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Nota del Director

Resumen:

Medidas que han de
adoptarse:

La Comision de las Comunidades Europeas ha publicado una propuesta de
Reglamento que congtituiria un fondo para facilitar indemnizacion
complementaria hasta un limite maximo de 1000 millones de Euros
(£628 millones) por derrames de hidrocarburos en Estados Miembros de la
Unién Europea. La indemnizacion sdlo se pagaria por reclamaciones aie
hayan sdo aprobadas por el FIDAC. El fondo propuesto seria financiado
mediante contribuciones recaudadas de los receptores de hidrocarburos
transportados por mar en Estados Miembros de la Unidn Europea.

a) Tomar nota de lo informado;
b) Dar a Director las instrucciones que la Asamblea estime apropiadas
respecto a esta cuestion.

1 Introduccion

1.1 En marzo de 2000, después del siniestro del Erika, la Comision de las Comunidades Europess (la
Comisién Europea) publicé una 'Comunicacion sobre la seguridad maritima del transporte de
petroleo’ y adopto un primer conjunto de medidas sobre seguridad maritima. El 6 de diciembre de
2000, la Comision Europea publicd un segundo conjunto de medidas propuestas, a saber una
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Directiva que establece un sistema omunitario de seguimiento, control e informacion sobre €
tréfico maritimo, un Reglamento relativo a la congtitucion de un fondo de indemnizacion de dafios
causados por la contaminacion de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias, y
un Reglamento por & que se instituye una Agencia Europea de Seguridad Maritima.

El Reglamento propuesto relativo a la congtitucion de un fondo de indemnizacion de dafios
causados por la contaminacién de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias
crearia un fondo (el Fondo COPE) para facilitar indemnizacién complementaria por derrames de
hidrocarburos en Estados Miembros de la Unién Europea. La cuantia de indemnizacion
disponible seria de 1000 millones de Euros (£628 millones), induida la cuantia pagadera
conforme a Convenio de responsabilidad civil de 1992 y al Convenio ¢ Fondo de 1992, 0 sea
135 millones de DEG (£118 millones 0 188 millones de Euros).

El Reglamento propuesto va acompafiado por una Exposicion de Motivos. Dicha Exposicion y €
Reglamento propuesto se reproducen en el Anexo.

El Reglamento propuesto serd estudiado por € Parlamento Europeo y € Consgo de la Union
Europea en 2001.

En vista del hecho de que € Reglamento propuesto esté destinado a complementar € régimen
internacional de indemnizacion establecido por e Convenio de responsabilidad civil de 1992y €
Convenio dd Fondo de 1992, & Director considera que se debe informar a la Asamblea sobre la
propuesta en la primera oportunidad.

Evaluacion del sistema existente

En su 'Comunicacién sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo’, la Comison
Europea estableci6 tres criterios con arreglo a los cuales debe juzgarse laidoneidad de un sistema
de indemnizacién, a saber:

a) Debe garantizar una indemnizacion rapida a las victimas Sin que sea necesario iniciar a
procedimientos judiciaes largos y complgos.

b) El importe méximo de indemnizacion debe fijarse a un nivel suficientemente elevado para
cubrir las reclamaciones de una posible catéstrofe causada por un siniestro sufrido por un
petrolero.

C) El régimen debe contribuir a disuadir a los explotadores de petroleros y a los propietarios

de la carga a transportar hidrocarburos en petroleros de calidad irreprocheble.

En la Exposicion de Mativos se afirma que la Comison ha examinado € sistema internacional
existente regido por los Convenios de responsabilidad civil y del Fondo a la luz de estos criterios
y ha concluido que el sistema satisface € primer criterio, salvo agunas excepciones importantes,
pero que tiene deficiencias importantes con respecto a los dos Ultimos criterios.

Procedimientos de indemnizacion

La Comison ha identificado dgunos beneficios importantes del sistema existente, que son
decisivos para garantizar € pago rgpido de la indemnizacién Yo la funciondidad genera del
dstema, para siniestros que puedan afectar en potencia a varias partes bgo diferentes
jurigdicciones. La Comision observa asimismo que € mecanismo para la financiacion de los
FIDAC por los propietarios de la carga es reativamente sencillo y que, aunque existe un
problema con agunos Estados que no naotifican las cantidades de hidrocarburos recibidos, €
sistema ha funcionado satisfactoriamente.
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La evaluacion de la Comision es que, teniendo en cuenta la considerable inventiva que supone la
elaboracion del sstema internacional existente, ha resultado ser, en términos generales, viable.

