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Resumen: Los copatrocinadores creen que e régimen CRC/FIDAC debe continuar

Medidasquehan de Véase parrafo4
adoptarse:

satisfaciendo las necesidades de todos los Estados Contratantes asi como
brindar un equilibrio adecuado entre los intereses de |os propietarios de buques
y los intereses de la carga. Los copatrocinadores creen que es necesario
reexaminar la responsabilidad financiera en e régimen de 1992 a fin de
mantener un equilibrio adecuado entre los intereses de los propietarios de
buquesy los de la carga.

1

11

Introduccion

El régimen internaciona de indemnizacion de dafios debidos a la contaminacién por
hidrocarburos ha estado en pleno funcionamiento durante los dltimos 25 afios y los
copatrocinadores creen que es esencid revisar e régimen alaluz de las lecciones aprendidas
hasta ahora. H régimen se fundd en la necesidad de garantizar una mejor proteccion econémica
para los demandantes. El pasado éxito del régimen se ha basado en la sensacién de equilibrio que
proporcionaba éste a satisfacer las necesidades de los Estados Contratantes, |os propietarios de
buques y los contribuyentes. El régimen se fundd también en gran medida en un principio general
de mutualidad para todos los Estados Contratantes. L os copatrocinadores creen que e régimen ha
tenido, en genera, éxito a abordar muchas consecuencias financieras derivadas de graves
siniestros de contaminacion por hidrocarburos. No obstante, en afios recientes los
copatrocinadores creen que han empezado a aparecer desequilibrios que han creado desigualdad
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entre los propietarios de buques y los contribuyentes y amenazan con socavar la reputacion del
régimen.

El Grupo de Trabgjo fue creado para reevaluar e régimen y su primera tarea fue elaborar €
Protocolo del Fondo Complementario, aprobado por la OMI en mayo de 2003. A pesar de este
logro, € Grupo de Trabajo reconocié que eran necesarias nuevas mejoras del régimen con
respecto a Convenio CRC. Los copatrocinadores creen que € Grupo de Trabagjo debe emprender
ahora una reevaluacion del actual régimen y que es necesario hacerlo teniendo en cuenta las
consideraciones y debates que existian cuando se pensd por primera vez en los Convenios.

Durante € periodo de funcionamiento del régimen ha surgido una gama de problemas especificos.
En muchos casos la buena voluntad de los Estados Contratantes ha permitido abordar estas
cuestiones.  Sin embargo, algunas de las cuestiones han tocado principios fundamentaes que €
régimen existente no ha logrado tratar con eficacia. Es también inevitable que a lo largo del
periodo de 25 afios cambiasen las expectativas y € énfasis. Por lo tanto, los copatrocinadores
creen que esto requiere un examen fundamental de la responsabilidad financiera entre los
intereses de los propietarios de bugues y los de la carga. Es poco probable que exista una
oportunidad tan idénea para un examen en varios afios y, S no se abordan ahora las prioridades
para el cambio, € régimen pueda no satisfacer de nuevo las necesidades y expectativas — con
consecuencias perjudiciaes.

Los copatrocinadores aceptan plenamente que la aprobacion del Protocolo del Fondo
Complementario en 2003 fue un primer paso vital en € proceso de revisiéon. Creen, no obstante,
gue existe ahorala necesdad de abordar la cuestion clave de la responsabilidad financiera en los
regimenes de fondo. Esto satisface €l objetivo de la Resolucién adoptada en la Conferencia
Diplomética sobre € Protocolo del Fondo Complementario relativa a 'Examen del Régimen
Internacional de Indemnizacion' de continuar ese examen. También habra de tenerse en cuenta,
inevitablemente, e estudio del FIDAC sobre e equilibrio de la participacion.

