneladas de crudo ligero llegé a las costas
espafiolas de La Corufia el 30 de noviembre de 1992 y, tras un periodo de fondeo,
levé anclas el 3 de diciembre para dirigirse al puerto. Sin embargo, en el curso de su
navegacion de aproximacion y entrada, se sali6é de la derrota prevista y embarrancé en
las piedras del morro de la Torre de Hércules. Como consecuencia de esto, y de las
circunstancias de mar reinantes, el buque acabd partiéndose y derramando al mar
parte del contenido de sus tanques®.

El 4 de diciembre de 1992, por auto del Juzgado de Instrucciébn numero 6 de La
Corufia, se incoaron diligencias penales por delito de imprudencia temeraria contra el
capitan del buque, D. Constantinos Stavridis y contra el practico del puerto, D. Rodolfo
Francisco Garcia Otero. Como responsables civiles directos comparecieron el Club de
Proteccion e Indemnizacion United Kingdom Mutual Steam Ship Assurante
Association, y el FIDAC. Y como responsables civiles subsidiarios comparecieron el
Estado Espafiol, Repsol Petrolero S.A. y Aegean Sea Traders Corporation (el
propietario del buque).

® Se estima gue ardieron entre 45.000 y 50.000 toneladas, que entre 10.000 y 12.000 se
evaporaron y que solo unas 15.000 se dispersaron y disolvieron en el mar. Seguimiento de la
contaminacion producida por el accidente del buque Aegean Sea, Ministerio de Medio
Ambiente, Madrid, 1996.




2. EL PAPEL DE LA UNION EUROPEA ANTE LA CONTAMINACION
MARITIMA POR HIDROCARBUROS

2.1. El despertar comunitario tras el accidente del buque Aegean Sea
El mes de diciembre de 1992 se produjo el siniestro del buque Aegean Sea, y la
pesadilla de la marea negra causada por el buque Urquiola’ se repetia quince afios
después en las costas de Galicia, que quedaron inundadas de crudo.

Unos dias mas tarde, el 5 de enero de 1993, un nuevo accidente alcanzo las costas
europeas, el petrolero Baer naufragd en la costa de las Islas Shetland (Reino Unido),
vertiendo al mar las 85.000 toneladas de crudo que transportaba. Este accidente fue el
origen de un profundo replanteamiento en la politica britanica sobre seguridad
maritima y prevencion de la contaminacion, y dio lugar a importantes reflexiones en el
seno del régimen juridico y el esquema de planificacion vigente.

En el nacleo de esta revision se encuentra el Informe encomendado a lord Donaldson
por las autoridades britanicas con el fin de realizar un andlisis sobre la situacion de
seguridad maritima en las aguas del Reino Unido. El resultado de este estudio fue
presentado en mayo de 1994, sentando las bases de las iniciativas britanicas en este
sector. El Informe presenta recomendaciones para las autoridades britanicas y para el
resto de la comunidad maritima, incluida la OMI. Se reconoce expresamente que el
problema de la seguridad maritima es de caracter internacional y que, por tanto, debe
implicar a todas las regiones maritimas con el fin de adoptar medidas efectivas, por lo
gue la colaboracién con los Estados vecinos era una prioridad para el buen desarrollo
de las medidas previstas.

El Informe Donaldson mencionaba mas de cien recomendaciones para las autoridades
britAnicas. El Gobierno britanico lo recibi6é con interés, y algunas de las medidas
propuestas fueron directamente incorporadas, mientras que otro grupo fue objeto de
un estudio en detalle para su mejor adaptacion en el esquema britanico. Sin perjuicio
de la debilidad de las autoridades britanicas para asumir todas las recomendaciones
del Informe, este documento abrié una nueva etapa en la seguridad maritima y fue
crucial para el posterior desarrollo de las politicas britanicas. Influyd también en los
pronunciamientos posteriores de la OMI y de las iniciativas adoptadas a nivel
comunitario®.

En 1993, la Comision elaboré6 una Comunicacion sobre una “Politica Comun de
Seguridad Maritima™, que inici6 una nueva fase determinada por la voluntad de
establecer una linea de actuacion permanente en lugar de respuestas concretas a

" El desastre del Urquiola fue un derrame de petréleo en Galicia provocado por el hundimiento
del buque petrolero Urquiola en 1976. El petrolero fue protagonista, el 12 de mayo de 1976, de
una de las peores catastrofes ecologista acaecidas en Espafa. Ese dia, el buque petrolero,
portando una carga de petrdleo para la empresa Petroliber, sufri6 un accidente a la entrada
del Puerto de La Corufia en Galicia, cuando quedd embarrancado al encallar contra una aguja
rocosa existente a la entrada del mismo que estaba mal sefalizada, segun afirmo
Eosteriormente un préctico del puerto.

Corbet, A., “Navigation manament: post-Donaldson”, Marine Policy, vol.19, nim. 6, 2995.
Pags. 477-486.
® Comunicacion de la Comisién de 24 de febrero de 1993. Fue seguida de la Resolucién del
Consejo de 8 de junio de 1993 sobre una “Politica Comun de Seguridad Maritima” (DO C 271,
de 7 de octubre de 1993, pags. 1-3), que mas adelante se comentara.
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supuestos de crisis. Un destacado sector de la doctrina puso de manifiesto el cambio
radical que consistia dejar atras la politica con entidad real y efectiva. El propio titulo
de la Comunicacion era representativo de esta nueva perspectiva, que se analiza de
forma especifica la seguridad maritima, le otorga singularidad propia y no es
considerada como un elemento mas de la navegacion maritima.

El 25 de enero de 1993 se celebré un Consejo extraordinario en el que se puso de
manifiesto la voluntad comunitaria de “mejorar la seguridad maritima y contribuir a la
prevencién de la contaminacién maritima en las aguas que rodean la Comunidad,
mediante el desarrollo y aplicacion de normas internacionales relativas a los buques, al
personal y a los procedimientos de navegacion, asi como mediante el desarrollo de
infraestructuras de navegacion y servicios de emergencia”.

El Consejo, en base a las conclusiones que se acaban de comentar y a la citada
Comunicacién, aprobd la Resolucion de 8 de junio de 1993 sobre una Politica comdn
de seguridad maritima, en la que reiter6 los principales puntos definidos en la
Comunicacién y que se concretan en tres puntos basicos: la aplicacién efectiva y
uniforme de la normativa internacional, la mejora de las infraestructuras y de los
aspectos técnicos vinculados a la navegacion, y un conjunto de medidas vinculadas a
la evaluacion de riesgos y la planificacion coordinada de emergencias. ElI Consejo
también aprobd la creacién del Comité se seguridad maritima y prevencion de la
contaminacién por los buques (COSS), e inst6 a la Comisibn a presentar una
propuesta al respecto.

Sin embargo, debe destacarse la preocupaciéon ambiental que se desprende del texto
de esta Resolucion, ya que se propone el estudio de las zonas sensibles que se
encuentren en el territorio de la Comunidad desde el punto de vista medioambiental,
con el fin de proponer a la OMI medidas especificas para las mismas.

Con el fin de introducir en el ambito comunitario las Udltimas disposiciones
internacionales sobre seguridad maritima, principalmente aprobadas en el seno de la
OMI, se adoptd la Directiva 93/75 CEE, sobre las condiciones minimas exigidas a los
buques con destino a los puertos maritimos de la Comunidad o que salgan de los
mismos y transporten mercancias peligrosas o contaminantes'®. Esta nueva regulacion
comunitaria también tiene su razon de ser en el aumento del trafico maritimo de
mercancias peligrosas o contaminantes. Asimismo, incorpora referencias especificas a
los accidentes que suceden en el transporte maritimo, y que son analizados desde una
doble perspectiva: desde la prevencion y la reparacion, adoptando medidas que
reduzcan el riesgo de incidentes en el entorno comunitario y los dafios que ocasionan.

Frente a las limitaciones en el contenido de las Directivas precedentes en el &mbito de
seguridad maritima, la Directiva 93/75 CEE alcanza un mayor grado de elaboracion e
introduce una elaboracion mas completa. Cabe destacar que la disposicion
comunitaria incorporaba un ambito de aplicacion restringido, Gnicamente atendia a las
condiciones minimas exigidas a los buques que transportaban mercancias peligrosas
o0 contaminantes. Es tradicional considerar esta Directiva como uno de los primeros
exponentes de una nueva fase en la regulacion comunitaria.

1% Esta Directiva ha sido modificada por la Directiva 2002/84 CE del parlamento Europeo y del
Consejo de 5 de noviembre de 2002.




Las medidas comunitarias continuaron respondiendo a iniciativas puntuales sobre
algunos aspectos concretos del transporte maritimo y la seguridad de la navegacion.
Asi, se elabor6 la Directiva 94/57 CE, de 22 de noviembre de 1994, sobre reglas y
estandares comunes para las organizaciones de inspeccion y peritaje de buques y
para las actividades correspondientes a las administraciones maritimas. La norma
comunitaria tenia como finalidad establecer un régimen armonizado sobre las
sociedades de clasificacion que operaban en el entorno comunitario. Estas
organizaciones realizan una labor clave en el control de la seguridad maritima ya que
su principal fin es informar y asesorar sobre la construccién, conservacion y estado de
los buques. Las sociedades de clasificacién conceden al buque una clase que certifica
su valor técnico y constituyen un eslabon de control sobre el buque y su cumplimiento
de los requisitos minimos exigidos.

Se adopté también la Directiva 95/21 CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, sobre el
cumplimiento de las normas internacionales de seguridad maritima, prevencion de la
contaminacién condiciones de vida y de trabajo a bordo, por parte de los buques que
utilicen los puertos comunitarios o las instalaciones de aguas bajo jurisdiccién de los
Estados Miembros. Esta Directiva supone un avance importante en la proteccién de
las aguas comunitarias, ya que persigue el bloqueo de las fronteras comunitarias
frente a los denominados buques subestandares, que son los que no cumplen los
requisitos minimos para la seguridad de la navegacion previstos en las disposiciones
vigentes.

Aun cuando es el Estado de abanderamiento el obligado a supervisar el cumplimiento
por los buques de las normas internacionales sobre seguridad, prevencion de la
contaminacién y mejora de las condiciones de vida y de trabajo, ante la falta grave de
aplicacion y observancia de las normas internacionales por parte de un nudmero
creciente de estos Estados, los Estados comunitarios portuarios se vieron
condicionados a asegurar el control del cumplimiento de estas disposiciones
internacionales.

La elaboracion de una estrategia armonizada para los Estados Miembros cumplia tres
objetivos fundamentales:

- Permitia dar una respuesta coherente a un fenémeno de caracter
transfronterizo en el que la adopcion de medidas nacionales aisladas no
permitia asegurar su eficacia ante la posibilidad de acudir a otro puerto
cercano.

- Evitaba el falseamiento de la competencia ante la diversidad en la rigidez de
los sistemas de inspeccion.

- Permitia asegurar la aplicacion homogénea del principio de seguridad maritima
y prevencion de la contaminacion, que es uno de los principios basicos de las
politicas comunitarias de transporte y medioambiente™.

El 28 de septiembre de 1994 un nuevo accidente costo la vida a mas de ochocientas
personas en las aguas del mar Baltico, en el naufragio del transbordador Estonia que
realizaba la ruta entre Tallin y Estocolmo. En su Resolucion de 22 de diciembre de
1994 sobre la seguridad de los transbordadores de pasajero de carga rodada, el

! Considerando el apartado VIl de la Directiva 95/21/CEE.




Consejo invitd a la Comision a presentar una propuesta relativa a la aplicacion
anticipada y obligatoria del Cédigo IGS™ a todos los transbordadores de pasajeros de
carga rodada que prestan servicios regulares a partir de los puertos europeos o con
destino a ellos, de conformidad con el Derecho Internacional.

Las costas portuguesas sufrieron el siguiente vertido cuando el buque Cercal encall6
cerca del puerto de Leixoes (Porto), provocando el vertido de 2.000 toneladas de
crudo. A raiz de este accidente, el Parlamento Europeo se pronuncié sobre las
consecuencias de este vertido y sobre la situacién de la seguridad maritima en el
ambito comunitario. Lo hizo a través de dos Resoluciones, adoptadas con fecha de 27
de octubre de 1994, en las que expreso su preocupacion por los accidentes acaecidos
en las aguas comunitarias y manifestaba la necesidad de incorporar nuevas medidas
para frenar estas situaciones de crisis ambiental, social y econdémica.

El litoral del Reino Unido sufri6 la siguiente de las crisis maritimas, el 15 de febrero de
1996. El petrolero Sea Empress embarrancé en las costas de Milford Heaven
ocasionando el derramamiento de unas 70.000 toneladas de crudo al mar y un grave
desastre ecoldgico en la regién occidental de Gales. Las reacciones surgieron
enseguida, y el Parlamento Europeo aprobd una Resoluciéon®® en la que abogaba por
la delimitacion de las aguas territoriales comunitarias ecolégicamente sensibles o que
presenten dificultades para la navegacion, y la adopcion de normas especiales de
navegacion en dichas aguas.

En definitiva, se produjo un avance respecto de las etapas anteriores, cuestion que se
pone de manifiesto en la adopcion de resoluciones y comunicaciones sobre la
seguridad maritima. Se comenzaba a gestar un marco basico para la regulaciéon de
este sector, una serie de principios que debian ser incorporados entre las prioridades
de la agenda comunitaria. Sin embargo, la principal debilidad de la actuacion
comunitaria en los afios noventa fue su incapacidad para desarrollar plenamente ese
esquema de principios basicos, ya que la construccién tetrica no se trasladd a la
practica y fueron escasas las medidas adoptadas para su aplicacion efectiva.

En esta etapa se pueden distinguir tres grandes grupos de medidas, con tres modelos
de actuacién. El primer grupo tiene su modelo en la Directiva 93/75 CE, heredera de
las disposiciones comunitarias previas y de los convenios internacionales, y que
suponia una actualizacién ante las Ultimas novedades incorporadas en el ambito
internacional. El segundo grupo toma su referencia de las Directivas sobre sociedades
de clasificacion y control por el Estado rector del puerto, de 1994 y 1995. El dltimo
grupo de medidas estaria compuesto por todas las que se adoptaron al amparo de un
accidente maritimo: tras la catastrofe se examinaban los defectos detectados en la
regulacion preexistente y se ponian de relieve aquellos aspectos sobre los que adn no
habia pronunciamiento regulador comunitario. Aqui se puede destacar el Reglamento
3051/05, sobre la seguridad de los transbordadores de pasaje de carga rodada.

12 Cadigo Internacional de Gestion de la Seguridad, adoptado por la OMI el 4 de noviembre de
1993. Tiene por objeto la Seguridad de funcionamiento de los buques y la prevencion de la
contaminacion. De aplicacion a los buques de pasajeros de carga rodada a partir del 1 de julio
de 1998.
¥ Resolucién de 27 de marzo de 1996, sobre el desastre maritimo causado por el Sea
Empress.




La primera mitad de los afilos noventa fue una etapa activa desde el punto de vista de
la adopcioén de disposiciones comunitarias sobre seguridad maritima, mientras que los
ultimos afos de la década fueron més pasivos. Sin duda, la reduccion del numero de
accidentes de grandes proporciones y repercusion mediatica desemboco en la
dejadez'* de las iniciativas. La politica comunitaria de reaccién ante impulsos externos
es una buena muestra de su debilidad, que ain desembocaria en nuevas mareas
negras en las aguas europeas

2.2. Los paquetes de medidas “Erika”: actividad legislativa por impulso
de catastrofes medioambientales

La insuficiencia de las iniciativas comunitarias destinadas a mejorar la regulacion
referente a la seguridad maritima quedo pronto en evidencia con el suceso del buque
Erika. En diciembre de 1999, el petrolero de pabellén maltés y de veinticinco afios de
antigiedad, se parti6 en dos a cuarenta millas de Bretafia, caus6 un vertido de
petréleo pesado superior a las 10.000 toneladas. Los dafios medioambientales,
econdmicos y de salud publica derivados del accidente, asi como las circunstancias en
las que se produjo el hundimiento del buque, pusieron de manifiesto algunos de los
puntos débiles de la regulacion, y también sirvieron para reclamar una actuacién mas
decidida de la Comunidad en la proteccion de los mares ante este tipo de siniestros.

La proliferacion de armadores independientes y de sociedades ficticias registradas en
paraisos fiscales, unida a la competencia existente entre los fletadores, imponia la
practica del “precio mas bajo”, favoreciendo asi la navegacion de los buques mas
antiguos. No se tenia en cuenta la calidad del transporte, sino su precio, y esto era lo
gque actuaba en detrimento de la seguridad. Existia la necesidad, pues, de endurecer
las inspecciones de los bugques, para evitar asi que los operadores que aplicaban las
normas de alta calidad se viesen perjudicados por la competencia que deslealmente
ejercian los operadores que no aplicaban normas tan severas. Se trataba de favorecer
el empleo de buques de mayor calidad, que revertiria en una mayor seguridad del
trafico maritimo.

No obstante, la necesidad de realizar inspecciones mas estrictas encontrd obstaculos.
Especialmente, el papel que atribuye la normativa internacional, respecto a la
obligacion de inspeccién, a los Estados de pabell6n de los bugues, unida a la realidad
de los pabellones de conveniencia. Los pabellones de conveniencia permiten a los
propietarios buscarla “mejor” bandera para sus buques, teniendo en cuenta el régimen
fiscal o la flexibilidad o falta de voluntad del Estado en la aplicacion de los estandares
internacionales de seguridad.

En definitiva, se puede sostener que Erika ha supuesto para Europa lo mismo que
Exxon Valdez supuso para los Estados Unidos. Puso de relieve el riesgo que suponian

4 Zamora Rossell6, M@ Remedios: “Los incidentes maritimos en el Atlantico europeo y su
influencia en la evolucion del Derecho de la Seguridad Maritima”. Instituto Universitario de
Estudios Marinos (2008).
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los buques viejos para la seguridad maritima y la necesidad de reforzar la aplicacion
de la normativa que estaba en vigor en aquél momento.

Como consecuencia de las presiones derivadas de la opinion publica, seriamente
afectada, la Comision plantedé una serie de medidas para la superacion de estos
problemas enunciados. Se propusieron medidas inmediatas (paquete de medidas
Erika I) y otras medidas proyectadas a largo plazo (paguete de medidas Erika Il).