Observa que la inmensa mayoria de unos 100 casos de indemnizacién por derrames de
hidrocarburos de los que se han tramitado a través de los FIDAC han sido resueltos en forma
positiva, en € sentido de que los procedimientos para evaluar y pagar las reclamaciones han sido
relativamente agiles. También observd que los demandantes han preferido normamente tratar

directamente con € Fondo, sin acudir a los tribunales, 1o que demuestra que la evauacion de las
reclamaciones que lleva a cabo e Fondo es, en general, aceptada.

No obstante, la Comisién observa que de ninglin modo todos los casos tramitados conforme al

régimen internaciona han sdo de resolucion smple y &gil y que la mayoria, s no todos, de los
derrames de hidrocarburos que amenazan superar € limite maximo de indemnizacion han sufrido
grandes retrasos en € pago de indemnizaciones como resultado que el pago de las reclamaciones
aprobadas fue prorrateado debido a la incertidumbre en cuanto a costo find del derrame. La
Comision declara que, ademas, para los derrames importantes de hidrocarburos, € papel de los
tribunales nacionales en € proceso de liquidacion tiende a aumentar, llevando a més complejidad
y retrasos del mismo.

La Comisién considera que estos largos retrasos en € pago de indemnizacion son inaceptables
pero opina que estos retrasos se deben mas bien alainsuficiencia de los limites de indemnizacion
gue a deficiencias de |os propios procedimientos.

La Comisién observa que algunos otros elementos del sistema, que pueden contribuir a pagos
retrasados o complicar de otra manera la indemnizacion de las victimas, estdn siendo actualmente
examinados por un grupo de trabajo dentro del FIDAC. La Comision toma parte en esta labor y
espera que produzca agunas medidas adicionales que mejoren las perspectivas de una
indemnizacién justay pronta de las victimas.

Idoneidad de los limites

En opinidn de la Comision, la insuficiencia de los limites de indemnizacion es la deficiencia mas
importante del sistema internacional, dando como resultado que las victimas de un siniestro
cuantioso de hidrocarburos no reciban necesariamente indemnizacion integra por reclamaciones
vélidas y contribuyen ala incertidumbre y retrasos en laliquidacion de las reclamaciones.

La Comisién observa que los dos principales derrames de hidrocarburos (el Nakhodka y el Erika)
gue han ocurrido desde que entr6 en vigor € régimen de 1992 han hecho surgir serias dudas
acerca de la suficiencia de los nuevos limites, a pesar de que los vertidos de fueloil fueron més
bien limitados en ambas ocasiones. Es probable que las reclamaciones del siniestro del Erika
superen ampliamente la cantidad fijada, o que significa que ks victimas deberan confiar con la
buena voluntad del Gobierno y la compafiia petrolifera concernida.

La Comisién opina que todos los derrames de hidrocarburos deben ser indemnizados suficiente y
puntualmente y que por consiguiente los limites méximos deben cubrir cuaquier desastre
previshle. Considera que un aumento del 50% de los limites actuamente vigentes, que llevariaa
un importe total de unos 300 millones de Euros (£189 millones), que seria aplicable dentro de tres
afos no es suficiente, y que la cuantia maxima debe fijarse en 1000 millones de Euros
(£628 millones).

Responsabilidades y obligaciones

La Comison considera que el sistema internaciond tiene también una serie de deficiencias
relativas d equilibrio entre las responsabilidades y obligaciones de las partes involucradas, de
modo que hay un incentivo insuficiente para garantizar que los hidrocarburos se transporten
solamente a bordo de petroleros de calidad irreprochable.
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Reglamento propuesto

El Fondo COPE

LaComision propone complementar € régimen internaciond existente de dos niveles establecido
por los Convenios de 1992 mediante la creacion de un fondo europeo de 'tercer nivel, el Fondo
COPE, que proporcionaria indemnizacion complementaria por derrames de hidrocarburos en
aguas europeas. El Fondo COPE se bhasaria en los mismos principios y normas que € actual
sistema del FIDAC, pero supeditado a un méximo de 1 000 millones de Euros (£628 millones).