Los copatrocinadores creen que € Grupo de Trabajo debe centrarse ahora, con carécter urgente,
en la cuestion de la responsabilidad financiera. Creen también que es necesario que € Grupo de
Trabgjo considere como €l régimen puede seguir siendo un medio vaido de responder a las
consecuencias de los derrames importantes de hidrocarburos durante muchos afios por venir, a
tiempo que preserva € fin primordial de pagar |o antes posible a los demandantes legitimos. En
particular, los copatrocinadores creen que € régimen CRC deberia ser enmendado para introducir
mayor equidad en las contribuciones financieras entre los intereses de los propietarios de buques
(y por lo tanto de los aseguradores) y los de la carga en virtud del régimen CRC/Fondo. Cabe
observar en este contexto que laintencién del Convenio original del Fondo de 1971 era garantizar
que las consecuencias econdmicas de los dafios debidos a la contaminacién por hidrocarburos
fuesen costeadas por los intereses de la carga de hidrocarburos en parte, solamente (véase
preambulo del Convenio del Fondo de 1971, y Protocolo del Fondo de 1992).

Esta ponencia presenta consideraciones clave para el examen y propone dos model os para mejorar
e régimen existente. No se debe interpretar que las opiniones expresadas en esta ponencia
representan la postura oficial de las delegaciones patrocinadoras 0 sus gobiernos sobre cualquier
concepto debatido.

Consider aciones

En su forma actual, e régimen (incluido e Fondo Complementario) es vulnerable debido a las
crecientes preocupaciones de los contribuyentes que aumentan acerca de la equidad del reparto de
la responsabilidad financiera entre los intereses de los propietarios de buques y los de la carga.
También existen preocupaciones debido a que no pueden tener influencia en € transporte de
hidrocarburos en buques de buena calidad sino que, de hecho, estan 'subvencionando' los buques
de mala calidad.
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Existe también una anomalia en la actualidad por la gran discrepancia que existe entre la
responsabilidad financiera del propietario en virtud del régimen CRC y las précticas actuales de
los seguros en @ Grupo Internacional de Clubes P& 1. Segun las normas de este Grupo de Clubes,
junto con otra cobertura disponible en e mercado de seguros, los petroleros estan asegurados
hasta $1 000 millones, comparado con los niveles entre $6,5 millones y $130 millones en virtud
del CRC (elevados en 50% en noviembre de 2003). Asi, la cuantia del seguro y laindemnizacion
general disponible, si se determinase la responsabilidad, es considerablemente superior en ciertas
zonas fuera de lajurisdiccion de los Estados del Convenio.

Otra cuestion a considerar concierne alos cambios en las industrias involucradas en € transporte
de hidrocarburos en los Ultimos 25 afios. Cuando se negociaron los Convenios por primera vez
habia un numero limitado de empresas petroleras dedicadas a transporte maritimo de
hidrocarburos. Hoy existen numerosas empresas de este sector, que operan fuera de las normas de
las organizaciones internacionales reconocidas del sector.

Los copatrocinadores comprenden que parte de la justificacion original de la elevada proporcion
de los costes que recaen sobre las empresas petroleras era que pueden ejercer influencia sobre €
tipo y calidad de los buques utilizados. Con todo, € aumento del nimero de empresas
independientes significa que una proporcion significativa de las expediciones de petrdleo no esta
sujeta al proceso de validacion aplicado a las expediciones dentro del sistema internacional

reconocido. El efecto es que siguen siendo fletados los buques de cdidad inferior, y los Siniestros
en que intervienen tales buques son 'subvencionados por las mismas empresas que se esfuerzan
por mejorar la calidad de los petroleros. Toda revision debera procurar armonizar € régimen a
este respecto, y una modificacion del limite de responsabilidad de los propietarios de buques se
aplicaria a todos los buques, independientemente del fletador o del proceso de validacion. Unos
limites de responsabilidad mas elevados deberian dar un mayor incentivo a los aseguradores y

propietarios de buques para mantener normas internacionales y de seguridad, con €l resultado de
una posible reduccion del nimero de siniestros y reclamaciones al Fondo. Aqui también existe
una relacién con la mejora de las normas de seguridad mediante la mejora de las posibilidades
actuales en virtud de los regimenes del CRC y del Fondo para que estén méas comprometidos en
las acciones de recurso.