Entre las medidas del paquete Erika |, una primera proponia reformar la Directiva
95/21/CE, para reforzar los controles de los buques, y contrarrestar asi las actitudes
de algunos empresarios y algunos Estados de pabellébn que no respetaban las normas
de la OMI. Como segunda medida se previé un control mas riguroso de las sociedades
de clasificacion, a través de la reforma de la Directiva 94/57/CE. Una tercera medida
propuso la prohibicién progresiva de los petroleros de casco Unico, estableciendo un
calendario para la implantacién de petroleros de doble casco.

A los seis meses de la Comunicacién de la Comision donde se propusieron las
medidas de Erika | se presenté la Comunicacién de la Comisién al Parlamento
Europeo y al Consejo, sobre un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia
de seguridad maritima. Estas nuevas medidas (paquete Erika IlI), que habian sido
adelantadas en la Comunicacion anterior, constaron de una propuesta de Directiva
relativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento e informacién
sobre el trafico maritimo y dos propuestas de Reglamento: uno relativo a la
constitucion de un fondo de indemnizaciéon de dafios causados por la contaminacion
de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias, y otro por el que se
instituye una Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Pese a la voluntad de la Comisién, el Consejo se negd a continuar con las
negociaciones sobre la propuesta de Reglamento relativo a la constitucién de un fondo
de indemnizacién. La creacién de este fondo tenia como objetivo subsanar ciertas
limitaciones de la regulacion internacional vigente. El régimen internacional se
organizaba en torno a dos convenios: CLC y FIDAC™. Ambos constituian un sistema
de responsabilidad a dos niveles: la del propietario del buque en primer lugar, y la del
Fondo cuando se dieran determinadas circunstancias. En opinién de la Comision, el
siniestro del buque Erika habia puesto de manifiesto que una de las diferencias mas
importantes del sistema internacional era la inadecuacion de los limites de
indemnizacion, y también la asignacion de la responsabilidad. Por ello, se plante6 la
creacion de un Fondo complementario, a tercer nivel de la escala de responsabilidad,
pero redirigirlo a escala universal, en lugar de la creacion del Fondo limitado al marco
comunitario. Como consecuencia de este posicionamiento, la OMI adopt6 el Protocolo
de 2003, por el que se constituia el Fondo Complementario relativo al Convenio
Internacional sobre la constitucion de un fondo internacional de indemnizacion de
dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos, de 1992.

!5 Mas adelante se trataran con detenimiento.
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2.3. Iniciativas legislativas de la Unién Europea

A lo largo de los afios la legislacion de la UE en materia de proteccion del mar de la
contaminacién por hidrocarburos ha adquirido una entidad realmente relevante. El afio
2009 fue especialmente destacado, ya que fue cuando se adoptaron los instrumentos
normativos propuestos en el tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad
maritima en la UE (Erika Ill), medidas que vienen a modificar las normas comunitarias
anteriores o a plantear nuevos dmbitos materiales de regulacion para la UE. Ademas,
al contrario de lo sucedido con los paquetes Erika Il y Il, en este caso la elaboracién de
los nuevos instrumentos ha tenido lugar sin urgencia, habiendo transcurrido cuatro
afos desde la propuesta (2005) hasta la adopcién de la misma (2009).

Los instrumentos normativos adoptados en este Ultimo paquete de medidas son los
siguientes:

- Directiva 2009/21/EC, sobre el cumplimiento de las obligaciones del Estado de
abanderamiento. Eta Directiva viene a cubrir la laguna de la legislacién de la
UE que no contemplaba la regulacion de las responsabilidades de los Estados
de abanderamiento, y mejorar asi la calidad de las “banderas” de la UE.

- Reglamento CE numero 391/2009 sobre reglas y normas comunes para las
organizaciones de inspeccion y reconocimiento de buques y la Directiva
2009/15/EC sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de
inspeccion y reconocimiento de buques y para las actividades correspondientes
de las administraciones maritimas. Esta nueva legislacién modifica el régimen
de las sociedades de clasificacion.

- Directiva 2009/16/EC sobre el control de los buques por el Estado rector del
puerto, que viene a refundir la Directiva 95/21/CE.

- Directiva 2009/17/EC por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE relativa al
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacién
sobre el trafico maritimo.

- Directiva 2009/18/EC por la que se establecen los principios fundamentales
que rigen la investigacion de accidentes en el sector del transporte maritimo, y
se modifican las Directivas 1999/35/CE del Consejo y 2002/59/CE del
Parlamento europeo y del Consejo.

- Reglamento CE numero 392/2009 sobre la responsabilidad de los
transportistas de pasajeros por mar en caso de accidente. Esta iniciativa de la
UE complementa y amplia gradualmente el sistema de responsabilidad y
seguro previsto en el Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y
sus equipajes por mar, de 1974.

- Directiva 2009/20/EC, relativa al seguro de los propietarios de buques para las
reclamaciones de Derecho maritimo, que viene a llenar un vacio del Derecho
maritimo internacional, en el que no existe una obligacién general de seguro.
Mediante este nuevo instrumento se exige a los propietarios de buques que
enarbolen el pabell6n de un Estado miembro, y a los propietarios de buques
con bandera de terceros Estados que vayan a entrar en un puerto sometido a
la jurisdiccién de un Estado Miembro que dispongan de un seguro para las
reclamaciones de Derecho maritimo. Este seguro cubre las reclamaciones de
Derecho maritimo sujeta a una limitacion conforme al Convenio de 1976 sobre
la limitaciébn de la responsabilidad nacida de reclamaciones de Derecho
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maritimo, adoptado por la OMI, en su versidon modificada por el Protocolo de
1996. El importe del seguro de cada buque por cada incidente serd igual al
importe maximo establecido en este Convenio.

2.4. Dificultades de implementacion de la legislacion de la Unidn
Europea
La implementacion de la legislacién de la UE en el ambito de la seguridad maritima
debe hacer frente a las dificultades propias de su implementacion en sentido general.
Asi, ha de tenerse en cuenta que la mayoria de las medidas adoptadas en este ambito
han adoptado la forma de Directiva, lo que exige su transposicion a las legislaciones
internas de cada Estado miembro.

Sin embargo, no todos los Estados Miembros han hecho gala del mismo entusiasmo a
la hora de integrar las normas comunitarias a sus legislaciones internas,
especialmente aquellos en los que la industria maritima y su regulacién, por su
trascendencia econdmica, constituyen un ambito particularmente sensible y relevante.
Ademas, el ambito maritimo ha sido desde siempre un ambito donde algunos de los
Estados miembros se han mostrado reacios a la intromisién de la UE, a pesar de que
con el tiempo esta reticencia haya dado paso a un convencimiento generalizado
respecto a la necesidad de una politica regional para el logro de los objetivos de
prevencién y proteccion del mar frente a la contaminacion por hidrocarburos.

Por tanto, uno de los mayores problemas que afectan a la efectividad de la normativa
de la UE es la falta de implementacién por parte de los Estados miembros, bien por la
ausencia de una voluntad decidida, bien por su incapacidad de cumplir con estandares
altamente técnicos.

La creacion y puesta en marcha de la Agencia Europea de Seguridad Maritima®® ha
supuesto un factor importante en la implementacién de esta legislacién, ya que fue
creada sobre todo para asistir a la Comisién y a los Estados miembros en esta tarea.
De hecho, se ha dicho que ha demostrado ser un aliado efectivo de la Comisién
respecto a la implementacion de la legislacion comunitaria'’. Asi, la AESM se ocupa
de prestar apoyo y asesoramiento a la Comision y a los Estados Miembros en ambitos
de la seguridad y de supervisar la aplicacion de las normas comunitarias en los
diferentes Estados y organizaciones comunitarias. La AESM, en apoyo de la Comisién
Europea, supervisa el cumplimiento de las normas internacionales y europeas
comprobando como se han puesto en practica las exigencias de esta legislacion.

'® Conocida como AESM.

7 Frank, V. The European Community and Marine Environmental Protection in the
International Law of the Sea: Implementing Global Obligations at the Regional Level
(pagina 247). (2006) Utrecht University Repository.
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3. CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS. ASPECTOS
GENERALES

3.1. Derecho maritimo y responsabilidad civil por contaminacion marina
El fendmeno de la contaminacion maritima ha ido desarrollandose gradualmente, y ha
sido a golpe de desastres maritimos que han puesto de manifiesto la existencia de un
sistema de Derecho maritimo inadecuado para reaccionar adecuadamente™®.

Hoy en dia se trata de una materia que preocupa a muchos sectores sociales, muy
diversos, y que se aborda desde diferentes ambitos legislativos. Con caracter general,
el Derecho se ha centrado en hallar soluciones que ayuden a prevenir y controlar la
contaminacién, lo que se ha traducido en elaboraciéon de normas dirigidas por una
parte a la prevencion del riesgo y otra a la aminoracion de las consecuencias del
siniestro una vez producido®®. Desde un punto de vista juridico, el fenémeno de la
contaminacién tiene una naturaleza innovadora y se integra por normas autbnomas, y
ello ha supuesto que su estudio se desarrolle de forma especifica e independiente,
que excede del ambito concreto de las disciplinas tradicionales, pasando asi a formar
parte del propio Derecho maritimo.

Como consecuencia de la autonomia predicada, el fenbmeno de la contaminacion
posee fuentes normativas con criterios especiales. Desde un punto de vista material,
las normas tienen finalidad preventiva o finalidad reparadora®. Las primeras se dirigen
a disminuir la contaminacién, y las segundas a establecer mecanismos para la
reparacion de los efectos de la contaminacion una vez producida. Esta clasificacion
también permite separar el caracter publico o privado de las normas reguladoras de la
contaminacién maritima. Tradicionalmente, los sistemas juridicos y administrativos se
han centrado en normas preventivas de la contaminacion que tratan de evitar o reducir
sus efectos a través de la imposicion de determinadas pautas y sanciones para los
comportamientos que las incumplan®. En cambio, los sistemas juridico privados
buscan la reparacion de los dafios producidos por la contaminacién a través de
sistemas indemnizatorios de reparacion patrimonial. Esta misma distincion se podria
trasladar a una perspectiva formal, basada en el origen de las fuentes normativas: de
origen comunitario y las puramente internas, que se han ocupado de establecer
medidas para prevenir o evitar la contaminacién. Por el contrario, las normas de origen
convencional son reactivas o reparadoras.

Una de las principales caracteristicas de los instrumentos internacionales adoptados
en materia de responsabilidad civil por contaminacién por hidrocarburos es un caracter
reactivo. Como se ha mencionado anteriormente, la evolucién de la contaminacion
viene marcada por la sucesién de grandes desastres, y el Derecho de la

' Un ejemplo claro es el siniestro del Torrey Canyon de 1967, en que las indemnizaciones
fueron minimas. Ver apartado |, Evolucion historica.
19 Arroyo Martinez, I., Curso de Derecho Maritimo, Thomson-Civitas, 2% ed., Cizur Menor 2005,
E)Oéginas 743 y siguientes.

Arroyo Martinez, I., Curso de Derecho Maritimo, Thomson-Civitas, 22 ed., Cizur Menor 2005,
E)léginas 743 y siguientes.

Entre muchos otros: Convenio de Londres para prevenir la contaminacion de buques, de 2
de noviembre de 1973, y Protocolo de 17 de febrero de 1978, conocidos como MARPOL 73/78,
Y SUS anexos.
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responsabilidad por la necesidad de reparar dafios cada vez mayores que estos
desastres provocan.

Partiendo de esta premisa, el andlisis que se hace a continuacion sobre las diferentes
normativas internacionales y estatales, es precisamente desde este punto de vista, el
de la reparacion de los dafios.

3.2. Medidas preventivas y seguridad maritima

La mejora de la seguridad maritima y la lucha contra la contaminacién marina debe
iniciarse con un decidido impulso de las medidas ya recogidas en el actual Derecho
del Mar, aprovechando al maximo todas las posibilidades que al respecto ofrece el
ordenamiento juridico. Todo ello sin desconocer que tales medidas solo resultaran
eficaces y operativas desde una dinamica de cooperacion intergubernamental a nivel
mundial y, en particular a los efectos de Espafa, a través de un plan de accién
concertado e integrados desarrollado en el marco de la Union Europea.

3.3. Convenios internacionales

3.3.1. Normativa de aplicaciéon
Es una constante en el Derecho Maritimo tradicional haber ido evolucionando a
remolque de grandes accidentes y siniestros maritimos. Asi, la regulacién internacional
de la responsabilidad civil por dafios por contaminacion maritima por hidrocarburos ha
sido el paradigma de este fenémeno.

Tras el accidente en 1967 del petrolero Torrey Canyon frente a las costas francesas,
salieron a la luz lagunas e insuficiencias de la normativa entonces vigente, y es en
este momento que la comunidad maritima internacional dara los primeros pasos en la
busqueda de una normativa internacional uniformadora en esta materia.

Fruto de estos desvelos, vieron la luz dos Convenios: el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Dafios debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos® (29
de noviembre de 1969), vigente en Espafia conforme al texto resultante de la
adopcion del protocolo de 19 de noviembre de 1992 que lo enmendo; y el Convenio
Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional sobre la Constitucion de
un de Indemnizacion de Dafios debidos a Contaminaciéon por Hidrocarburos?,
igualmente vigente conforme al texto resultante de la adopcion del Protocolo de 27 de
noviembre de 1992 que lo enmenda.

A los Convenios e instrumentos anteriormente citados es necesario afadir un Gltimo
instrumento de origen internacional que viene a completar el régimen normativo: el
Convenio Internacional sobre la Responsabilidad Civil nacida de los dafios debidos a
contaminacién por hidrocarburos por combustible de los buques, de 23 de marzo de

*2 En adelante se haré referencia a este conjunto normativo como <<CLC>>.
%% En adelante se haré referencia a este conjunto normativo como <<FONDO>>.
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2001, conocido como Convenio BUNKERS 2001, con entrada en vigor en Espafia el
21 de noviembre de 2008.

El Convenio CLC y el Convenio del Fondo son dos instrumentos complementarios
creados con el objetivo de instaurar un sistema compuesto rapido y completo de
indemnizacién de los dafios causados por vertidos de hidrocarburos. Estan basados
en el principio de responsabilidad objetiva y limitada de los propietarios de los buques,
y mediante la combinacion de sus normas pretende establecer un reparto de los
costes econdmicos derivados de la carga vertida entre todos los sectores involucrados
con la finalidad de que el objeto de la reparaciéon no recaiga exclusivamente en el
sector maritimo, sino involucrando directamente al sector petrolero, que también se
beneficia del transporte de hidrocarburos.

3.3.2. Ambito de aplicacién del Convenio CLC 1969
Segun el articulo 2 CLC, sus disposiciones resultarian de aplicacion integra a la hora
de exigir y dirimir las correspondientes responsabilidades, siempre que se hayan
producido dafios por hidrocarburos en la costa, mar territorial o0 zona econémica de un
Estado parte.

El elemento determinante es el criterio territorial, que atiende al lugar de produccién
del dafio. Pero cabe tener en cuenta un segundo factor para que se pueda aplicar el
CLC: debe tratarse de dafios derivados de derrame o descarga de hidrocarburos
desde un buque tanque de navegacion maritima que los transporta, con
independencia de que su origen sea accidental o deliberado.

En cambio, el CLC no resulta de aplicacion a aquellos supuestos en que la
contaminacion ha sido provocada por un buque distinto a un buque tanque?®, o cuando
tiene su origen en solo en el propio combustible o “bunkers” que lleva a bordo el buque
afectado, supuestos a los que resultara de aplicacion el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil nacida de dafios debidos a contaminacion por los hidrocarburos
para Combustibles de Buques, de 19 de marzo de 2001.

Por otro lado, el CLC define las sustancias que tienen la consideracion de
“hidrocarburos” (art 1.5%°), como los dafios cubiertos por el convenio (art 1.6°"). A los
efectos del CLC se entienden como dafios:

** En adelante se haré referencia a este conjunto normativo como <<BUNKERS 2001>>,

> El Convenio habla estrictamente de “toda nave apta para la navegacion maritima y todo
artefacto flotante en el mar, del tipo que sea, construido para el transporte de hidrocarburos a
geranel como carga”.

Art. 1.5.: «Hidrocarburos» significa todo hidrocarburo persistente, como crudos de petréleo,

fuel-oil, aceite diésel pesado, aceite lubricante y aceite de ballena, ya sean éstos transportados
a bordo de un barco como cargamento o en los depdsitos de combustible de ese barco.
" Art 1.6.: «Dafios por contaminacion» significa pérdidas o dafios causados fuera del barco
gue transporte los hidrocarburos por la contaminacion resultante de derrames o descargas
procedentes del barco, donde quiera que ocurran tales derrames o descargas, e incluye el
costo de las medidas preventivas y las pérdidas o dafios causados por tales medidas
preventivas.
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a) Las pérdidas o dafios causados fuera del bugue por la impurificacién resultante
de las fugas o descargas de hidrocarburos procedentes de ese buque,
dondequiera que se produzcan esas fugas o descargas.

b) Los dafios por deterioro del medio, limitada a la pérdida de beneficios
resultante de dicho deterioro, mas los costes de las medidas razonables de
restauracion efectivamente tomadas o que se vayan a tomar.

c) El coste de las medidas preventivas 3 y las pérdidas o dafos ulteriormente
ocasionados por tales medidas (ej., empleo de dispersantes).

El Fondo Internacional de Indemnizacién de Dafios debidos a la Contaminacién por
Hidrocarburos®, sito en Londres, contempla tres grandes categorias de reclamaciones
admisibles que serian objeto de indemnizacion bajo los regimenes de los Convenios
CLC y del FONDO, que se detallan a continuacion:

a) Operaciones de limpieza y los dafios a los bienes

i.  Costes objetivos y razonables de las operaciones de limpieza en mar y
en tierra.

i. Los dafios a bienes, ya sean a consecuencia del vertido o de las
medidas de limpieza empleadas.

iii. Las operaciones de salvamento y otras medidas preventivas ara tratar
de evitar la contaminacion.

iv.  La eliminacidén de residuos y material recuperado.

v.  Los costes de estudios realizados exclusivamente como consecuencia
directa del derrame, o a efectos de cuantificar su alcance y los dafios
ocasionados.

vi.  Una proporcion razonable de los costes fijos en que hubieran incurrido
las autoridades por las operaciones de limpieza, asi como los costes
adicionales que devienen por el siniestro.

b) Las pérdidas consecuenciales y las pérdidas puramente economicas,
correspondiendo a las reclamaciones derivadas de la pérdida de ingresos
sufrida por los propietarios o usuarios de los bienes contaminados como
resultado del derrame, y las pérdidas de ingresos sufridas por personas cuyos
benes no han sido contaminados, pero que no tienen posibilidad de seguir su
actividad econGmica, respectivamente.

c) Dafos al medio ambiente, en los que se incluyen los costes de las medidas
razonablemente adoptadas para regenerar o restaurar el medio marino y las
zonas afectadas, incluyendo los oportunos estudios realizados al efecto. Su
admision dependera en dltimo término del FONDO.