El Fondo COPE solo seria activado cuando ocurriese un derrame en aguas europeas que
excediese, 0 amenazase con exceder, d limite méximo del FIDAC. Las victimas de un derrame
de hidrocarburos recibirian indemnizacion integra tan pronto como sus reclamaciones hubiesen
sido aprobadas por los FIDAC, de manera que se evitarian los problemas y retrasos asociados con
la prorrata de las reclamaciones. Al fina del caso, una vez conocidos los costos totales, habria,
seguin la Exposicién, una liquidacion financiera bilateral entre el FIDAC y & Fondo COPE.

El Fondo COPE seria financiado por las entidades europeas receptoras de hidrocarburos con
arreglo a procedimientos similares alos de las aportaciones d FIDAC.

La Comision de las Comunidades Europeas representaria ad Fondo COPE. Toda decision
importante relativa a funcionamiento del Fondo COPE seria adoptada por la Comision, asistida
por un Comité del Fondo COPE.

Sanciones financieras por conducta de grave negligencia

El Reglamento propuesto requiere que los digtintos Estados Miembros implanten legidacion que
introduzca sanciones financieras por conducta de negligencia grave de cualquier persona que
intervenga en d transporte maritimo de hidrocarburos.

M edidas que ha de adoptar la Asamblea

Seinvitaala Asamblea a
a) tomar nota de la informacién que consta en e presente documento; y

b) dar a Director las instrucciones que estime apropiadas respecto a esta cuestion.
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EXPOSICION DE MOTIVOS

INTRODUCCION GENERAL
1 Situacién actual y problemas que plantea

La indemnizacién de las victimas de vertidos accidentales de hidrocarburos producidos por
petroleros constituye un aspecto importante del marco reglamentario general en materia de
contaminacion del mar, asi como un motivo de preocupacion para la Comisién Europea.
Como sefalaba en la Comunicacién sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo de
21 de marzo de 2000 (COM(2000) 142 final), la Comision considera que el régimen de
responsabilidad e indemnizacién actualmente vigente, a pesar de haber desempefiado su papel
de una forma relativamente satisfactoria en las Ultima décadas, adolece de una serie de
deficiencias. La de solucion mas urgente es la inadecuacién de los limites de responsabilidad
e indemnizacion. Algunos siniestros recientes, y sobre todo el hundimiento y posterior vertido
de petréleo deErika en diciembre de 1999, han mostrado sobradamente la insuficiencia de
los limites actuales, que hacen que las victimas no sean integramente compensadas y que las
indemnizaciones sufran retrasos considerables. Por esta razén, la Comision ha decidido actuar
con especial celeridad para crear un mecanismo por el que se aumenten los limites de
indemnizacion de forma que, en la eventualidad de que se produzcan siniestros en Europa,
éstos sean debidamente compensados. Existen otras deficiencias que deberian ser solventadas
también, pero quiza en un periodo de tiempo mas prolongado. Aparte de lo relativo a los
niveles de responsabilidad e indemnizacion, la Comisién propone que se impongan sanciones
de caracter penal en los casos de negligencia grave por parte de cualquier persona implicada
en el transporte maritimo de hidrocarburos.

2 Antecedentes

El transporte maritimo de hidrocarburos es una actividad con un nivel de riesgo
intrinsecamente elevado, que entrafia un peligro para el entorno marino. La envergadura de la
amenaza que el aumento del trafico de petroleros y el tamafio de los buques entrafia para el
medio ambiente qued6 evidenciada en marzo de 1967, cuando el petrolero de bandera
liberianaTorrey Canyonde 120 000 toneladas de peso muerto, encallé en los arrecifes de
Seven Stones, en la costa de Land's End, en el Reino Unido. El siniestro resulté en el vertido
de 190 000 toneladas de crudo que causaron una grave contaminacion de las costas del
suroeste de Inglaterra y norte de Francia.

Esta catastrofe llevo a la comunidad internacional a elaborar, a través de la Organizacion
Maritima Internacional, una serie de instrumentos destinado a aumentar la seguridad de los
petroleros e incrementar la proteccién del entorno marino, incluidos dos convenios con
disposiciones en materia de responsabilidad e indemnizacion de dafios causados por la
contaminacién procedente de los petroleros.