Las propuestas de esta ponencia garantizarian también que € régimen de fondo encga con el
Fondo Complementario, y de ningiin modo deberian perjudicar |as perspectivas para la entrada en
vigor ddl Protocolo de 2003.

Posibles opciones

En este contexto se presentan a debate dos opciones. El punto clave es que ambas opciones
brindan los medios para cumplir e objetivo de garantizar un equilibrio adecuado entre los
intereses de los propietarios de buques 'y los de la carga y reflegjan las necesidades y expectativas
de hoy para€el régimen.

La primera opcién es € enfoque tradicional basado en € arqueo del bugue, que conlleva el pago
primero por € propietario del buque y luego por d FIDAC. La segunda opcién puede
considerarse como un enfoque més innovador en e que la participacién forma parte intrinseca de
laliquidacion de la mayoria de las reclamaciones.

Se facilitan dos gréficos para una mejor representacion de cada una de las opciones propuestas.
Los gréficos y sus cifras de apoyo tienen fines ilustrativos solamente y no representan una postura
preferida por parte de ninguno de los copatrocinadores.



34

35

3.6

3.7

92FUND/WGR.3/19/1
44—

Opcién 1

Limitesincrementados del CRC con un minimo méas alto y un incremento masmarcado y
basado en e arqueo que € limite existente

La idea basica de este modelo seria introducir un limite minimo de responsabilidad mas alto para
buques hasta un arqueo dado, seguido de un incremento del arqueo mas progresivo que € que
constaen € régimen de CRC de 1992, alcanzandose € limite superior de la responsabilidad del
propietario del bugue a un arqueo inferior a actual. En la actudidad, € limite maximo de la
responsabilidad del propietario del buque, tras la entrada en vigor de los limites de 2003, es
aproximadamente 90 millones de DEG y slo se aplica a buques de un arqueo superior a 140 000
toneladas de registro bruto.

Limites incrementados del CRC

750

- Fondo Complementario

DEG en millones

FIDAC Participacion propuesta del propietario del bugque

Participacion actual del propietario del buque

Arqueo bruto en miles de toneladas

Esta opcion supondria una mayor participacion del propietario del buque en €l régimen genera y
garantizaria que |os siniestros més costosos en que intervienen buques de arqueo menor no tengan
lamayor proteccién del FIDAC como a presente. El limite de responsabilidad maximo existente
dd propietario del buque, fijado en aproximadamente 90 millones de DEG, se acanzaria también
aun umbral de arqueo menor que en la actualidad (es decir <140 000 TRB).

Las experiencias de varios siniestros que afectaron a régimen del CRC/Fondo han demostrado
gue el arqueo del buque no es necesariamente el factor principa en € coste tota de las
reclamaciones derivadas de un siniestro. Por jemplo, diversos factores técnicos, en combinacion,
determinan & coste de los derrames de | os petroleros, incluido € tipo de hidrocarburos, cantidad y
velocidad del derrame, medidas de limpiezay respuesta, y locdizacion.

L os copatrocinadores no creen que exista, en la actualidad, justificacién para una gamatan amplia
entre e minimo (de 4,51 millones de DEG) y & maximo (8,77 millones de DEG) limite de
responsabilidad del propietario del buque, basado en e arqueo del buque. Si bien se reconoce que
un considerable nimero de siniestros por debgjo del limite minimo son costeados, integramente,
por los aseguradores del propietario del buque, en € caso de un siniestro grave en la parte inferior
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de la escala de arqueo (por gemplo @ Erika (19 666th), @ Nakhodka (13 159th)) € riesgo del
Fondo es desproporcionado al del propietario del bugque. Por tanto esta opcion da un mayor
reconocimiento a principio de que los pequefios petroleros pueden causar derrames caros.