En el andlisis de las cuestiones debatidas a raiz del siniestro del Agean Sea, se puso
especial atencion al alcance o extension que habia que dar a alguno de los conceptos
gue se han enumerado, y también en si debia hacerse una interpretacion restrictiva o
no de los mismos. Planteada esta cuestién ante la Audiencia Provincial de La Coruia,
esta rechazo las pretensiones del FONDO al entender que pretendia imponer unos
criterios de interpretacion sumamente rigurosos que podian llevar a no observar los

%8 En adelante se hara referencia a como <<FIDAC>>, al gue se hara referencia posteriormente
y que es la organizacion intergubernamental creada por el FONDO.
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principios esenciales del Convenio del FONDO, como es el de “garantizar una
indemnizacion suficiente o plena a Is personas que sufran danos por contaminacion”.

3.3.3. Fundamento de la responsabilidad
La doctrina®® es unanime al afirmar que la responsabilidad civil por dafios derivados de
la contaminacién maritima por hidrocarburos regulada por el CLC se establece sobre
una base objetiva, aunque atenuada (art.3 CLC, “strict liability”). Esta responsabilidad
objetiva se funda en el principio de que “quien contamina paga” con independencia de
la existencia o no de culpa.

No solo se proclama la responsabilidad objetiva, sino que se identifica al responsable.
Esto consiste en determinar quién habra de proceder al resarcimiento de los dafios
ocasionado, y sera el propietario del bugue al tiempo de producirse el suceso. A estos
efectos, se canaliza la responsabilidad en un Unico sujeto, que es el propietario del
buque, y la justificacidbn no es otra que facilitar a los perjudicados el ejercicio de sus
acciones contra un sujeto facilmente identificable.

Hay que tener en cuenta una salvedad. Si bien puede resultar sencillo acudir al
registro de buques en cada caso particular para identificar a la compafiia que consta
inscrita como propietario registral, lo cierto es que habitualmente no hay vinculacién
absoluta entre quien formalmente aparece registralmente como propietario y entre el
qgue resulta ser el verdadero titular del buque, a menudo por razones financieras y
tributarias.

Sin embargo, no todos los autores® tienen el mismo punto de vista respecto de la
objetividad de la responsabilidad. Los que discrepan defienden que con la atribucion
directa de responsabilidad al propietario del buque se vence la tradicional opacidad
entre propiedad y explotaciéon del buque, que en muchas ocasiones hace imposible la
persecucion del naviero responsable de la explotacion. Esta opacidad sigue existiendo
actualmente, y es que la mayoria de los supuestos en que el propietario es una
sociedad constituida en un paraiso discal a través de fideicomisarios, y su informacion
registral resulta irrisoria, dificultando asi el establecimiento de nexos de unién con
quien pueda ser el titular en la sombra que explota el buque.

Esta claro que la canalizacion de la responsabilidad hacia el propietario registral facilita
la agilizacion de las reclamaciones y el resarcimiento de los perjudicados, al identificar
siempre como responsable al propietario del bugue. Ahora bien, este sistema puede
resultar insuficiente para garantizar un resarcimiento total de los perjudicados en
aguellos supuestos en que los responsables pierdan su derecho a limitar la
responsabilidad y proceda la exigencia de responsabilidades civiles ilimitadas. Se
puede entender, ciertamente, que el CLC no es el instrumento en que se debe buscar
la solucién, sino que probablemente la solucion deberia tender mas a una revision de
la normativa internacional que regula el registro y abanderamiento de buques.

* C. De la Rue y C. Anderson en el plano internacional; Gabaldon y Ruiz Soroa, Olivencia y
Pulido Begines en el plano nacional.

% Pulido Begines: “Las averias y los accidentes de la navegacién maritima y aérea”, en
Derecho de la Navegacion, Volumen VI, Tratado de Derecho Mercantil, Marcial Pons,
Barcelona 2003, pagina 361.
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Por otra parte, ha de tenerse en cuenta que esta responsabilidad objetiva queda
atenuada por las excepciones que prevén los parrafos 2 y 3 del articulo 3 CLC, esto
es, si el propietario prueba que los dafios por contaminacion:

a) Resultaron de un acto de guerra, hostilidades, guerra civil e insurreccién o de
un fenébmeno natural de carécter excepcional, inevitable e irresistible.

b) Fueron totalmente causados por una accidon u omisién intencionada de un
tercero para causar dafios.

c) Fue totalmente causada por la negligencia u otro acto lesivo de cualquier
Gobierno u otra autoridad responsable del mantenimiento de luces u otras
ayudas a la navegacion en el ejercicio de esa funcion.

d) Resultaron total o parcialmente de una accion u omisién intencionada para
causar dafos por parte de la persona que sufri6 los dafios, o de la negligencia
de esa persona.

Para este Ultimo supuesto (recogido en el articulo 3.3 CLC) se establece que el
propietario del buque podria ser exonerado total o parcialmente de responsabilidad
frente a esa persona.

El Convenio CLC establece una responsabilidad directa del propietario del bugque, que
ademas es selectiva o excluyente, en el articulo 3.4. CLC. Esto es:

a) No se pueden reclamar contra el propietario dafios por contaminacién de los
cubiertos bajo el ambito del CLC que no se ajusten a las disposiciones de este
Convenio, esto es, hay que estar a los limites previstos en él.

b) En cambio, si cabria reclamar al propietario fuera de los limites del CLC por
dafios distintos a los de contaminacion que cubre el CLC (por ejemplo, pérdida
de la carga).

c) No se puede promover ninguna reclamacion de indemnizacion de dafios por
contaminacioén, ajustada o no al CLC, contra (articulo 3.4 CLC):

i. Los empleados o agentes del propietario ni los tripulantes.

ii. El practico o cualquier otra persona que, sin ser tripulante, preste
servicios al buque.

iii.  Un fletador, gestor naval o armador.

iv. ~Una persona que realice operaciones de salvamento con el
consentimiento del propietario o siguiendo instrucciones de una
autoridad publica competente.

v. Una persona que tome medidas preventivas.

vi.  Un empleado o agente de las personas mencionadas en los apartados
3,4y5.

Estas exclusiones son operativas, salvo que los dafios hayan sido originados por una
accion u omision de tales personas y que éstas hayan actuado asi con intencion de
causar esos dafios o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se
originarian tales dafios.

La prohibicién contenida en el articulo comentado, al impedir que se promueva contra
los referidos sujetos cualquier reclamacion de responsabilidad civil por dafios por
contaminacién de hidrocarburos, fundamentada o no en el CLC, tiene enorme
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trascendencia. Como se ha sefialado en la doctrina espafiola®, no cabe ejercitar una
accion o iniciar un procedimiento, cualquiera que sea su indole o naturaleza, ya sea
civil o penal, que persiga obviar los limites del CLC.

Solo hay una responsabilidad civil, y no cabe pretender un tratamiento distinto en
aguellos supuestos en que se hable de responsabilidad civil ex delicto, como si se
tratara de una responsabilidad civil distinta que pudiera escapar a las previsiones del
CLC, y que proveyera una oportunidad que permitiera evitar los limites de
responsabilidad previstos en el CLC. Y no es obstaculo para tal postura la regulacién
del concepto de responsabilidad civil ex delicto, ni la interpretacibn que ha venido
defendiendo el Tribunal Supremo, como la doctrina penalista ha manifestado de
manera diafana.

Por otra parte, ha de sefialarse que la exoneracion de los sujetos a que se refiere el
articulo 3.4 CLC no obsta al derecho del propietario para «interponer recurso contra
terceros» (articulo 3.5 CLC), esto es, a ejercitar acciones de regreso frente a quienes
pudieran haber causado negligentemente los dafios por contaminacion por los que
responde directamente el propietario de manera objetiva, es decir, por el mero hecho
de ser el propietario del buque al tiempo de producirse el suceso.

En conclusién, a lineas generales se puede decir que la responsabilidad civil del
propietario del buque bajo el CLC es directa, objetiva, aunque atenuada, y excluyente,
si bien cabria excepcionalmente (en supuestos de dolo o dolo eventual) exigir
responsabilidades bajo el CLC a aquellos sujetos cuya responsabilidad excluye el
articulo 3.4, y sin descartar que puedan igualmente exigirse responsabilidades al
propietario del buque por reclamaciones distintas a las cubiertas por el CLC, o a
determinados sujetos omitidos de la lista de exclusiones que recoge el articulo 3.4
antes mencionado.

3.3.4. Limites de la responsabilidad
3.3.4.1. El derecho del propietario del buque de limitar su responsabilidad

Junto con lo que se ha comentado hasta el momento, ha de tenerse en consideracion
que la responsabilidad civil del propietario del buque bajo el CLC es ademas limitada
con caracter general. Conforme dispone el articulo 5.1 CLC, «el propietario de un
buque tendra derecho a limitar la responsabilidad que le corresponda en virtud del
presente Convenio respecto de cada suceso...». Asi, en supuestos de dafios por
contaminacién maritima de hidrocarburos se establece un régimen especifico de
limitacion de responsabilidad en su articulo 5, conforme al cual la cuantia total maxima
de responsabilidad del propietario bajo el CLC se calculara atendiendo al tonelaje de
arqueo del buque de la siguiente manera:

a) Tres millones de unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de
5.000 unidades de arqueo.

%! Gabaldén Garcia: «Andlisis de algunos casos concretos de responsabilidad maritima y de su
limitacion». Amoco Cadiz, Haven, Aegean sea, en VI Jornadas de Derecho Maritimo de San
Sebastian, Ed. Gobierno Vasco, Donostia 1998, pag. 238.
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b) Respecto de aquellos cuyo arqueo exceda de 5.000 unidades, por cada unidad
de arqueo adicional se sumardn 420 unidades de cuenta a la cantidad
mencionada en el subpérrafo anterior, pero sin que la cuantia total exceda de
59,7 millones de unidades de cuenta.

Las unidades de cuenta a las que se refiere el articulo 5 del Convenio son los
conocidos como derechos especiales de giro («special drawing rights®»), tal como los
define el Fondo Monetario Internacional (articulo 9.a. CLC).

En otras palabras, a nivel internacional, y dentro de los paises signatarios de los
Convenios CLC y del FONDO, como Espafia, se contemplan dos niveles distintos de
compensacion de dafios por contaminacidon maritima de hidrocarburos, siendo
complementarios entre si:

a) Un primer nivel regulado en el Convenio CLC, atendiendo al tonelaje de arqueo
del buque, y hasta un importe maximo de 59,7 millones DEG, nivel que
establece la responsabilidad maxima de que responderia el propietario del
buque, o0, en su defecto, su asegurador de responsabilidad civil, a quien nos
referiremos en un apartado posterior.

b) El exceso hasta 135 millones DEG, conforme establece el Convenio del Fondo,
del que responderia el FIDAC.

Hay que tener en cuenta que el derecho a limitar la responsabilidad que le tiene el
propietario del buque puede quebrar «si se prueba que los dafos ocasionados por
contaminacién se debieron a una accion u omision suyas, y que actué asi con
intencion de causar esos dafios, o bien temerariamente y a sabiendas de que
probablemente se originarian esos dafios» (articulo 5.2 CLC). Esto es, en supuestos
de dolo o dolo eventual del propietario en la produccion de los dafios por
contaminacion quebraria el derecho a limitar la responsabilidad, formula idéntica a la
establecida en el Convenio de Londres de 19 de noviembre de 1976 sobre Limitacion
de Responsabilidad por Créditos Maritimos. En cualquier caso, ha de tenerse en
cuenta que se trata de supuestos excepcionales, resultando de dificil prueba la
acreditacion de esas conductas del propietario del buque.

Finalmente, cabe sefialar que esta sancién solo seria aplicable al propietario del
buque, y no a su asegurador obligatorio, quien nunca responderia mas alla del limite
méaximo de responsabilidad previsto en el Convenio, y ello aunque el propietario-
asegurado hubiera perdido el derecho a limitar su responsabilidad*?.

%2 En adelante referidos como «DEG»

% Art. 7.8. CLC: Podra promoverse cualquier reclamaciéon de indemnizacién de dafios
ocasionados por contaminacion directamente contra el asegurador o contra toda persona
proveedora de la garantia financiera que cubra la responsabilidad del propietario nacida de
dafios ocasionados por contaminacién. En tal caso el demandado podra, aun cuando el
propietario no tenga derecho a limitar su responsabilidad de conformidad con el articulo V,
parrafo 2, valerse de los limites de responsabilidad que prescribe el articulo V, parrafo 1. Podra
valerse también de los medios de defensa (que no sean los de quiebra o liquidacién de bienes
del propietario) que hubiese tenido derecho a invocar el propietario mismo. Ademas, el
demandado podra hacer valer como medio de defensa el que los dafios ocasionados por
contaminacion resultaron de la conducta dolosa del propietario, pero no podra valerse de
ningun otro de los medios de defensa que le hubiera sido posible invocar en una demanda
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3.3.4.2.  La constitucion del fondo de limitacién de responsabilidad

Tal y como se ha comentado, el articulo 5.1 CLC dispone que «el propietario de un
buque tendra derecho a limitar la responsabilidad que le corresponda en virtud del
presente Convenio respecto de cada suceso». Asi, no cabe duda en que se trata de
un derecho o facultad del propietario (que no de una obligacién) a limitar su
responsabilidad. Si bien cualquier propietario que quiera evitar que su responsabilidad
resulte ilimitada, habrd de invocar su derecho a limitar. Ahora bien, la invocacion o
alegacion no es suficiente para limitar la responsabilidad, sino que para poder
beneficiarse de la limitacién habra de procederse conforme establece el apartado 3 del
citado articulo 5 del Convenio CLC:

«Para poder beneficiarse de la limitacién estipulada en el parrafo 1 del presente
articulo, el propietario tendra que constituir un fondo, cuya suma total sea
equivalente al limite de su responsabilidad, ante el Tribunal u otra autoridad
competente de cualquiera de los Estados contratantes en que se interponga la
acciéon en virtud del articulo 1X o, si no se interpone ninguna accién, ante
cualquier tribunal u otra autoridad competente de cualquiera de los Estados
contratantes en que pudiera interponerse la accion en virtud del articulo IX. El
fondo podrd constituirse depositando la suma o aportando una garantia
bancaria o de otra clase que resulte aceptable con arreglo a la legislacion del
Estado contratante en que aquél sea constituido y que el Tribunal u otra
autoridad competente considere suficiente.

No obstante, la constitucién del fondo no deja de ser un presupuesto necesario para
que el propietario del buque pueda limitar su responsabilidad, siendo una garantia de
ejecucion de cualquier sentencia que se pudiera dictar en el futuro. En cambio, la
constitucion de ese fondo en ningln caso supone pago o liberacion de pago de los
legitimados pasivamente, cuya situacién procesal y sustantiva permanece inalterada a
estos efectos: siguen siendo legitimados pasivos y podran ser declarados
responsables de indemnizar bajo el CLC, pero podran gozar del derecho a limitar su
responsabilidad previsto en el articulo 5 CLC.

Una cuestién que surge es sobre donde se debe constituir el Fondo. La respuesta
difiere segun se hayan iniciado o no reclamaciones judiciales de indemnizacion
(articulos 5.3* y 9% del Convenio CLC):

incoada por el propietario contra él. El demandado tendra en todo caso el derecho de exigir al
ropietario que concurra con él en el procedimiento.

* Art. 5.3 CLC: Para poder beneficiarse de la limitacion estipulada en el parrafo 1 del presente
articulo, el propietario tendra que constituir un fondo, cuya suma total sea equivalente al limite
de su responsabilidad, ante el tribunal u otra autoridad competente de cualquiera de los
Estados Contratantes en que se interponga la accién en virtud del articulo IX o, si no se
interpone ninguna accién, ante cualquier tribunal u otra autoridad competente de cualquiera de
los Estados Contratantes en que pueda interponerse la accién en virtud del articulo IX. El fondo
podra constituirse depositando la suma o aportando una garantia bancaria o de otra clase que
resulte aceptable con arreglo a la legislacion del Estado Contratante en que aquél sea
constituido y que el tribunal u otra autoridad competente considere suficiente.

® Art. 9 CLC: 1. Cuando de un suceso se hayan derivado dafios ocasionados por
contaminacion en el territorio, incluido el mar territorial, 0 en una zona a la que se hace
referencia en el articulo 2, de uno o mas Estados Contratantes, o se hayan tomado medidas
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a) Si se han iniciado esas acciones, sélo cabria constituir el fondo de limitacion
ante el tribunal u otra autoridad competente del Estado (o Estados, si hubiera
mas de uno donde se han sufrido los dafios derivados de la contaminacion) en
que se hubieran interpuesto.

b) En cambio, si no se hubieran iniciado aun las acciones de reclamacion de
indemnizacién, cabria constituir el depdsito ante cualquier tribunal u otra
autoridad competente de cualquiera de los Estados contratantes en que
pudieran interponerse conforme al articulo 9 (que son aquellos en cuyo
territorio se han sufrido los dafios derivados de la contaminacién).

El citado articulo 5.3 dispone que si los dafios por contaminacion afectaran a los
territorios de mas de un Estado, el propietario del bugque podria escoger el Estado
contratante ante cuyos tribunales o autoridades hubiera de constituir el fondo de
limitacibn de responsabilidad, y ello independientemente del mayor o menor dafio
sufrido en cada uno de esos Estados.

El CLC no regula ante qué tribunal o autoridades se ha de constituir ese fondo de
limitacion, cuestién que se deja al derecho interno de cada Estado contratante. El
Convenio, en efecto, Unicamente dispone que el fondo podra constituirse «depositando
la suma o aportando una garantia bancaria o de otra clase que resulte aceptable con
arreglo a la legislacion del Estado contratante en que aquel sea constituido y que el
Tribunal u otra Autoridad competente considere suficiente». Y en este sentido,
conviene tener presente que el ordenamiento espafiol tiene en este punto una laguna
evidente, por cuanto que esa cuestion no ha sido objeto de regulacién o desarrollo.