El Convenio Internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados a la contaminacion
por hidrocarburos (Convenio de Responsabilidad), de 1969, y el Convenio internacional de
constitucion de un fondo internacional de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacion de hidrocarburos (Convenio del Fondo), de 1971, entraron en vigor en 1975 y
1978, respectivamente. Los dos convenios instituyen un sistema a dos niveles basado en la
responsabilidad plena aunque limitada del propietario del buque, asi como un Fondo
financiado por las entidades receptoras del petréleo, que proporciona una indemnizacion
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suplementaria a las victimas de dafios causados por la contaminacion, cuando tales dafios no
puedan ser debidamente indemnizados por el propietario.

El régimen ha sido revisado en sustancia Unicamente una vez, a comienzos de los afos
ochenta. La revision dio como resultado los Protocolos de 1984 a ambos convenios, que

nunca han entrado en vigor debido a no haber sido ratificados por los Estados receptores de
petrdleo. A comienzos de los afios noventa se hizo un nuevo intento para poner en practica las
modificaciones. Los resultantes Protocolos de 1992 mantenian en sustancia lo esencial de los
Protocolos de 1984, pero modificaban los requisitos de entrada en vigor. Estos Protocolos al

Convenio de Responsabilidad y al Convenio del Fondo entraron en vigor en 1996. Todos los

Estados miembros riberefios de la UE son ya parte de los dos Protocolos de 1992, excepto
Portugal, que aun no ha finalizado el proceso de ratificacion.

Los Estados Unidos no aplican este régimen internacional de responsabilidad e
indemnizacion. El accidente dekxon Valdezacaecido en Alaska en 1989, puso punto final

a las discusiones acerca de una posible adhesién de los EEUU al sistema: en vez de hacer
esto, los EEUU decidieron crear, a través de la normativa conocida @idrRollution Actde

1990, un régimen federal independiente de responsabilidad que daba a los estados la
posibilidad de aplicar una legislacion mas estricta.

3 Descripcién sucinta del sistema internacional de responsabilidad e
indemnizacion de 1992

El régimen de 1992 se aplica a la contaminacién provocada por vertidos de hidrocarburos
persistentes procedentes de petroleros en aguas del litoral (hasta 200 millas de la costa) de los
Estados firmantes. Los dafios y pérdidas cubiertos por el régimen incluyen los bienes y, en
cierta medida, las pérdidas econdmicas y los costes de recuperacion de las condiciones
medioambientales y medidas preventivas, e incluidos los costes de limpieza.

El primer nivel es el de la responsabilidad del propietario del buque, regida por el Convenio
de Responsabilidad. Su responsabilidad es plena y no depende de la existencia de actuaciones
culposas o negligentes por su parte. En principio, se autoriza al propietario a limitar su
responsabilidad a un importe que esta en relacion con el arqueo del buque. Este importe
asciende actualmente a 90 millones de euros como maximo en los buques mas grandes y, en
el caso del ERIKA, a alrededor de s6lo 13 millones de euros. El propietario pierde su derecho
a limitar su responsabilidad si se prueba que los dafos derivados de la contaminacion han sido
el resultado de una accidén u omisién por su parte, cometida con la intencién de causar dafios o
por imprudencia y a sabiendas de que probablemente se producirian tales dafios. EI Convenio
de Responsabilidad exige por otro lado a los propietarios que suscriban un seguro de
responsabilidad y concede a las partes demandantes el derecho a efectuar la reclamacion
directamente al asegurador hasta los limites de responsabilidad del propietario. Al canalizar
toda la responsabilidad sobre el propietario, todas las demas partes, incluidos, por ejemplo, el
gerente, el operador y el fletador del buque, estan explicitamente exentas de responsabilidad,
a no ser que incurran en una negligencia similar a aquella con la que el propietario pierde su
derecho a limitar su responsabilidad, mencionado anteriormente.