Los copatrocinadores acogen con beneplécito la elaboracion del Acuerdo sobre Indemnizacion
por Contaminacion de los Bugues tanques pequefios (STOPIA) por parte del Grupo Internacional
de Clubes P&I, pero no creen que elo sea suficiente para concluir que no se preste mas
consideracion a enmendar los Convenios de 1992, como se propone. Los copatrocinadores no
creen que la dependencia de un auerdo voluntario por €l sector sea un paso positivo hacia
adelante en & contexto de revisar las enmiendas propuestas para meorar los Convenios
internacionales. Por gemplo, este auerdo voluntario sdlo cubre a los miembros de Grupo
Internaciona de Clubes P&1 y, por consiguiente, habré una'laguna en la cobertura proporcionada
por otros aseguradores. Ademas € auerdo solo esta disponible dentro de la jurisdiccion de
aquellos Estados parte en € Protocolo del Fondo Complementario. Los copatrocinadores creen
gue ee tipo de Acuerdo debe incluirse como parte integral de la revisén genera del régimen
CRC y no limitado solamente a Protocolo del Fondo Complementario.

Escala derevision necesaria para €l texto existente

Esta opcion seria relativamente facil de aplicar como nuevo instrumento y podria lograrse
smplemente enmendando las cifras que constan en e articulo 5 del CRC de 1992.

Opcidn 2
Responsabilidad compartida entre e CRC/FIDAC

Esta opcion supondria un reparto mas claro de la responsabilidad entre € propietario del buquey
el FIDAC en lamayoria de |as reclamaciones.

Para hacer mas fécil e proceso de las reclamaciones cuando € nivel de estas es relativamente
bgo, las reclamaciones hasta un nivel negociado quedarian cubiertas por € asegurador del
propietario del buque conforme a los mismos criterios aplicados a las reclamaciones de un nivel
superior. Actualmente este nivel se establece en 4,51 millones de DEG para un buque que no
rebase las 5 000 th. en virtud del CRC de 1992. A partir de ahi, habria un reparto equilibrado de la
responsabilidad financiera entre € propietario del buque y € FIDAC, independientemente del
arqueo dd buque, en todas las reclamaciones hasta € limite general del régimen ‘fundamental
(203 millones de DEG después Bl incremento de noviembre de 2003). Las reclamaciones que
rebasen € limite del régimen fundamental seguirian siendo atendidas con cargo a Fondo
Complementario, en su forma existente, en aquellos Estados que €lijan entrar en ese régimen
optativo.
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El CRC cubre el primer nivel de reclamaciones,
hasta un nivel acordado, luego la responsabilidad
es compartida con el FIDAC
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L os copatrocinadores reconocen la carga administrativa mayor que recaeria en e FIDAC con €l
reparto de responsabilidad para cada siniestro, y de ahi la cobertura de siniestros menores por €
CRC. Pero a mismo tiempo €ello garantizaria un reparto més claro de la carga financiera en la
mayoria de los casos, negociandose en una conferencia diplomatica € reparto del porcentaje entre
el propietario del buquey & FIDAC (y no siniestro por siniestro).

Esta opcion probablemente funcionaria mejor s € nuevo régimen exigiese a asegurador y a
FIDAC seguir las mismas politicas y précticas en laliquidacion de reclamaciones.

Escala derevision necesaria para € texto existente

L os copatrocinadores reconocen que esta opcidn requeriria un cambio més sustancial del enfoque
en ambos Convenios actuales. El énfasis se desplazaria de los limites de responsabilidad en cada
nivel a la cuantia de las reclamaciones, que recaeria primero en € propietario del bugue y luego
en e propietario del buque y € Fondo, es decir, que & nuevo texto tendria que prever que un
porcentgje dado (%) de cada reclamacion superior a esta cuantia fuese sufragado por e
propietario del buquey € resto por e Fondo.

M edidas que han de adoptar se

Los copatrocinadores consideran que debe darse prioridad ahora a una revision completa de los
limites de responsabilidad. Ademas los copatrocinadores solicitan que € Grupo de Trabgo
considere las opciones presentadas en esta ponencia.