Sin embargo, hay que tener en cuenta dos posibilidades méas y hacer otro analisis: el
caso de los supuestos en que no se hayan iniciado acciones de reclamacién, o de los
supuestos en que Unicamente hay acciones penales de las que pudieran derivarse
responsabilidades civiles.

En el primero de ellos, y acudiendo al propio texto del Convenio, habra de entenderse,
gue se podra constituir el fondo ante cualquier tribunal o autoridad competente. Si se
optara por constituir el depésito ante un tribunal, y teniendo un caracter totalmente
accesorio respecto del ulterior procedimiento de reclamacién judicial que pudieran
instar los perjudicados, quizas el procedimiento mas razonable para hacerlo sea a
través de un acto de jurisdiccion voluntaria, y no tanto a través de una medida
cautelar, cuyo objeto ultimo no es otro que asegurar la efectividad de una posterior
sentencia.

Mayores dudas puede suscitar la determinacion de quién habra de considerarse
«Autoridad competente» a estos efectos, ya que el ordenamiento espafiol nada
dispone al respecto. Una posibilidad seria la Caja General de Depdsitos, creada por

preventivas para evitar o reducir al minimo los dafios ocasionados por contaminacion en ese
territorio, incluido el mar territorial o la zona, solo podran promoverse reclamaciones de
indemnizacion ante los tribunales de ese o de esos Estados Contratantes. El demandado sera
informado de ello con antelacion suficiente. 2. Cada Estado Contratante garantizara que sus
tribunales tienen la necesaria jurisdiccion para entender en tales demandas de indemnizacién.
3. Constituido que haya sido el fondo en virtud del articulo V, los tribunales del Estado en que
se haya constituido el fondo seran los Unicos competentes para dirimir todas las cuestiones
relativas al prorrateo y distribucion del fondo.
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Real Decreto 161/1997, de 7 de febrero, dependiente de la Direccion General del
Tesoro y Politica Financiera. De hecho, el Real Decreto no sélo contempla la
constitucion de depésitos a favor de las Administraciones Publicas, sino que su Titulo
lIl también prevé que en la Caja se constituyan depdsitos de particulares a favor de
particulares en supuestos distintos a los expresamente regulados (sustitucién de
titulos de las acciones de las sociedades, procesos de liquidacion de sociedades
cooperativas, procesos de liquidacion de instituciones de inversion colectiva), pero
siempre que asi haya sido establecido «por Ley o Real Decreto», y lo cierto es que, de
momento, nada se ha legislado al respecto.

En cuanto se refiere al segundo supuesto, entabladas acciones penales por los
mismos hechos de los que se pueden derivar responsabilidades civiles bajo el CLC, no
seria descartable que la constitucion del fondo de limitacion fuera efectuada en la
pieza separada de responsabilidad civil que se pudiera abrir en esas actuaciones
penales. No obstante, la confusa regulacion en el ordenamiento espafiol de la
responsabilidad civil ex delicto, y la desafortunada aplicacion e interpretacion judicial
del CLC, hace inevitables algunas reservas acerca de la efectividad de la constitucion
del fondo en la pieza separada de responsabilidad civil que se pudiera abrir. En
cualquier caso, no se dispone de otras opciones dada la actual ausencia de regulacion
interna sobre la constitucion en Espafia, y su ulterior distribucion, de un fondo de
limitacion de responsabilidad, ya sea el que proceda conforme al CLC, o a otros
convenios internacionales de los que Espafia es Estado Contratante, como el antes
referido Convenio de Londres de 19 de noviembre de 1976 sobre Limitacion de
Responsabilidad por Créditos Maritimos.

3.3.5. Breve referencia al asegurador obligatorio del propietario del buque
El articulo 7.1 CLC impone a los propietarios la obligaciébn de contratar un seguro u
otra garantia financiera por «el importe a que asciendan los limites de responsabilidad
previstos en el articulo 5.1». A lo largo de su articulado, el CLC efectia distintas
menciones al papel que puede jugar en esta materia ese asegurador obligatorio del
propietario del buque (generalmente Clubes de Proteccién e Indemnizacion o «P&l
Clubs»), asi como a las responsabilidades directas en que puede incurrir®®. Por otro
lado, y como ya se ha comentado con anterioridad, el beneficio de la limitacion de
responsabilidad del propietario del buque, valiéndose de los limites previstos en el
articulo 5.1, se extiende al asegurador de responsabilidad civil 0 a quien provea la
referida garantia financiera en cualquier caso o circunstancia, e incluso «aun cuando el
propietario no tuviera derecho a limitar su responsabilidad conforme al articulo 5.2». Y
en cuanto se refiere a los medios de defensa del asegurador de responsabilidad civil,
serd suficiente sefialar que el CLC le confiere los mismos que podria utilizar el
propietario, e incluso que los dafios por contaminacion resultaron de un acto doloso

% A estos efectos, es necesario recordar que el articulo 7.8 CLC considera al asegurador
obligatorio como legitimado pasivo de posibles acciones de reclamacion bajo el CLC, al
establecer que: «podra interponerse cualquier reclamacion para el resarcimiento de dafios por
contaminacion directamente contra el asegurador o contra toda persona que provea la garantia
financiera para cubrir la responsabilidad del propietario respecto de dafios por contaminacions.
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del mismo propietario, pero ningun otro medio de defensa que pudiera haber invocado
en un procedimiento entablado por el propietario contra éI*".

Por lo demas, conviene tener presente en este punto la anterior indicacion de que la
constitucion del fondo de limitacion de responsabilidad no constituye un pago, ni
liberacién de pago de los legitimados pasivamente. Asi, en el supuesto habitual de que
el fondo de limitacién se hubiera constituido directamente por el asegurador, en ningn
caso significara que queda liberado de sus responsabilidades o que los perjudicados
dejen de gozar de la accién directa contra el asegurador que establece el articulo 7.8
CLC.

Simplemente el fondo constituido se convierte en la Unica fuente de indemnizacion de
los perjudicados bajo el Convenio CLC (independientemente de la prevista bajo el
Convenio del FONDO) en el sentido de que no cabria ir contra cualesquiera otros
bienes del propietario del buque o de su asegurador, siempre, claro esta, que no haya
quebrado el derecho a limitar su responsabilidad del propietario.

Finalmente, ha de sefalarse que, con esa misma finalidad de facilitar la rapida
reparacion de los dafios y perjuicios a los perjudicados en supuestos de contaminacion
maritima por hidrocarburos, el CLC prevé en su articulo 5, apartados 5, 6 y 7, la
posibilidad que el asegurador de responsabilidad civil efectie pagos a cuenta de la
futura indemnizacién a potenciales reclamantes. Bajo este aspecto, y en la medida en
gque en algunas ocasiones han llegado a ser discutidos el alcance y aplicacion practica
de estos preceptos, es oportuno recordar la necesidad de tener presentes los
siguientes principios y consideraciones:

a) Si el asegurador pagara dafios por contaminacion de los definidos en el articulo
1.6 CLC con anterioridad a que se distribuyera el fondo previsto en el articulo
5.3 CLC, se subrogard automaticamente hasta la totalidad del importe
indemnizado en todos y cada uno de los derechos que la persona indemnizada
tuviera bajo el CLC.

b) La diccion del articulo 5.5 del CLC no admite margen a la interpretacion o
duda: no se esta hablando de la posibilidad de subrogarse o que esta cuestién
guede referida al Derecho interno de cada pais, 0 que sea necesario que los
jueces o tribunales del Estado contratante decidan si cabe o no tal derecho. Se
esta diciendo que el Convenio es a este respecto de aplicacion imperativa
directa o «self executing».

c) Esta cuestion permite analizar el articulo 5.6 CLC, al disponer los efectos de
aguellos pagos a cuenta cuando hayan sido efectuados por personas distintas
a las que enumera el articulo 5.5 CLC, esto es, cuando el pago lo efectie una
persona distinta al propietario del buque, sus auxiliares o dependientes, 0 su
asegurador o quien haya provisto una garantia financiera. Pues bien, en estos
supuestos contemplados en el articulo 5.6 CLC, la subrogacion ya no es
automatica, sino que esta condicionada a que esté permitida por la ley nacional
aplicable al caso, entendiéndose obviamente por tal a la ley del tribunal que
pueda ser competente de conformidad con el articulo 9.1 CLC.

¥ Por ejemplo, que el asegurador le negara cobertura por cualquier otro motivo o razon.
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d) Planteadas en ocasiones dudas a este respecto, la doctrina entiende que si los
Estados contratantes hubieran querido que el derecho de subrogacion de las
personas contempladas en el articulo 5.5 CLC estuviera también condicionado
a que ese derecho fuera permitido por la ley nacional aplicable, asi lo habrian
expresado, y lo cierto es que no lo han hecho.

e) Teniendo en consideracion lo que antecede, es por lo que el articulo 5.7 del
Convenio CLC prevé que quien efectle pagos a cuenta bajo las disposiciones
anteriores lo pueda poner de manifiesto al tribunal o autoridad competente del
Estado donde se haya constituido el fondo de limitacién previsto en el articulo
5.3 del Convenio CLC, a los efectos que se ordene la consignacion provisional
de una suma suficiente para permitir que el subrogado pueda hacer valer sus
derechos y la mentada subrogacion no sea meramente ilusoria.

f) No desvirtta la afirmacion anterior el hecho de que la consignacion o no de
sumas provisionales contemplada en el articulo 5.7 del Convenio CLC sea
potestativa del Tribunal, debiendo ser decidida a la luz de las circunstancias de
cada caso concreto. Asi, de ningin modo puede ser interpretada tal disposicion
como una facultad del tribunal limitativa del derecho de subrogacion que
consagra el articulo 5.5 CLC.

g) El que se haya constituido o no el fondo de limitacion de responsabilidad por el
asegurador no afecta a su facultad para hacer pagos a cuenta, ni le impide
efectuarlos, atendiendo a los derechos de subrogacién que le asisten conforme
al articulo 5.5 CLC.

Por ultimo, en el andlisis de estas cuestiones no se puede perder de vista el articulo 9
del Convenio del FONDO, que regula los derechos de subrogacién en los derechos de
la persona indemnizada contra el propietario del buque o su fiador que le asistirian al
FIDAC conforme al articulo 5 CLC comentado. Unos derechos de subrogacion que se
equiparan a los que pueda gozar el asegurador subrogado.

3.3.6. El Convenio del FONDO y el papel del FIDAC
A lo largo de esta exposicion se ha hecho referencia en distintas ocasiones al
Convenio del FONDO, asi como al organismo intergubernamental creado por el mismo
conocido de manera abreviada como FIDAC (o0 «IOPC Fund»). No estad de mas afadir
ahora que este organismo indemniza a victimas de dafios por contaminacion por
hidrocarburos que no hayan obtenido una compensacion bajo el CLC, en alguno de los
siguientes supuestos:

a) Proporcionando una indemnizacion complementaria a la que resulta de aplicar
el CLC, para el supuesto que el limite de responsabilidad calculado conforme a
este Ultimo resulte insuficiente para compensar todos los dafios ocasionados a
raiz de una contaminacion por hidrocarburos cubierta por el CLC.

b) Cuando el propietario del bugue resulte exonerado de responsabilidad bajo el
CLC, el FIDAC cubre en esos supuestos las indemnizaciones que hubiera
correspondido abonar bajo el CLC al propietario del buque si no hubiera sido
exonerado de responsabilidad, y siempre que no se trate de una de las
circunstancias en que el Convenio del FONDO no lo exima de esa
responsabilidad de indemnizacion.
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c) Cuando habiendo sido declarado responsable bajo el CLC, el propietario del
buque no satisface plenamente las indemnizaciones que corresponden bajo el
CLC o es incapaz financieramente para hacer frente a esas responsabilidades.

Tal y como se deduce del segundo supuesto, el FIDAC no asume siempre la
obligacion de indemnizar. De hecho, también puede quedar exonerado de toda
responsabilidad en determinados supuestos similares a algunos en que el propietario
del buque lo es bajo el CLC (articulo 4, apartados 2 y 3, Convenio del FONDO):

a) Probando que los dafios por contaminacion resultaron de un acto de guerra,
hostilidades, guerra civil o insurreccion, o fueron ocasionados por un derrame o
descarga de hidrocarburos procedentes de un barco de guerra o de algun otro
barco perteneciente a un Estado o explotado por él, y exclusivamente afecto,
en el momento del siniestro, a un servicio no comercial del Gobierno.

b) Cuando el demandante no puede probar que el dafio sea consecuencia del
siniestro de uno o més barcos.

c) Cuando el FIDAC prueba que los dafos se debieron total o parcialmente a la
accion u omisién intencionada para causar dafios por parte de la persona que
sufrié los dafios, o de la negligencia de esa persona.

En este Ultimo supuesto, la exoneracion del FIDAC podria ser total o parcial, si bien
siempre resultara exonerado si el propietario lo fue al amparo del articulo 3.3 CLC,
respondiendo Unicamente de los costes de las medidas preventivas en que se hubiera
incurrido, tal como se definen en el articulo 1.7 CLC. En cambio, permanece inalterada
la obligacion del FIDAC de indemnizar en los supuestos en que el propietario del
buque puede ser exonerado de responsabilidad bajo el CLC, cuando los dafios:

a) Fueron causados por un fenémeno natural de caracter excepcional, inevitable e
irresistible.

b) Fueron totalmente causados por una accién u omisién intencionada de un
tercero para causar dafios.

c) Fueron totalmente causados por la negligencia u otro acto lesivo de cualquier
Gobierno u otra autoridad responsable del mantenimiento de luces u otras
ayudas a la navegacion en el ejercicio de esa funcion.

Por otro lado, en el supuesto que la cuantia de las indemnizaciones que hubieran sido
reconocidas contra el FIDAC excedieran de la cuantia total de indemnizaciones bajo el
Convenio del FONDO, se establece la distribucién de la cuantia disponible a «pro
rata» entre los distintos reclamantes (articulo 4.5 del Convenio del FONDO).

Por lo que respecta a su financiacion, el FIDAC se nutre con las aportaciones o las
contribuciones pagadas por importadores de hidrocarburos por via maritima.
Concretamente, por las de aquellas personas u organizaciones, publicas o privadas,
que hubieran recibido durante el afio precedente mas de 150.000 toneladas de
hidrocarburos en un Estado miembro después de su transporte por mar (articulo 10
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Convenio del FONDO). Fundamentalmente, son grandes empresas petroleras las que
contribuyen a este Fondo®.

En todo caso, la actuacion o intervencién del FIDAC no es ni secundaria, por el hecho
de hacer frente al segundo nivel de compensacion, una vez aplicado el CLC, ni pasiva,
en cuanto que se limite simplemente a efectuar los pagos de indemnizaciones que
puedan corresponder. Al contrario, el FIDAC juega un papel vital y protagonista en
todo accidente maritimo susceptible de ser cubierto bajo el CLC y el Convenio del
FONDO desde el primer momento que se tiene conocimiento de ese accidente. Y a tal
efecto, su labor resulta clave en el cumplimiento de la finalidad perseguida con estos
Convenios: el rapido y &gil resarcimiento de los dafios y perjuicios derivados de estos
siniestros. Esto no significa que se haga primar la celeridad en la tramitacién de las
reclamaciones sobre la certeza o no de su procedencia. Asi, el FIDAC asume
generalmente el papel de 6rgano fiscalizador de las distintas reclamaciones que los
perjudicados pueden presentar en relacion con cada siniestro, adoptando incluso un
protagonismo mayor que el propio asegurador de responsabilidad civil del propietario
del buque.

3.3.7. El Convenio BUNKERS 2001
El 21 de noviembre de 2008 entré en vigor el Convenio Internacional desarrollado en
el seno de la OMI sobre la responsabilidad civil nacida de dafios por contaminacion
por hidrocarburos por combustible de los buques, de Londres, de 23 de marzo de
2001, denominado Convenio Bunkers.

En nuestro pais ha sido desarrollado por el Real Decreto 1795/2008, de 3 de
noviembre, que regula la ejecucién del mismo. Se trata de un Convenio cuya
aprobacién ha sido motivada por la sucesion de desastres maritimos. Esta vez: Tawe y
Fedra, que tuvieron especial repercusién en las costas espafiolas de la Bahia de
Algeciras.

El Convenio Bunkers viene a completar la normativa convencional internacional en
materia de contaminacion maritima, completando algunas deficiencias de los
convenios anteriores. El ambito de aplicacién material es distinto al del CLC y del
Fondo, y se entiende limitado a los dafios causados por hidrocarburos utilizados para
la propulsion del buques, ya se encuentren a bordo de sus tanques de combustible o a
bordo del buque cuando vaya a utilizarse con ese fin. Su ambito de aplicacion
territorial esta circunscrito a los dafios causados en el territorio de n Estado parte del
Convenio, incluido su mar territorial y su zona econdmica exclusiva, con
independencia de donde se encuentre el buque en el momento en que se produce el
vertido. No obstante, el Convenio Bunkers no se aplicara ni a los buques de Estado ni
a los supuestos en que resulte de aplicaciéon el CLC 1992.

%8 Segun datos del propio FIDAC, las principales industrias petroleras contribuyentes serian
actualmente: Japén (aporta en torno al 20% de esas contribuciones), Italia (10%), Republica de
Corea (10%), Paises Bajos (8%), Francia (8%), Reino Unido (6%), Singapur (5%), Espafia (5%)
y Canada (5%). Aunque resulte a primera vista extrafio, Estados Unidos no aparece. La razon
no es otra que su falta de ratificacion del CLC y del Convenio del FONDO, por lo que no es
Estado miembro del FIDAC.
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Este Convenio se basa en el principio de responsabilidad objetiva del propietario del
buque por los dafios causados por el coste de las medidas preventivas adoptadas
para evitar tales dafios. Ahora bien, la responsabilidad del propietario no es exclusiva
ni excluyente. En funcién de lo previsto en su articulo 1.3 se puede considerar como
propietario al propietario registral, al arrendatario a casco desnudo, al gestor noval y al
armador, y en el caso de que coexistieran todos ellos responderan de manera solidaria
de las indemnizaciones derivadas de los dafios causados integrados en el ambito de
aplicacion material del Convenio.

Asimismo, el propietario puede quedar exonerado de la responsabilidad si acredita que
los dafios sucedieron a causa de un acto de guerra o debido a un fenébmeno natural
extraordinario, a la accion intencionada de un tercero, o a la negligencia de la
autoridad responsable del mantenimiento de las luces y otras ayudas para la
navegacion. También podrd quedar exonerado total o parcialmente en aquellos
supuestos en los que el perjudicado causara o contribuyera a causar dolosa o
negligentemente los dafios producidos. Por su parte, el propietario tendra derecho a
limitar su responsabilidad en funcién del régimen de limitacién nacional o internacional
gue resulta aplicable.

3.4. Ley de Navegacion Maritima
La Ley de Navegacién Maritima, en adelante LNM, declara la aplicacién preferente en
su ambito respectivo lo previsto en los Convenios Internacionales de los que Espafa
sea parte en materia de responsabilidad civil por dafios por contaminacién por
hidrocarburos o por sustancias nocivas, peligrosas o téxicas, o por el combustible de
los buques, tal y como se recoge en el articulo 391%.

Asi pues, el régimen de la LNM es suplementario y adicional a los convenios, por lo
que puede causar problemas de coordinacién y aplicaciéon. La ley se aparta de los
puntos importantes del Derecho uniforme. Un ejemplo es el sujeto responsable (art.
385%), porque se abandona el consolidado principio de canalizacion de la
responsabilidad vigente en el CLC y el FUND, al establecer que el responsable de la
contaminacioén sera el armador del buque o el titular del uso o explotacion del artefacto
naval o plataforma en el momento de producirse el hecho generador de la
contaminacion, sin perjuicio de su derecho de repeticidn contra las personas culpables
de aquel hecho. Cuando en el hecho generador de la contaminacién se encuentren

% Art. 391 LNM: Aplicacién preferente de los convenios internacionales. 1. Lo previsto en los
convenios internacionales de que Espafia sea parte en materia de responsabilidad civil por
dafios por contaminacion por hidrocarburos o por substancias nocivas, peligrosas o téxicas, o
por el combustible de los buques, sera de aplicacion preferente en su ambito respectivo. 2. No
se aplicara lo previsto en este capitulo a los dafios causados por substancias radioactivas o
nucleares, que se regularan por sus disposiciones especificas.

° Articulo 385. Sujetos responsables. 1. Estar4 obligado a indemnizar los dafios por
contaminacion el armador del buque o el titular del uso o explotacion del artefacto naval o
plataforma en el momento de producirse el hecho generador de la contaminacion, sin perjuicio
de su derecho de repeticion contra las personas culpables de aquel hecho. 2. Cuando en el
hecho generador de la contaminacion se encuentren involucrados varios buques, sus
armadores estaran solidariamente obligados a indemnizar los dafios por contaminacion, a no
ser que éstos puedan razonablemente ser atribuidos con caracter exclusivo a uno de los
buques.
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involucrados varios buques, sus armadores estaran solidariamente obligados a
indemnizar los dafios por contaminacién, a no ser que estos puedan razonablemente
ser atribuidos con caracter exclusivo a uno de los buques. Esta opcion parece, a priori,
correcta, y a la vez mas “justa”, ya que permite que las consecuencias del hecho
dafioso recaigan sobre el sujeto que ha originado el suceso y no exclusivamente sobre
el propietario registral del buque, como ocurre en el CLC.

En cuanto al fundamento de la responsabilidad, se atenla el principio de
responsabilidad objetiva en relacién con el Derecho uniforme. La LNM mantiene un
régimen de responsabilidad objetiva del armador del bugue, amortiguado porque
gueda exonerado de responsabilidad si prueba que los dafios han sido causados por
una fuerza mayor inevitable, por la negligencia de cualquier autoridad que sea
responsable del mantenimiento de luces u otras ayudas a la navegacion, o bien por
una acciéon u omisién intencional de un tercero, a salvo de la responsabilidad que
alcance a este dltimo (art 386.1."%).

Por otra parte, mientras que en el CLC la responsabilidad es completamente objetiva,
en la LNM se introducen elementos subjetivos, y se habla de “culpables” (art. 385 y
387%); puede considerarse como distorsion conceptual. La doctrina coincide en que la
mejor opcién seria recurrir a una completa objetividad, con muy pocos casos de
exoneracion: la fuerza mayor, el dolo, o el acto de un tercero.

Por lo que respecta al alcance de la indemnizacion, la LNM establece unos limites de
responsabilidad diferentes a los del Derecho uniforme: en el articulo 388* prevé que
en todo caso se aplicara la limitacion de responsabilidad regulada en el titulo VII de
esta ley, limitandose el precepto a precisar que seran indemnizables las pérdidas o
dafios causados por la contaminacién fuera del buque y el coste de las medidas
razonablemente adoptadas por cualquier persona después del siniestro con objeto de
prevenir los dafios por la contaminacion, o bien por intentar minimizar los mismos. En
consecuencia, la LNM carece de regulaciéon especifica y remite al Convenio de 1976, a
diferencia del CLC, que contiene sus propios limites globales.

Tal y como hace en el Derecho uniforme, la LNM establece un sistema de seguro
obligatorio (art. 389**) y un mecanismo de control de su efectividad (art. 390%). Sera

“L Articulo 386.1: El armador sera responsable de los dafios por contaminacién por el mero
hecho de su produccion. No obstante, quedara exonerado si prueba que los dafios han sido
causados por una fuerza mayor inevitable, por la negligencia de cualquier autoridad que sea
responsable del mantenimiento de luces u otras ayudas a la navegacion, o bien por una accién
u omisién intencional de un tercero, a salvo de la responsabilidad que alcance a este ultimo.

“2 Articulo 387. Culpa del perjudicado. Si el armador prueba que los dafios por contaminacién
resultaron, en todo o en parte, de una accién u omisién culposa o dolosa de la persona que los
sufrid quedara exonerado total o parcialmente de su responsabilidad ante esa persona.

3 Articulo 388. Alcance de la indemnizacién. 1. Seran indemnizables las pérdidas o dafios
causados por la contaminacion fuera del buque. 2. También sera indemnizable el coste de las
medidas razonablemente adoptadas por cualquier persona después de ocurrir el siniestro con
objeto de prevenir o minimizar los dafios por contaminacion. En todo caso, se aplicara la
limitacién de responsabilidad regulada en el titulo VII de esta ley.

* Articulo 389. Aseguramiento obligatorio. 1. Sera obligatorio el seguro de responsabilidad civil
por dafios por contaminacion de las costas y aguas navegables, cuyas condiciones y cobertura
minima se determinaran reglamentariamente. 2. Los perjudicados por dafios por contaminacién
tendran accién directa contra el asegurador de la responsabilidad civil hasta el limite de la
suma asegurada. El asegurador podra oponer las mismas excepciones que correspondieran al
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obligatorio el seguro de responsabilidad civil por los dafios por contaminacion de las
costas y aguas navegables, cuyas condiciones y cobertura minima se determinaran a
través de reglamento. Para hacer efectiva esta obligacion, se fuerza a la
Administraciébn Maritima para que prohiba la navegaciéon de los buques o
embarcaciones y la actividad de los artefactos navales o plataformas fijas que no
posean la cobertura de seguro adecuada y para denegar la entrada o salida de los
puertos nacionales, a los buques, embarcaciones o artefactos extranjeros que
carezcan de la mencionada cobertura de seguro. Ante esto, hay que tener en cuenta lo
que prevé el articulo 1.2 del RD 1892/2004 de 10 de septiembre, por el que se dictan
normas para la ejecucién del Convenio Internacional sobre la responsabilidad civil
derivada de dafos debidos a la contaminacioén de aguas del mar por hidrocarburos.

Ademas, se prevé que los perjudicados por dafios por contaminacion tengan accién
directa contra el asegurador de la responsabilidad civil hasta el limite de la suma
asegurada. El asegurador podra oponer las mismas excepciones que correspondieran
al armador de acuerdo con los articulos 386 y 387 LNM, comentados anteriormente.

Por ultimo debe subrayarse que, sin duda desde el accidente del Prestige, el legislador
ha consagrado en el texto de la LNM una serie de principios sobre los que fundar la
responsabilidad, con alcance y objetivos poco claros.

4. LA RESPONSABILIDAD CIVIL EN EL DERECHO MARITIMO: LA EFECTIVA
APLICACION DE LAS MEDIDAS DE SEGURIDAD MARITIMA

4.1. Introduccién
Es innegable la trascendencia que tiene un marco legal adecuado que regule todas las
posibles relaciones que puedan darse, y todas las responsabilidades que de ellas
pueden derivarse. La necesidad de un medio marino saludable que nos posibilite un
futuro préspero requiere de la efectiva y armonizada aplicacion de la normativa
internacional, comunitaria y nacional existente.

En este sentido hace falta realizar un analisis sobre las figuras juridicas y politicas mas
relevantes del sector, que ofrezcan una respuesta en base a la realidad social en el
que han de ser aplicadas. La mas relevante para este trabajo de investigacion es el
sector de la responsabilidad por contaminacion del mar por hidrocarburos, el
resarcimiento econémico de los dafios y la problemética de la localizacién del litigio.

4.2. Responsabilidad civil por la contaminacion de las aguas del mar por
hidrocarburos
4.2.1. Evolucion de la figura

armador de acuerdo con los articulos 386 y 387 y, ademas, la de que la contaminacion se
debi6 a un acto intencional del mismo armador. Igualmente podra hacer uso de la limitaciéon de
responsabilidad aplicable segun el articulo anterior.

° Articulo 390. Prohibicion de navegacién. 1. La Administracién Maritima prohibira la
navegacion de los buques o embarcaciones y la actividad de los artefactos navales o
plataformas fijas que no posean la cobertura de seguro a que se refiere el articulo anterior. 2.
Asimismo, denegard la entrada o salida de los puertos nacionales, y de los fondeaderos o
terminales situados en aguas interiores maritimas o mar territorial, a los buques,
embarcaciones o artefactos extranjeros que carezcan de la mencionada cobertura de seguro.
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Con la evolucién del transporte maritimo, las estructuras de los buques fueron
permitiendo la posibilidad de transportar mercancias peligrosas de manera masiva.
Las posibilidades de peligro de contaminacién también fueron acrecentdndose y con
ello la necesidad de regular adecuadamente una actividad global, como es la naviera.

Las leyes internas de cada Estado ya no eran suficientes para gestionar supuestos
que podian tener mas de una localizacion. En 1948 se cred la Organizacién Maritima
Internacional (OMI), pero hasta el afio 1969 no se decide tomar medidas para
posibilitar un medio juridico uniforme y eficaz de indemnizacion para las victimas de
los dafios por contaminacion que se puedan producir tras derrames o descargas de
hidrocarburos procedentes de la actividad maritima.

Es el 29 de noviembre de 1969 que ve la luz el “Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil por dafios causados por la contaminacién de las aguas del mar
por hidrocarburos” (CLC 1969)*. El convenio viene a dar respuesta a casos de
contaminacién por hidrocarburos, ya sean fugas accidentales o intencionadas de un
buque que puedan ocasionar dafios.

4.2.2. Sistema de responsabilidad e indemnizacién

La toma de conciencia de la necesidad de proporcionar un medio juridico uniforme y
eficaz para depurar responsabilidades e indemnizar a las victimas de los dafios que
puedan causarse por contaminacion de hidrocarburos, tiene como resultado, en primer
lugar, el Convenio de 1969 comentado anteriormente, pero a su vez otra serie de
instrumentos juridicos que tienen como finalidad mejorar la cuantia del resarcimiento
econdémico por los dafios causados.

En este sentido, se adquiere otro compromiso, por el cual el riesgo que la actividad
maritima engendra desde un punto de vista de contaminacion, también va a recaer
sobre las empresas interesadas en la carga. De esta manera, se crea bajo un sistema
de solidaridad un reparto equitativo de la responsabilidad entre empresas petroleras y
transportistas maritimos, todo esto con la finalidad de dar una respuesta de caracter
economico a aquellos que se puedan ver perjudicados. Para ello, se establece un
Fondo de Indemnizacion, al cual se realizan contribuciones econémicas por parte de
las empresas con intereses en la carga. Este sistema se regula por el Convenio de
constitucion del Fondo Internacional de indemnizacion de dafios debidos a la
contaminacion por hidrocarburos de 1971.*'

4.2.2.1. Convenio de 1969 y Protocolo modificativo de 1992

El Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por contaminacion de las aguas
del mar por hidrocarburos entra en vigor el afio 1975 y para Espafia en 1976. Su

“5 EI Convenio se renueva con el protocolo de 1992 que enmienda el anterior. Espafia lo ratifica
en 1995, y entra en vigor en 1996. Forman parte mas de 100 Estados.

" Convenio que entra en vigor en 1978, y en Espafia desde 1982. Maodificado por el Protocolo
de 1992, y nuevamente por el de 2003.
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objeto, tal y como describe el preambulo*, es unificar las reglas, métodos y conceptos
para garantizar una indemnizacion suficiente a las personas que sufran dafios
causados por la contaminacién resultante de derrames o descargas de hidrocarburos
procedentes de barcos dedicados a su transporte.

En cuanto al &mbito de aplicacion material, el Convenio de 1969 se limita a los dafios
por contaminacion causados solo en el territorio, incluyendo el mar territorial de un
Estad parte y a las medidas preventivas adoptadas. Mas tarde, esto fue ampliado y
modificado por el Protocolo de 1992, incluyéndose también los dafios en la Zona
Econdmica Exclusiva®®. En cuanto al Alta Mar®®, no se incluye en este Convenio ni en
los protocolos modificativos, por lo que los sucesos de contaminacion en esta zona no
estan amparados.

El Convenio, en el articulo 1.6, prevé que se cubriran los dafios causados fuera del
buque, por la contaminacion resultante de las fugas o descargas de hidrocarburos
procedentes de esos buques. Por su parte, la modificacion protocolaria respalda
idénticos dafios, afiadiendo eso si, que la indemnizacion por deterioro del medio, a
parte de la pérdida que resulta el deterioro, estara limitada al costo de las medidas
razonables de restauracion del medio ambiente.

La doctrina entiende que este precepto es ambiguo, ya que no hace mencién a cuales
son las “medidas razonables”. El argumento se basa en el concepto clasico de
responsabilidad civil, y es que los dafios tradicionales, como son los patrimoniales, los
emergentes o el lucro cesante, son relativamente cuantificables. En cambio, el dafio
ecoldgico causado es incuantificable: no se entiende como dafio personal ni como
patrimonial, ya que no tiene valor de mercado. En este sentido, tampoco se puede
considerar como dafio moral, pues afecta a un interés colectivo y no a una persona
concreta. Asi, la importancia de garantizar un medio ambiente adecuado® para el
futuro se encuentra limitado a un dafio que sera indemnizable hasta el limite del coste

“8 E|l Preambulo dice asi: “Los Estados Partes del Convenio, conscientes de los peligros de
contaminacion creados por el transporte maritimo internacional de hidrocarburos a granel,
convencidos de la necesidad de garantizar una indemnizacion suficiente a las personas que
sufran dafios causados por la contaminacién resultante de derrames o descargas de
hidrocarburos procedentes de Is barcos, deseosos de adoptar a escala internacional reglas y
procedimientos uniformes para dirimir toda cuestion de responsabilidad y prever una
indemnizacion equitativa en tales casos.”

%9 La Zona Econdmica Exclusiva, también denominada mar patrimonial, es una franja maritima
que extiende desde el limite exterior del mar territorial hasta una distancia de doscientas millas
marinas, que son trescientos setenta y cuatro quildometros, contados a partir de la linea de base
desde la que se mide la anchura de este. El Estado tiene derechos soberanos a los efectos de
la exploracion y explotacion de los recursos naturales del lecho y del subsuelo marinos y de las
aguas suprayacentes.

*%’|a Alta Mar 0 aguas Internacionales, segun la convencién de Derecho del Mar, constituye
todas las partes del mar no incluidas en la zona econdmica exclusiva, en el mar territorial o en
las aguas interiores de un Estado, ni en las aguas archipiélagas de un Estado archipielagico.
Entiéndase por tal el mar libre.

° Articulo 45 de la Constitucion Espariola: “1. Todos tienen el derecho a disfrutar de un medio
ambiente adecuado para el desarrollo de la persona, asi como el deber de conservarlo.2. Los
poderes publicos velaran por la utilizaciéon racional de todos los recursos naturales, con el fin de
proteger y mejorar la calidad de la vida y defender y restaurar el medio ambiente, apoyandose
en la indispensable solidaridad colectiva.3. Para quienes violen lo dispuesto en el apartado
anterior, en los términos que la ley fije se estableceran sanciones penales o, en su caso,
administrativas, asi como la obligacién de reparar el dafio causado”.
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de las medidas de restauracion o de las medidas preventivas adoptadas, quedandose
pues sin resarcir un dafio existente, pero incuantificable.

En cuanto a la responsabilidad de resarcir los dafios ocasionados, el Convenio
establece que recae sobre el propietario del bugue en el momento del siniestro. Aqui
es necesario subrayar que se habla de una responsabilidad objetiva®®, una
responsabilidad por riesgo.

No obstante, no se impide interponer acciones contra tras personas que hayan podido
ocasionar el accidente o incluso agravarlo.

Por otra parte, el Convenio regula una serie de supuestos generales que exceptian la
responsabilidad del propietario, en su articulo 3.2; el articulo 3.3 exonera
particularmente de la responsabilidad al propietario del buque, en los casos en que
cause dafos a la persona que con dolo o negligencia caus6 en todo o parte tales
dafios.

En caso de contaminacién causada por derrames o descargas de hidrocarburos de
dos 0 mas barcos petroleros, cada propietario respondera de los dafios causados por
su buque y en e | caso de que no se pueda establecer qué dafios causé cada cual,
responderan de forma solidaria. Asi lo prevé el articulo 4.

El articulo 7 prevé otra nota caracteristica. Establece cual es la obligatoriedad de un
seguro de responsabilidad civil para todo el propietario de un buque petrolero con
capacidad para transportar mas de 2.000 toneladas de hidrocarburos. Es decir, la
obligacion del seguro se extiende no solo a los buques matriculados en un Estado
contratante con dicho tonelaje, son que también a todos los propietarios de buques
gque puedan entrar o salir en un puerto de un Estado parte del Convenio. Cabe la
accion directa contra el asegurador hasta el limite fijado por el Convenio, pudiendo
gozar este de las excepciones de las que pudiese gozar el propietario,
independientemente de que mediase o no, culpa o falta del propietario.

Hay que tener en cuenta que el propietario del buque tiene derecho a limitar su
responsabilidad en base a un tope cuantitativo méximo de indemnizacion en cada
caso 0 suceso que pueda darse. Sin embargo, el Convenio de 1969 establecia que se
podia limitar su responsabilidad en cualquier situacién, salvo si el acontecimiento se
debié a una falta concreta o culpa suya. Esto se modificé en el Protocolo de 1992, que
acabd estableciendo que el propietario carece de derecho de limitacién si se prueba
gue los dafios se ocasionaron por accion u omision suyas y que actud con intencién de
causar esos dafios, o bien de forma temeraria, consciente de que se producirian tales
dafios.

La diferencia entre el Convenio original de 1969 y el Protocolo de 1992 es sustancial,
ya que la modificacion protocolaria disminuye claramente los casos en los que el
propietario del buque no puede limitar la responsabilidad, a aquellos en los que actué
con dolo. Todo ello en detrimento de lo que se decia en el Convenio de 1969, en el

°2 Entiéndase por tal la responsabilidad que prescinde de la conducta del sujeto, de su
culpabilidad o intencionalidad. Se funda en el riesgo y en ella se atiende Unicamente al dafio
producido: basta este para que su autor sea responsable, cualquiera que haya sido su
conducta, haya o no, culpa o dolo en ella.
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gque no se podia limitar la responsabilidad si se habia actuado de forma culposa o
negligente®:.

En referencia al tope cuantitativo al que se ha hecho referencia en diferentes
ocasiones, los articulos 5.1, 5.3, 5.4 y 5.9 del Convenio de 1969 se encargan de
regularnos las cuantias méximas. En este Convenio la unidad monetaria son los
Francos Poncaire, modificados posteriormente por los Derechos Especiales de Giro
(DEG). El limite cuantitativo en DEG en el Convenio de 1969 corresponde a 133 DEG
por cada tonelada de arqueo del buque. En este aspecto, el Protocolo amplia el limite
y en el articulo 5.1 lo fija en tres millones de unidades de cuenta para buques con
arqueo inferior a 5.000 unidades de arqueo. En cuanto a los buques cuyo arqueo
exceda de esos 5.000, se sumaran 420 unidades de cuenta por cada unidad de cuenta
adicional con un méaximo de 59.7000.000 unidades de cuenta.

Sin embargo, es necesario matizar que para poder beneficiarse de la limitacion de
responsabilidad, es obligatoria la constitucién de un fondo ante el tribunal u otra
autoridad competente de los Estados contratantes ante el que se interpuso una acciéon
para el resarcimiento de los dafios, cuya suma total ha de ser equivalente al limite de
su responsabilidad. Tal obligacion puede cumplirse depositando la suma total, o bien
mediante una garantia bancaria o de otra clase.

En este sentido, el articulo 9 del Convenio de 1969, renovado después por el
Protocolo, delimita el tribual o tribunales ante los que se puede interponer la demanda
de reclamacion, estableciendo como competentes a los Tribunales del Estado en que
el dafio se produjo.

Finalmente, el Convenio de 1969 establece una definicibn de buque, entendiendo
como tal toda nave apta para la navegacién maritima y todo artefacto flotante en el
mar construidos con la finalidad de transportar hidrocarburos a granel como carga.
Este Convenio no se aplica a buques de guerra u otros barcos cuya propiedad o
explotaciéon corresponda a un Estado, a no ser que se usen con fines comerciales.

4.2.2.2. Fondo internacional de indemnizacibn y fondo complementario.
Convenio de 1971 y de 1992

Como se ha podido ver en el epigrafe anterior, el CLC de 1969 focaliza la
responsabilidad de la contaminacion por hidrocarburos en el propietario del buque. La
justificacion se fundamenta en la titularidad que ostenta respecto de la actividad
comercial que explota y que a su vez genera un riesgo. No obstante, la idea de
responsabilidad objetiva de los navieros no fue demasiado bien acogida por los
mismos. Desde el momento en que se iniciaron las discusiones sobre el Convenio de
1969, se planted la posibilidad de equilibrar la situacién: limitando su responsabilidad y
con la posibilidad de compartir la responsabilidad con los propietarios del cargamento
del petréleo (empresas petroleras). Esta solucion se rechaza en un primer momento
en el CLC de 1969, pero de alguna manera queda latente en el foro internacional la

*% Articulo 5.2 del Convenio de 1969: “Si el siniestro ha sido causado por una falta concreta o
culpa del propietario, éste no podra valerse del derecho a la limitacién prevista en el parrafo 1
de este articulo”.

35




idea de que la industria petrolera contribuya a resarcir los posibles dafios ocasionados
por contaminacion.

No es hasta el 18 de diciembre de 1971 que definitivamente se plasma en un
Convenio de caracter global el Fondo Internacional de Indemnizacion, con la intencion
de complementar la reparacion a los damnificados por una contaminacién de
hidrocarburos. Este Convenio establece la creacion del Fondo Internacional de
Indemnizacion (FIDAC), con plena autonomia y 6rganos propios. La aportacion al
fondo la hacen los Estados miembros del Convenio sobre la cantidad que hayan
recaudado entre las empresas petroleras, una cantidad que se calcula segun la
proporcion de crudo recibido por cada Estado en el afio anterior al pago anual. La
finalidad es la de reparar el dafio, proporcionando una indemnizacion complementaria
cuando la cantidad a pagar por parte del propietario del buque con derecho a
limitacion sea insuficiente para resarcir los dafios ocasionados®, o bien porque se
encuentra exonerado de responsabilidad, o bien porque concurre alguna causa por la
gue el Convenio sobre Responsabilidad no prevea responsabilidad alguna por el dafio
en cuestion, o incluso cuando no se pueda localizar al responsable.

En definitiva, el fondo asume parte de la responsabilidad indemnizatoria del propietario
del buque y su asegurador, y procura una indemnizacién aceptable a los perjudicados,
actuando como un segundo nivel de indemnizacion®>.

Para los casos de insolvencia del propietario del buque, fondo se hace cargo de dichos
pagos indemnizatorios, sin perjuicio de su derecho de repeticion contra el propietario.

> Articulo 4.1. del Convenio del Fondo: “Para el cumplimiento de los fines establecidos en el
art. 2, parrafo 1, a), el Fondo indemnizara a toda victima de un dafio por contaminacion en la
medida que ésta no haya obtenido una compensacion plena y adecuada bajo los supuestos
contemplados en el Convenio de Responsabilidad: a) Por no prever el Convenio de
Responsabilidad alguna por el dafio en cuestién. b) Porque el propietario responsable del dafio
segun el Convenio de Responsabilidad sea incapaz por razones financieras de dar pleno
cumplimiento a sus obligaciones y la garantia financiera prevista en el art. VIl de dicho
Convenio no contempla o no satisface plenamente las demandas de indemnizacién suscitadas;
un propietario es considerado incapaz por razones financieras de dar cumplimiento a sus
obligaciones, y la garantia financiera se considera insuficiente, cuando la victima, tras haber
adoptado todas las medidas razonables para ejercer los recursos legales de que dispone, no
haya podido obtener integramente el importe de la indemnizacion que se le debe en virtud del
Convenio de Responsabilidad. c) Porque el dafio exceda los limites de responsabilidad del
propietario establecidos en el art. V, parrafo 1, del Convenio de Responsabilidad, o en los
términos de cualquier otro Convenio internacional en vigor o abierto para la firma, ratificacién o
adhesion en la fecha del presente Convenio. A los fines del presente articulo, los gastos o los
sacrificios razonablemente incurridos por el propietario de forma voluntaria para evitar o reducir
una contaminacién son considerados dafios por contaminacioén”.

° Articulo 2.1 del Convenio del Fondo: “Por el presente Convenio se constituye un fondo
internacional de indemnizacion de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos,
llamado en lo sucesivo «el Fondo». Son fines del Fondo: a) Indemnizar a las victimas de los
dafios por contaminacion en la medida que la proteccion establecida en el Convenio de
Responsabilidad resulte insuficiente. b) Exonerar a los propietarios de las obligaciones
financieras suplementarias que para ello se derivan del Convenio de Responsabilidad, en las
condiciones sefialadas para garantizar el cumplimiento de la Convencion sobre la Seguridad de
la Vida Humana en el Mar y de otros Convenios. c) Lograr los objetivos conexos previstos en el
presente Convenio”.
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En cualquier caso, el Fondo desempefia un rol de interpretacion del Convenio de 1969
de caracter especial, pese a que sea vinculante y la posibilidad de exigencia ante los
tribunales.

Desde el punto de vista del funcionamiento del Fondo, el primer rasgo a destacar es
su independencia respecto de la OMI. Tiene sede en Londres y ostenta personalidad
juridica propia. Su estructura organica se compone de Asamblea, Comisién Ejecutiva y
Secretaria.

En este sentido, las actividades o funciones fundamentales del Fondo son tres:
recaudar®, gestionar las reclamaciones de los damnificados e indemnizar. En primer
lugar, la recaudacién viene de aquellos receptores de mas de 150.000 toneladas de
hidrocarburos. El céalculo de la cantidad a aportar se hace en base a las toneladas
recibidas el afio anterior en un Estado contratante®. El propio Convenio da respuesta
a los pagos atrasados de la obligaciéon de contribucién, regulando un interés por
morosidad en su precepto 13. En la realidad préactica, los adeudos estdn mas
relacionados con la lenta intervencién de los Estados en la recaudacion, que en un
animo de impago.

Por otro lado, es preciso mencionar que el Fondo se encuentra exento de indemnizar
en ciertos supuestos establecidos en el articulo 4.2 del Convenio. Asi, estara exento
en caso de dafos debidos a un acto de guerra, guerra civil, hostilidades o producidos
por derrames de un barco de guerra, o siempre y cuando el demandante no pueda
demostrar que el dafio fue consecuencia del siniestro de uno o mas barcos. En este
aspecto, las indemnizaciones previstas son para cubrir los dafios causados en el
territorio o en el mar territorial de un Estado Contratante, y para aquellas medidas
adoptadas con el fin de prevenir o limitar los dafios®.

En este sentido, las obligaciones indemnizatorias del Fondo también se encuentran
limitadas a un tope cuantitativo maximo, a partir del cual no responde. No se debe
olvidar que la aportacion del Fondo es complementaria o adicional. El tope cuantitativo

*® En base a las aportaciones de los contribuyentes. Se calcula en base a los informes que
cada contribuyente aporta al Fondo.

> Articulo 10 del Convenio del Fondo: “1. Las contribuciones al Fondo seran pagadas, en el
ambito de cada Estado Contratante, por toda persona que durante el afio natural citado en el
articulo 11, parrafo 1, por cuanto hace a las contribuciones, y en el articulo 12, parrafo 2, a) o
b), en lo que concierne a las contribuciones anuales, haya recibido en total cantidades
superiores a las 150.000 toneladas de: a) Hidrocarburos sujetos a contribucién, transportados
por mar hasta los puertos o instalaciones terminales situadas en el territorio de este Estado, y
b) Hidrocarburos sujetos a contribucion, transportados por mar, descargados en un puerto o en
una instalacién terminal de un Estado no Contratante, y llevados posteriormente a una
instalacién situada en un Estado Contratante, si bien sélo se contabilizaran los hidrocarburos
sujetos a contribucion en virtud del presente apartado, en el momento de su primera recepcion
en el Estado Contratante tras su descarga en el Estado no Contratante. 2. a) A los fines del
parrafo 1 del presente articulo, cuando el total de las cantidades recibidas durante un afio
natural por una persona en el territorio de un Estado Contratante, sumado a las cantidades
recibidas durante el mismo afio en ese Estado por uno o varios asociados sobrepase las
150.000 toneladas, dicha persona estara obligada a pagar contribucion en base a la cantidad
realmente recibida por ella, aun si no excediera de las 150.000 toneladas. b) Por «asociado» se
entiende toda filial o entidad bajo control comun. La legislacion nacional del Estado interesado
determinara las personas comprendidas en esta definiciéon”.

%8 Articulo 3 del Convenio del Fondo, modificado por el protocolo de 1992.
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fue modificado por el Protocolo de 1992. El de 1971 recogia como tope la cantidad de
60 DEG (unos 90 millones de délares), pero el de 1992 lo incrementa a 135 DEG (202
millones de ddlares). En 2003 se volvié a elevar la cuantia, a 203 DEG (304 millones
de délares), y que a su vez el Fondo Complementario lo establecié en 750 DEG (1123
millones de ddlares aproximadamente).

Por lo que se refiere a los dafios que el Fondo entiende como reparables y
cuantificables, se distinguen dos tipos de dafios: por un lado los dafios directamente
producidos a bines, y por otro los consecuentes, aquellos que no han sido
ocasionados directamente pero que o se han visto afectados o se veran afectados. En
la practica, sin embargo, se ha reiterado en que hay que demostrar un vinculo o nexo
causal entre contaminacion y dafio producido o pérdida. Para ello se aconseja reunir
todas las pruebas posibles.

Respecto a las acciones de indemnizacion econémica que han de establecerse por los
perjudicados, la doctrina coincide en que tienen que entablarse con premura. Si bien
en la practica el Fondo intentard eludir la via judicial y pactar de manera extrajudicial,
sera él el que se subrogue en la posicion del afectado para dirigir sus acciones contra
los responsables. ElI Convenio establece un plazo de tres afios desde el momento en
que se produjo el dafio para interponer las reclamaciones oportunas y otro plazo de
caducidad de seis afios desde que se produjo el siniestro®.

Por lo que se refiere a la jurisdiccion competente para conocer de las demandas de
indemnizacién contra el Fondo, el convenio establece claramente que seran
presentadas ante el tribunal competente en virtud de lo sefialado en el articulo 9 del
Convenio de Responsabilidad para acciones judiciales contra propietarios de buques
responsables de los dafios resultantes del siniestro®.

Por lo que se refiere a la Constitucion del Fondo Complementario de mayo de 2003
sobre indemnizacion, su finalidad es complementar la indemnizacion maxima permitida
por el Convenio de Fondo de 1992, actuando con un caracter de tercer nivel de
resarcimiento de los dafios causados por contaminacién por hidrocarburos. El objetivo
perseguido es hacer frente a una posible respuesta econdmica insuficiente del
Convenio sobre el Fondo de 1992. En este punto, la Organizacién Maritima Mundial de
la mano de varios Estados contratantes de los Convenios sobre Responsabilidad y del
Fondo de 1992, consideraron necesario y urgente establecer dicho fondo con un
caracter de respuesta econémica adicional y lo constituyeron en Londres, en mayo de
2003.

Se le reconoce al fondo complementario personalidad juridica propia. EI d&mbito de
aplicacion es el mismo sobre el Convenio del Fondo de 1992. Aplicandose a los dafios
ocasionados por contaminaciéon en el territorio de un Estado contratante, incluido su
mar territorial, la zona econdmica exclusiva y a las medidas preventivas adoptadas con
la finalidad de evitar o reducir los dafios®.

% Articulo 6 del Convenio del Fondo de 1971, modificado por el de 1992.
% Articulo 7 del Convenio del Fondo, modificado en 1992.
® Tal y como dice el articulo 3 del Convenio del Fondo Complementario.
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Respecto a la cuantia maxima disponible para la indemnizacién en cada siniestro por
dafios de contaminacién en los Estados parte miembros del Fondo Complementario,
asciende a 750 millones de DEG, unos 1136 millones de ddélares. El fondo indemniza
en el caso de que una persona no pueda obtener una indemnizacién completa y
suficiente respecto de los dafios que le fueron ocasionados®.

Como nota caracteristica, este Fondo Complementario difiere del sistema del Fondo
de 1992 en lo relativo a la contribucion, considerando un minimo de pago anual
obligado por parte de los Estados. Este minimo contributivo, supone una cantidad igual
a la recepcién de un millén de toneladas de hidrocarburos. A partir de este minimo, las
cantidades que excedan de 150.000 toneladas estan sujetas a contribucién. De alguna
manera, con esto se busca disponer fisicamente de un Fondo econémico minimo,
capaz de responder en caso de dafios por contaminacion.

5. PROBLEMAS JURIDICO-ADMINISTRATIVOS PLANTEADOS A
PROPOSITO DEL “PRESTIGE”
5.1. Introduccién

Desde una vertiente o enfoque técnico-juridico este caso de contaminaciéon maritima
por vertido de hidrocarburos pone de manifiesto la complejidad de los bloques
normativos sobre siniestros de esta naturaleza, y permite enjuiciar la supuesta
insuficiencia de los medios normativos y técnicos existentes a nivel nacional y europeo
destinados a hacer frente a los mismos.

Ante una circunstancia objetiva que reclama la adopcién de medidas de control mucho
mas severas (el litoral espafol, y el gallego en particular, se convierte en via de paso o
ruta de mas de 50.000 buques al afio), debe realizarse una tarea de prospeccién
juridica, intentando extrapolar sobre esta nueva tragedia ecoldgica las conclusiones ya
extraidas en casos precedentes enjuiciados ante los tribunales espafioles, y aportar
pautas de solucion y respuestas eficaces ante el verdadero caleidoscopio juridico que
integra el elenco de factores subjetivos y objetivos (contractuales y extracontractuales)
vinculados al siniestro del Prestige, conectados con una pluralidad de ordenamientos
nacionales, Convenios Internacionales y legislacion de la Unién Europea.

5.2.  Anaélisis del Caso Prestige: descripcion de los hechos

El buque Prestige, de 26 afios de antigliedad, zarpé de Lituania con 77.000 toneladas
de fueloil. El buque se dirigia a Gibraltar «a 6rdenes»®®. En todo caso, el supuesto
permite apreciar la compleja red de empresas involucradas en este tipo de
cargamentos: por un lado, la entidad Mare Shipping (Liberia), como compafia

®2 Tal y como dice el articulo 4 del Convenio del Fondo Complementario.

% Comenz6 la travesia con ese destino pero en expectativa de cambiarlo por indicacion del
armador. Tal practica es frecuente, ya que la carga puede no estar totalmente vendida al
zarpar, y el destino final queda determinado en funcion de los compradores. La intermediacion
en el comercio del crudo a nivel internacional es un negocio poco controlado, rapido, agil, y
donde intervienen muchos operadores, con una sucesion de alteraciones en la propiedad de la
carga transportada y de contratos elevadisima.
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propietaria del barco; la sociedad Universe Maritime (Grecia), empresa gerente de
Mare Shipping y auténtica responsable del petrolero; en tercer lugar, la entidad Crown
Resources (Rusia, Reino Unido y Suiza), como compafiia que fletd el petrolero,
propiedad a su vez de un conglomerado empresarial 0 societaria ruso, el Grupo Alfa,
con base en Suiza y oficinas en Londres y otros destinos.

El cumulo de factores juridicos que concurrieron en el siniestro permite analizar
cuestiones vinculadas a la opcion entre la via civil frente a via penal, que fue la
finalmente seguida (como ya ocurrio en el caso del Aegean Sea) y valorar a su vez la
incidencia de factores adscritos al ambito del Derecho Internacional Publico y de
Derecho Internacional Privado®.

Por ultimo, este nuevo desastre ecoldgico pone de manifiesto un factor de complejidad
adicional: la interrelacion e interaccion entre diversos Convenios Internacionales que
proyectan su operatividad normativa sobre el supuesto, en materias como la limitacién
de responsabilidad del naviero, la cuantificacion de la responsabilidad por
contaminacién de hidrocarburos, e incluso las normas convencionales que regulan el
transporte maritimo de mercancias.

5.3. Elementos de Derecho internacional PuUblico: ¢cabe apreciar
responsabilidad internacional de algun Estado en el siniestro del
Prestige?

La respuesta, cabe anticipar, puede ser positiva, ya que hay factores que permiten
imputar responsabilidad directa o subsidiaria al Estado espafiol en relacion a esta
catastrofe ecoldgica.

Visto el precedente del Aegean Sea, es evidente que concurren elementos objetivos
que permiten inferir un factor desencadenante de la responsabilidad patrimonial del
Estado espafiol. El hecho de que, como se ha indicado, el inicial destino del buque
siniestrado fuera Gibraltar, y que carezca de instalaciones apropiadas para el
tratamiento y refinado de petréleo y derivados no genera vinculo suficiente de
imputacion de responsabilidad para el Reino Unido.

Debe recordarse que la Directiva Comunitaria en vigor no especifica qué tipo de
buques deben ser objeto de revisién y, de hecho, el Prestige ya pasé por Algeciras y
por Las Palmas en 1998, y el dltimo control en aguas comunitarias lo tuvo en
Rotterdam, en 1999. El buque pas6é dieciocho meses antes del siniestro una
inspeccion en China, y otra seis meses antes del accidente en Dubai, y en todo caso
debe insistirse en que el destino final de la carga carece de relevancia a estos efectos
de imputacion de responsabilidad. Afirmar que el buque iba a recalar en un puerto
gibraltarefio y que ello ha permitido y permite burlar las normas de la Unién Europea
en la materia, y que Esparfia se reserva las acciones que le pudieran corresponder por
el incumplimiento de las normas del petrolero, generando una tension diplomatica

® Tales como la distinta nacionalidad de las partes, el uso de pabellébn o bandera de
conveniencia o la adopcion de medidas de control en los puertos, entre otros.
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adicional carecia de base juridica, ya que formalmente no se ha incumplido ninguna
obligacion de revision.

Es cierto que el sistema impositivo de Gibraltar atrae a este tipo de mercado bargain,
un comercio de productos de baja calidad y menor precio. Podra hablarse de
competencia desleal en ese terreno, pero sin repercusion en el &mbito de la seguridad
maritima a efectos de imputaciéon de responsabilidad. Relacionar el siniestro del
petrolero con la evasion de impuestos no es razonable ni juridicamente defendible, y la
clave esta en que todos los Estados de la Unién Europea coordinen la entrada en vigor
de las medidas ya adoptadas a través de directivas que posteriormente sefialaremos.

Por dltimo, la lucha contra los pabellones de conveniencia reclama una actuacion
igualmente conjunta, pero no debe olvidarse que la verdadera ratio de su empleo se
asienta en el terreno de lo laboral, y no tanto en el plano de la seguridad maritima.

5.4. Viaprocesal penal versus procedimiento civil

La via penal iniciada en el caso del Prestige deviene inadecuada para valorar el
alcance de las responsabilidades afectadas o involucradas, y ha supuesto una enorme
dilacion procesal y un retraso del pago de las compensaciones establecidas en los
Convenios Internacionales en vigor. En principio, y conforme al tenor de los mismos, la
limpieza de las costas y las indemnizaciones se encargaria al Club de proteccién del
Prestige (con sede en Londres), al propietario de la carga (la empresa Crow Resource)
y al armador (Mare Shipping), que a su vez podra limitar su responsabilidad.

En el contexto de los hechos que han conducido finalmente al siniestro, debe
recordarse que las autoridades maritimas de los Estados riberefios estan legitimadas
para determinar un remolque obligatorio, conforme al Convenio internacional de
intervencion en alta mar, y para adoptar las medidas necesarias con el fin de atenuar o
prevenir los peligros de contaminacion en sus costas.

La primera decision judicial adoptada en el proceso penal fue la prision del capitan del
buque, bajo fianza de tres millones de euros. La rigurosidad de esta medida,
atendiendo al hecho de que el buque no habia sido detenido nunca por motivos de
seguridad en los puertos de la Unién Europea y de Estados Unidos, supuso una
criminalizacién del siniestro poco recomendable desde la 6ptica de los perjudicados,
ya que ha conducido al retraso en el cobro de sus indemnizaciones, como se demostré
en el caso del buque Aegean Sea. Se trata, ademas, de un proceso penal complicado,
dilatado e incierto en su resultado condenatorio, y en él cabe incluso cuestionar o
mediatizar el alcance del ejercicio del ius puniendi por parte del Estado espafiol®.

5.5. Instrumentos normativos en presencia: prevencién y reparacion del
dafio medioambiental y privado ocasionado

® En efecto, y conforme al tenor del articulo 230 del Convenio de las Naciones Unidas sobre
Derecho del Mar de 1982 (ratificado por Espafia en 1997) los Estados sélo pueden imponer
sanciones pecuniarias, salvo el caso de un acto intencional y grave de contaminacién en el mar
territorial, a los marinos extranjeros implicados en derrames accidentales de crudo en el mar
territorial y la zona econdémica exclusiva.
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El siniestro del Prestige obliga a realizar una cuidadosa selecciéon de la norma o
normas aplicables, al coincidir sobre el mismo tres grandes blogues normativos:
legislacion interna espafiola, normativa convencional internacional y, por dltimo, las
reglas de Derecho Comunitario. La existencia, a su vez, de Convenios Internacionales
sucesivos sobre una misma materia (por ejemplo, en el &mbito de la limitacion de
responsabilidad) y la antes citada estrecha interrelacion entre Convenios complica un
poco mas el analisis de la determinacidn subjetiva y objetiva de la responsabilidad por
contaminacion de hidrocarburos.

En los mencionados Convenios como el del FIDAC o el de Responsabilidad Civil
(CLC) se fija una compensacion tope de 190 millones de euros, y el segundo (que se
cierne sobre la responsabilidad del armador) se calcula el importe final en funcion de
factores como la carga y el peso del buque. El objetivo o finalidad del ambos
Convenios es complementarse, de forma que se indemnice a toda victima de un dafio
por contaminacion en la medida en que ésta no haya obtenido una compensacion
plena y adecuada, y siempre bajo los supuestos contemplados en el Convenio de
1969, que incluye el coste de las eventuales medidas preventivas adoptadas. En
principio, los clubes internacionales (Protection and indemnity Club, como el London
Steamship Mutual) se hicieron cargo en un primer momento de las indemnizaciones
por la marea negra del Prestige. Con la incidencia ya sefialada del proceso penal en
curso, los dos Convenios Internacionales citados (CLC y FONDO de 1992) amparan
automaticamente los dafios, a través de fondos procedentes de los clubes de
armadores y de los paises que negocian con el crudo, y garantizan asi las
reparaciones, de forma que el FIDAC vy los clubes fijaran oficinas in situ, y luego
reclamaran contra los responsables.

5.6. Normativa europea

La vertiente preventiva frente a catastrofes como la del Prestige tiene actualmente su
reflejo en diversas normas Comunitarias, tanto en el plano de competencia judicial
internacional (art. 5.3 del Reglamento Bruselas-I, 44/2001, al aludir al tribunal del lugar
donde se hubiere producido o pudiere producirse el hecho dafioso), y en diversas
directivas Comunitarias que seran comentadas a continuacién. En los puertos
europeos se inspeccionan cada afio aproximadamente unos setecientos barcos, y una
vez que el bloque de Directivas Comunitarias sean incorporadas a los respectivos
Derechos nacionales y entren en vigor, se calcula que hasta 4.000 barcos deberan
someterse anualmente a dichos controles.

En la época del siniestro, la directiva Comunitaria sobre control en los puertos, en vigor
desde 1997, preveia ya la prohibicién de navegar por aguas comunitarias a partir de
2005 a este tipo de buques peligrosos por su tamafio, avanzada edad, su bandera de
conveniencia, y por tratarse de buques monocasco. La asignatura pendiente sigue
siendo que, ante la cercania de paso por las costas de tales buques, se legisle fijando
nuevas reglas mas estrictas en esta clave vertiente preventiva.

La citada directiva en vigor obligaba a los puertos a inspeccionar de forma aleatoria, y
sin tener en cuenta su peligrosidad, una cuarta parte de los barcos que hicieran escala
en ellos. Seguia habiendo entonces dos medidas fundamentales, ya previstas en
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directivas elaboradas pero todavia no en vigor, como eran la de imponer unas estrictas
normas a las sociedades de clasificacion (y extremar asi los criterios de calidad y de
asuncién de responsabilidad en caso de que haya una responsabilidad probada de la
tragedia, y obligar a centrar las inspecciones en los llamados barcos basura). Tras la
tragedia del petrolero Erika, la Union Europea decidi6 adoptar medidas adicionales de
prevencion, a través de dos grupos de directivas, denominadas Erika | y Erika Il, tal y
como se ha comentado anteriormente®. Junto a ese segundo bloque de medidas que
han sido ya adoptadas por las instancias Comunitarias, y que se concretan en un
mayor seguimiento del trafico maritimo a través de la Agencia de Seguridad Maritima
Europea cabe reclamar, en una necesaria prospeccion juridica, medidas adicionales,
ya que tales normas pueden finalmente ser ignoradas simplemente evitando la entrada
de los buques en esos puertos europeos.

Las tres directivas sobre seguridad maritima tenian un plazo para su trasposicion o
incorporacién a los ordenamientos nacionales que vencia en principio en julio de 2003
(las dos primeras) y en febrero de 2004 (la tercera): las dos primeras se proyectan
sobre las sociedades de clasificacion, encargadas de las revisiones y de la adscripcion
de un buque a una determinada categoria o funcion, y sobre el refuerzo de controles
de los buques en los puertos, y la tercera norma regula cuestiones vinculadas a los
puertos de refugio, obligatoriedad de instalar cajas negras a bordo de los buques y
otras medidas que ponen el acento en los aspectos preventivos.

En la fecha en que tuvo lugar el siniestro del Prestige, ninguno de los entonces quince
Estados Comunitarios cumplia las normas de seguridad maritima previstas en dichas
directivas de la UE y el clima de sensibilizacion despertado por la nueva catastrofe del
Prestige permitid6 encauzar una decisién politica coordinada con el fin de acortar esos
mencionados plazos de incorporacion interna.

5.7. Primeras conclusiones: necesidad de reforzar las medidas
preventivas y control del trafico maritimo

Es preciso desarrollar todas las potencialidades que los textos internacionales ya en
vigor presentan; asi, y dentro de las 200 millas que delimitan la Zona Econdmica
Exclusiva, el Convenio de las Naciones Unidas de 1982 sobre Derecho del Mar
autoriza a intervenir a los paises riberefios en casos como el presente, de forma
anticipada y preventiva, al prever, entre otros, en los articulos 204 y siguientes.

La posibilidad de medidas de vigilancia, evaluacion ambiental, y medidas necesarias
para prevenir, reducir y controlar esa contaminaciébn marina, mas alla del mar
territorial, siempre que guarden proporcién con el dafio real o potencial y a fin de
proteger sus costas o intereses conexos, incluida la pesca. El propio Convenio de
Bruselas de 1969 sobre intervencion en accidentes por contaminacibn marina con
hidrocarburos reconoce idénticas facultades, incluso mas alla de las 200 millas.

Surge una nueva catastrofe ecoldgica, y Espafia debe adoptar medidas unilaterales de
prevencion o proteccion, y solicitar, junto a la materializaciéon ayudas Comunitarias, la

% ver apartado 2.2.
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reduccién de plazos para la entrada en vigor de las medidas citadas, que garanticen
una prevencién eficaz del riesgo.

El resultado de estas medidas normativas es contundente: no se ha registrado ningln
incidente de gravedad desde su adopcion. S6lo materializando medidas en esta
direccion podremos frenar la grave secuencia de siniestros como el del Prestige, y
garantizar un necesario equilibrio entre el desarrollo del trafico maritimo intra y
extracomunitario y la adopcién de medidas efectivas de prevencion a futuro.

5.8. Laproyeccion internacional del caso y el conflicto interno

Conocida es la circunstancia de que tanto el Gobierno Espafiol como las instituciones
vascas intentaron, sin éxito, lograr mediante la apertura de pleito en EEUU la
declaracién de responsabilidad por parte de la entidad ABS, la sociedad clasificadora
del buque siniestrado. Un accidente en el mar como el que se produjo por el
hundimiento del Prestige supone ciertamente que intereses de muy diverso tipo
pueden verse afectados por las consecuencias de la contaminacién de los
hidrocarburos pesados que transportaba dicho buque.

El hecho de pasar de la existencia de una pluralidad de intereses afectados al ejercicio
de una pluralidad de competencias (en materia medioambiental, de proteccién de las
costas, en materia pesquera, de proteccion de los consumidores o de la economia,
etc.), requiere una detenida justificacion desde la perspectiva del reparto competencial
entre el Estado y las Comunidades Autbnomas.

De lo que se desprende que cualquier simplificacion en el examen de esta cuestion es
inadecuada, dado que dicho reparto posee una gran complejidad. Y para poner esto
de relieve, es suficiente referirse a algunos de los elementos basicos, sin necesidad de
agotar el examen de todos aquellos que estan presentes en el reparto de
competencias entre el Estado y las Comunidades Autébnomas. En efecto, la
delimitacién de las competencias afectadas ha de realizarse con gran cuidado a fin de
poder determinar con nitidez, de un lado quién es el ente publico competente para
cada uno de los ambitos afectados y, de otro, cual es la naturaleza y el alcance de su
competencia.

En primer lugar, puede tratarse de la atribucion de la totalidad de las competencias
sobre una determinada materia a un ente publico. En segundo término, pueden
distribuirse las competencias normativas, separando la potestad legislativa de la la
reglamentaria y de gestion. Y es posible, por dltimo, que se atribuyan competencias
tanto al Estado como a las Comunidades Autbnomas para que ambos puedan
intervenir en una materia, como ocurre cuando la Comunidad Auténoma posee
competencias de desarrollo de las normas basicas que dicte el Estado. De suerte que
la titularidad de la competencia puede ser de caracter exclusivo, de caracter
compartido o de caracter concurrente. Y ello genera, incluso frente a un supuesto
concreto, una gran complejidad en el esquema de distribucién competencial®’.

®" |sidre Molas, Derecho Constitucional, 2.2 ed., Editorial Tecnos, Madrid, 2003, pag. 187
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En efecto, esta pauta de enjuiciamiento ha sido la adoptada desde la Sentencia
33/1981, de 5 de noviembre, que fue la primera en las que el Tribunal Constitucional
resolvié un conflicto positivo de competencias entre una Comunidad Auténoma vy el
Estado, hasta las mas recientes. En primer lugar, parte de las alegaciones de las
partes, analiza los titulos de competencia que se proyectaban sobre la cuestion
debatida, y fija su respectivo alcance. Y, en segundo término, para declarar a quién
corresponde la titularidad de la competencia discutida, procede a determinar cuél es
titulo mas vinculado o especifico con el problema analizado. Esto es, cudl es el titulo
prevalente, atendiendo al objeto y finalidad de la materia debatida®®. De este modo, la
determinacion del titulo de competencia prevalente supone, en sentido negativo,
excluir que la atribucion de su titularidad se resuelva a favor de aquellas competencias
que, en un concreto supuesto, tienen menor peso y vinculacién con la materia
debatida. Y, en sentido positivo, que sea la competencia prevalente la que «actie» u
opere decisivamente para la resolucion del caso planteado, en atencion a su objeto y
finalidad. Sin la determinacién del titulo de competencia que es prevalente en un
determinado caso se podria tener una vision distorsionada del sistema espafiol de
distribucion de competencias entre el Estado y las Comunidades autbnomas.

Por lo que respecta al litigio planteado en EEUU, es indudable que tal silencio impide
gque pueda ser resuelta de forma adecuada la cuestién planteada, que no es otra que
la de determinar quién es el ente publico competente en relaciéon con los problemas
planteados por la contaminacion que el Prestige ha producido en el litoral espafiol.

5.9. Convenio CLC y exclusion de su ambito de aplicacion de las
sociedades de clasificaciéon de buques

Desde la vertiente normativa espafiola debe analizarse si las sociedades de
clasificacion quedan adscritas 0 no a la prevision contenida en el articulo 3.4.a) y b)
del Convenio CLC. En particular, se trata de confirmar si desde el punto de vista del
Derecho espafiol, cuando el Convenio CLC 1992 en su articulo 3.4, establece que no
podra promoverse ninguna reclamacion de indemnizaciéon de dafios ocasionados por
contaminacion, ajustada o no al presente Convenio, contra:

a) Los empleados o agentes del propietario ni los tripulantes.

b) el practico o cualquier otra persona que sin ser tripulante, preste servicios
para el buque.

% Como se declara, por ejemplo, en la Sentencia 149/1985, de 5 de noviembre, respecto a la
materia «cinematografia», [...] en la determinacion de las competencias sobre la
cinematografia se produce un entrecruzamiento de diversos titulos, sometidos en cada
supuesto concreto de competencia a complicadas valoraciones sobre cual es el prevalente,
atendiendo al objeto y la finalidad de la materia debatida. Y en el caso de examen, resulta
evidente que debe desecharse la estimacion de la cinematografia como incluida en los medios
de comunicacion social (articulo 149.1.27.2 de la CE) [...] asi como su inclusion en el titulo de
cultura (articulo 149.2 de la CE y articulo 9.4 del Estatuto de Cataluna) [...] por lo que igual que
estimd la Sentencia del propio Tribunal de 24 de octubre de 1985, el titulo que en este
supuesto actia es el de espectaculos, sobre el que posee competencia exclusiva la
Comunidad Auténoma catalana segun el articulo 9.31 de su Estatuto
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Debe entenderse que se encuentra incluida una Sociedad de Clasificacién de buques,
concretamente American Bureau of Shipping (ABS) con respecto al buque tanque
Prestige (que actud en todas las inspecciones con continuidad y emitio los certificados
de clase del mismo), a los fines de que deberad ser Unicamente demandado el
propietario del buque, sin perjuicio del derecho de repeticion de éste, y siempre que no
se alegue dolo o dolo eventual. Los términos «servants or agents» empleados en la
version inglesa no tienen su equivalente exacto en el elenco de conceptos juridicos del
ordenamiento espafiol, aunque el Cédigo de Comercio permite concebir la idea de
buque en cuanto empresa de la navegacion. Puede, en todo caso, entenderse como
equiparable a «auxiliares o servidores de la navegacion (o servidores del buque, de la
empresa de navegacion maritima). Las sociedades de clasificacion quedan excluidas
del marco de responsabilidad establecido en el Convenio CLC, atendiendo al tenor del
art. 3 del Convenio.

Aunqgue los Convenios internacionales (salvo los meramente programaticos o no «self
executing») tienen plena vigencia en nuestro ordenamiento interno al ser publicados
en el BOE (art. 96.1 de la CE y art. 1.5 del CC) con preferencia incluso sobre las leyes
parlamentarias (puesto que no pueden derogar el Convenio), cabe que se dicten
normas de puro desarrollo para su aplicacion, es decir normas equivalentes a las
reglamentarias, cual es el caso.

Esta norma subraya, con posterioridad al Prestige, la intencién del Estado espafiol no
sélo de reconocer y dar plena ejecucion al CLC o al Fondo, sino la de aplicarlo con
caracter universal, respecto a todos los buques que se aproximen a las costas
espafiolas con cargamentos de crudo, independientemente del pabellébn que ostenten.
Desde la éptica del Derecho Internacional Privado Espafiol y del Derecho material
espafol aplicable, éstas son las normas en presencia conforme a este ordenamiento
juridico nacional: desde la vertiente jurisdiccional espafiola, el articulo 10.9 Cédigo
Civil es la norma de conflicto a través de la cual deberia determinarse la ley aplicable
al supuesto por parte de un érgano jurisdiccional espafiol. En caso de considerarse
aplicable el Derecho material espafiol, la remision al sistema juridico espafiol ha de
entenderse realizada a favor de la normativa especial y jerarquicamente superior
(conforme al art. 96 de la CE y art. 1.5 del CC) contenida en el Convenio Internacional
sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos, en su version de 1992 (CLC), norma convencional que desplaza en su
aplicacion al precepto general contenido en el articulo 1.902 del Cédigo Civil espafiol.

Entendiéndose subsumible el supuesto litigioso planteado en el ambito de aplicacién
del Convenio CLC, sera éste el régimen aplicable en cuanto Derecho material espafiol.
Y conforme al régimen contenido en el citado Convenio CLC, la version espafiola,
obliga a concluir que las sociedades de clasificacion quedan adscritas al @mbito de
referencia del articulo 3.4.a) y b) del CLC, en cuanto prestador de servicios
contractuales.

Para poder exigir la responsabilidad de la sociedad de clasificacion sobre la base del
CLC, considerando que su actividad queda adscrita al tipo de «servicios» recogido por
el mismo, ésta deberia ser responsable del dafio concurriendo de forma apreciable la
circunstancia de mediar dolo o negligencia grave. Debera existir y resultar plenamente
acreditado un nexo de intencionalidad entre el dafio y la actuacion dolosa o
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intencionada de la sociedad de clasificacion, y en este caso se desencadenaria otro
tipo de proceso y la aplicacion de otras disposiciones de Derecho material, ajenas al
Convenio CLC.

El CLC de 1992 se reafirma en la atribucion de la obligacion de indemnizar «Unica y
exclusivamente» al propietario del buque-tanque. EI CLC de 1969 opt6 por hacer
responsable al propietario, pero no consiguio el objetivo de crear una accion exclusiva,
ya que no se evitod la posibilidad de entablar acciones contra fletadores, operadores o
salvadores. Intentd instaurar ya el sistema de canalizacién total, pero los términos
empleados en esa primera versién no permitieron evitar totalmente la posibilidad de
entablar acciones contra fletadores, operadores o salvadores.

La naturaleza juridica de La responsabilidad que establece el Convenio CLC podria
guedar fundamentada en diferentes tesis:

- Lateoria del riesgo

- La teoria del “cuius est commodum eius incommodum”, esto es, quien se
beneficia de la actividad causante del dafio debe pagar las consecuencias del
dafo

- Laresponsabilidad por el hecho de las cosas

- La que queda configurada como un claro supuesto de obligacién
responsabilidad ex lege prevista y fijada imperativamente por la norma juridica
(en este caso, en el Convenio CLC), desvinculada por tanto de la idea de culpa
y de cualquier tipo de actuacion del responsable (el propietario del buque).

Parece adecuado adoptar la teoria de la obligacion ex lege. Entre las razones que
cabe apuntar para la defensa de esta opcion es necesario indicar que el propietario del
buque estara obligado a indemnizar por todos los dafios derivados de la
contaminacioén incluso en los casos en los que no haya tenido intervencion alguna en
la navegacion del buque. Por lo tanto, incluso en los supuestos caracterizados por la
no concurrencia de los presupuestos del sistema de responsabilidad civil objetiva (acto
o hecho del agente o un tercero que se encuentra bajo su dependencia, resultado
dafoso, y relacion de causalidad) el propietario (que no forma parte del acto o del
hecho) sera responsable.

En definitiva, la obligacién del propietario es resultado de la Ley (en este caso, el
Convenio CLC), y no se trata de un supuesto de responsabilidad civil extracontractual
objetiva. Este argumento puede servir para excluir de raiz la potencial responsabilidad
de la sociedad de clasificacion, ya que la relacion causal, de existir, no interesa al
CLC, y no es un elemento sobre el que se haya construido la obligaciéon de
indemnizacion. Lo cierto es que interesa solamente el propietario porque representa el
sujeto identificable. Si se hubiera atendido a razones vinculadas a la responsabilidad
objetiva 0 a la mera creacién de riesgo, el obligado hubiera sido el sujeto que genera
el riesgo con la actividad de transporte de hidrocarburos.

5.10. Comentarios sobre la sentencia del Tribunal Supremo

La sentencia del Tribunal Supremo de fecha 14 de enero de 2016 condena al capitan
del buque Prestige por un delito imprudente contra el medio ambiente, revocando asi
la sentencia de la Audiencia Provincial de A Coruiia de 13 de noviembre de 2003. El
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mas alto tribunal concluye que existié imprudencia grave en la conducta del Capitan en
base a los siguientes hechos probados:

- Existencia de deficiencias operativas del buque que eran conocidas por el
Capitdn antes del viaje: fallo del piloto automético y averia de algunos
serpentines de calefaccion (necesarios para licuar el fuel)

- Navegar en circunstancias meteorolégicas muy adversas

- Calado® del buque en méas de 0,30 metros (2.150 toneladas) por encima de
sus lineas de carga.

- Tomar lastre para adrizar el buque, aumentando asi su calado lo que aumenté
la fatiga estructural e impidié el acceso a un puerto de refugio. De haber
funcionado los serpentines se podria haber trasvasado la carga en lugar de
tomar lastre.

- Retraso de dos horas y media en aceptar remolque mientras esperaba
instrucciones de su armador.

- Haber evacuado a toda la tripulacién (salvo dos oficiales) sabiendo que el
sistema de remolque estaba anticuado y necesitaba 4 personas para
accionarlo.

El andlisis de las responsabilidades civiles merece un punto y aparte. La Sentencia
atribuye responsabilidad civil ilimitada al Capitan del buque y al armador indicando,
respecto al primero, que el grado de previsibilidad de que ocurriera un accidente es de
suficiente entidad como para eliminar el beneficio de la limitacion de responsabilidad
previsto en los Convenios aplicables.

Por lo que respecta al seguro (P&I) del buque el Tribunal Supremo le atribuye también
una responsabilidad civil superior a la que resulta del Convenio CLC de 1992 y ello a
pesar de que la propia norma no admite excepciones a esa limitacion de
responsabilidad. De una manera ruda, el Tribunal Supremo obvia la literalidad de la
norma y condena al P&l al pago de mil millones de délares USA, importe
correspondiente al valor maximo de cobertura establecido en su pdéliza. La sentencia
viene incluso a responsabilizar al P&l de esta consecuencia por no haberse defendido
en el proceso, como si eso pudiese justificar no aplicar una norma de derecho positivo.

La posibilidad de hacer efectivas estas responsabilidades ilimitadas frente al
patrimonio de los responsables civiles es muy restringida. Por contra la inseguridad
juridica que inspira tendra, no hay duda, amplia difusién y graves consecuencias.

La sentencia sostiene que “nadie sabe con exactitud cual pudo ser la causa de lo
ocurrido, ni cual deberia haber sido la respuesta apropiada a la situaciéon de
emergencia creada por la grave averia del Prestige, pero nadie puede negar el fallo
estructural, ni pudo demostrar en el juicio dénde se produjo exactamente ni por qué
razon”. Segun el fallo, formalmente se realizaron inspecciones, materialmente se
realizaron reparaciones y la entidad ABS certifico la habilidad del buque para navegar
con normalidad, pero pese a eso el fallo estructural no tuvo ningan otro origen que las
deficiencias de mantenimiento y control de la conservacion del buque, que no

% EJ calado de un barco o de un buque es la distancia vertical entre un punto de la linea de
flotacion y la linea base o quilla, incluido el espesor del casco. En caso de no estar incluido, se
obtendra el llamado calado de trazado.
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respondian a vicios que pudieran observarse directamente, sino que dependian de
analisis técnicos complejos que no se efectuaron con la debida profesionalidad,
eficacia y/o prudencia.

Para los magistrados, todos los informes técnicos son extraordinariamente elusivos e
imprecisos, lo cual se deduce de los términos literales de muchos de esos informes, y
aguellos que pretenden establecer alguna causa concreta y demostrable carecen de
rigor y se concretan en atribuir lo ocurrido a olas anormales, a la rotura/fractura de un
mamparo y a defectos de conservacion. El Prestige estaba dotado de cuantos
certificados y documentacion son exigibles para amparar su legal navegacion en las
aguas por donde lo hacia, y el control estaba encomendado a la entidad ABS. Si los
hechos demuestran que la estructura del Prestige no era apta para soportar la
navegacion normal, y mucho menos en condiciones criticas, es imposible que se
certificase honradamente lo contrario, es decir, surgen indicios racionales de que el
control o inspeccién, como minimo, no fue eficaz.

La Sala concluye que “si no se demostré que los acusados quisieran hundir el buque,
ni que conocieran sus deficiencias estructurales ni las causas de estas, sino que se
limitaron a asumir una navegacién arriesgada en términos que no pueden ser
tachados de imprudentes, ni desde el punto de vista estrictamente profesional ni desde
el punto de vista de la mera logica, parece evidente concluir que los tripulantes
del Prestige acusados en este juicio deben ser absueltos de este primer delito, porque
no actuaron dolosamente y porque su imprudencia relativa, caso de existir, ni fue
eficiente ni se demostr6 en muchos aspectos y, sobre todo, en ningun caso fue grave,
que es lo que exige el tipo” penal para condenar.

La otra acusacion relevante en este juicio, resuelve la sentencia, es la formalizada por
muchas partes contra el director general de la Marina Mercante, José Luis Lépez-Sors
Gonzalez, a quien se le atribuye la responsabilidad de lo ocurrido por tomar la decisién
de alejar el buque de las costas gallegas, lo cual propici6 que el vertido de fuel
del Prestige afectase a una extensa porcion de costas espafiolas y francesas en
términos econdmica y ambientalmente catastroficos.

Dadas las condiciones del mar y el clima en los dias de autos y el estado del Prestige,
asi como su cercania a la costa gallega, era casi inminente que embarrancase en la
referida costa, con consecuencias concentradas pero muy perjudiciales para ella 'y su
delicado equilibrio ecolégico, de manera que, tal y como ocurre con la reacciéon del
capitan para adrizar el buque, casi todos los expertos coinciden en que la decision
inicial de alejamiento fue correcta.

La sentencia también sostiene que “Las autoridades espafiolas contaban ademés con
asesoramiento técnico correcto y mas qué suficiente, aunque, como todo
asesoramiento de esa indole, sujeto a error. Nunca se dijo hasta ahora cual hubiera
sido la decision correcta a adoptar ni el protocolo a seguir en el supuesto no
desdefiable de que se repitiesen hechos similares; ni aun ahora, después de una
dilatada instruccién y de un largo y arido juicio, fue capaz nadie de sefalar lo que se
deberia hacer, aparte de algunas opiniones particulares mas o menos técnicas”, afirma
la sentencia. Consideran los magistrados que “simplemente, ante una situaciéon de
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emergencia, tras el asesoramiento técnico mas riguroso y capaz, se tomo una decision
discutible pero parcialmente eficaz, enteramente légica y claramente prudente”.

Al capitan acusado se le ordend reiterada, imperativa y claramente que diese
remolque, para materializar asi la orden de la autoridad maritima espafiola que habia
decidido que se alejase el buque de la costa gallega. Pero el capitdn acusado no acat6
ni cumplié esa orden, sino que de forma elusiva decidié no cumplirla y la desobedecid,
con el pretexto de que tenia que hablar con su armador, y tardé alrededor de tres
horas en realizar esa consulta.

Lo ocurrido es que, mas preocupado por las consecuencias econOmicas de un
remolque que era obligado, urgente y razonable que por solucionar una situacién de
maxima emergencia, decidio el capitan, tal vez con cierta anuencia del armador, no
obedecer las legitimas 6rdenes que de forma imperativa le fueron impartidas, con lo
cual materializé una clara desobediencia y desprecié intencionalmente el principio de
autoridad, también legitimo, de la autoridad maritima nacional. Por el contrario el jefe
de maquinas nada pudo desobedecer con respecto al remolque, porque quien decidia
esa cuestion era el capitan.

Sostiene la Sala que “la responsabilidad civil exigible no puede referirse a las graves
consecuencias economicas del vertido de fuel del Prestige, ex arts. 109, 110, 116 y
concordantes del Cadigo Penal, como se deduce del tenor literal de esos preceptos,
cuando se refieren a dafios y perjuicios causados por el hecho o a la necesidad de que
los dafios y perjuicios se deriven del delito, de modo que si solo se considera
acreditado el delito de desobediencia, de este no se deriva o con este no se causaron
los dafios y perjuicios derivados del vertido del Prestige, con independencia de la en
buena parte cumplida acreditacion de ingentes dafos y perjuicios”.
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CONCLUSIONES

VI.

La evolucion histérica de la contaminacién de las aguas del mar es innegable. Sin
embargo, lo mas destacado es el cambio que ha ido realizando el legislador sobre
la figura de la responsabilidad por la contaminaciébn marina por vertido de
hidrocarburos. La magnitud que alcanzan los siniestros hace que la atribucion de
responsabilidad sea una necesidad. La evolucion viene dada por el crecimiento de
la industria naviera en los ultimos tiempos, los tamafios que actualmente alcanzan
los buques, y los desastres que han acaecido a raiz del vertido de crudos en el
mar.

A nivel internacional, la respuesta institucional se dio a raiz del accidente Torrey
Canyon. Sin embargo, no fue hasta el accidente del buque Aegean Sea, cuando se
tomé consciencia a nivel comunitario sobre la importancia de unificar la regulacion,
iniciando procedimientos para armonizar la legislacion que hasta el momento se
encontraba dispersa. Los objetivos que se persiguieron fueron intentar dar
respuesta a un fenémeno transfronterizo, evitar el falseamiento de la competencia
en la rigidez de los sistemas de inspeccion, y asegurar la aplicacion homogénea
del principio de seguridad maritima y prevencion de la contaminacion. Aun asi, no
es hasta los afios noventa que se empiezan a desarrollar los principios basicos de
la actuacion comunitaria en el sector de la contaminacion de las aguas marinas, y
con ello el establecimiento de medidas de prevencion de los riesgos.

El Derecho Maritimo se ha centrado en hallar soluciones que ayuden a prevenir y
controlar la contaminacion, por lo que la elaboracibn de las normas se ha
encaminado a la prevencién y a la aminoracion de las consecuencias cuando el
siniestro ya se ha producido. Asi pues, los instrumentos internacionales adoptados
en materia de responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos es de
caracter reactivo.

. El fundamento de la responsabilidad por dafios derivados de la contaminacion por

vertido de hidrocarburos en el mar se establece sobre una base objetiva, aunque
atenuada, fundandose en el principio de que “el que contamina paga”, con
independencia de la existencia o no de culpa. Se proclama la responsabilidad
objetiva, pero ademas se identifica al responsable. La atenuacion de la
responsabilidad objetiva viene dada por la prueba de los dafios por contaminacion
que puede llevar a cabo el propietario del buque. La responsabilidad civil del
propietario del buque tiene cabida en supuestos de limitaciéon segun los convenios
internacionales que se han analizado. Se ha creado la figura de los fondos de
limitacion de la responsabilidad.

La limitacion de la responsabilidad del naviero viene fundamentada en la atribucion
de un privilegio, por el cual se establece un tope cuantitativo méximo de caracter
economico para el resarcimiento del dafio causado. La cuantia de este tope ha ido
evolucionando de la mano de la evolucion de la legislacion, atendiendo siempre a
las circunstancias y necesidades del momento concreto.

En el supuesto del Prestige se puede apreciar la compleja red de empresas
involucradas, hecho que como consecuencia tiene la dificil concrecion de los
hechos (y la correspondiente atribucién de responsabilidad), y la multitud de
Estados implicados. El siniestro del Prestige obliga a realizar una seleccion de las
normas aplicables, ya que coinciden el bloque internacional, comunitario e interno.
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VII.Es evidente la necesidad de desarrollar las potencialidades que los textos
internacionales ofrecen, para poder presentar asi un sistema legislativo unificado y
efectivo ante la consecucion de siniestros de buques. Estas potencialidades se
encuentran tanto en el ambito de medidas protectoras como las reparadoras.

VIIl.  Una necesidad primordial es la del desarrollo de una normativa més unificada y
contundente sobre las medidas de proteccion de la contaminacion de las aguas del
mar. Quizds no es tan necesario acudir a la elaboracién de normativas de
resultado, que regulen los efectos de un siniestro ya producido, sino que podria ser
incluso esencial centrar la atencién en la realizacién de regulaciones sobre la
prevencién de estos resultados que tienen alcances tan amplios.
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