Complementa al régimen del Convenio de Responsabilidad el Fondo Internacional de
Indemnizaciéon de Dafios Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos (FIDAC), creado
por el Convenio del Fondo para indemnizar a las victimas cuando los limites de
responsabilidad del propietario no basten para cubrir los dafios. Puede recurrirse al Fondo en
tres casos. EI mas frecuente es cuando los dafios sobrepasan los limites maximos de
responsabilidad del propietario. El segundo, cuando el propietario puede alegar en su
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descargo uno de los pocos motivos previstos en el Convenio de Responstbilidiéttimo,

cuando el propietario (0 su asegurador) no puede cumplir materialmente sus obligaciones. El
importe maximo de indemnizacidn autorizado por el Fondo asciende en la actualidad a unos
200 millones de euros. El Fondo es financiado por las contribuciones aportadas por las
entidades que reciben el petrdleo por via maritima. En la eventualidad de un vertido, todas las
entidades receptoras del mundo contribuyen a la indemnizacion y a los gastos administrativos
del Fondo, donde quiera que se hubieran producido los dafios por contaminacion. EI Fondo no
se hara cargo de los costes de indemnizacion si la contaminacion se derivara de un acto
bélico, o si el vertido procediera de un buque de guerra. Es necesario demostrar que los
hidrocarburos vertidos procedian de un petrolero.

Las victimas de los dafios por contaminacion pueden presentar su solicitud de indemnizacion
directamente al Fondo y, siempre que la demanda esté justificada y responda a los criterios
aplicables, éste indemnizard directamente a los demandantes. Si el importe total de las
demandas aceptadas sobrepasa el maximo de indemnizacion del Fondo, las cuantias se
reduciran proporcionalmente. Los demandantes pueden también decidir proseguir su
reclamacion ante los tribunales del Estado donde se hubieran producido los dafios. Desde su
creacion en 1978, el Fondo internacional de indemnizacion de dafios causados por la
contaminaciéon de hidrocarburos ha tratado de unos 100 asuntos, la mayoria de los cuales
entraron dentro de los limites de indemnizacién, por lo que sus dafios pudieron ser
integramente indemnizados con arreglo a las propias evaluaciones del Fondo respecto a la
validez de las demandas.

4 Evaluacion del régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion
4.1 Criterios de evaluacion

En su Comunicacion sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo, la Comision
determind tres criterios con arreglo a los cuales debe juzgarse la idoneidad de un sistema de
indemnizacion:

(1) El régimen debe garantizar una indemnizacion rapida de las victimas sin que sea
necesario iniciar procedimientos judiciales largos y complejos.

(2) El importe maximo de indemnizacion debe fijarse en un nivel suficientemente elevado
para hacer frente a las solicitudes admisibles que resulten de una posible catastrofe
causada por un accidente sufrido por un petrolero.

(3) El régimen debe estimular a los explotadores de petroleros y a los propietarios de la
carga a transportar el petroleo en petroleros de una calidad irreprochable.

A raiz del siniestro del Erika, la Comisién tuvo que examinar el sistema internacional vigente,
regido por el Convenio de Responsabilidad y por el Convenio del Fondo, con arreglo a estos
criterios. La Comision estima que el sistema internacional satisface algunos de ellos, pero no
todos.

10 De acuerdo con el articulo 111.2 del Convenio CLC, no podra imputarse responsabilidad alguna al

propietario si prueba que los dafios por contaminacién:

a) resultaron de un acto de guerra, hostilidades, guerra civil e @sign o de un fenémeno natural de
caracter excepcional, inevitable e irresistible, o

b) fue totalmente causado por una accién u omisién intencionada de un tercero para causar dafios, o

c¢) fue totalmente causada por la negligencia u otro acto lesivo de cualquier Gobierno y otra autoridad
responsable del mantenimiento de luces y otras ayudas a la navegacion en el ejercicio de esa funcién.
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4.2 Procedimientos de indemnizacion

Por lo que se refiere a la prontitud de la indemnizacion y al funcionamiento general del
sistema, la Comision reconoce que el actual sistema de responsabilidad e indemnizacion de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos presenta unos meéritos indudables,
algunos de los cuales se traducen en una gran celeridad a la hora de indemnizar siniestros en
los que estan involucrados un gran nimero de partes que dependen de jurisdicciones distintas.
Gracias a la forma en que esta construido el sistema, los demandantes no suelen tener
dificultades en identificar a la parte responsable, ni tienen que probar la falta o la negligencia
del propietario para obtener la indemnizacion. Las cuestiones de la nacionalidad del buque o
de la del propietario, o la situacion financiera de este ultimo, tampoco tienen incidencia en el
pago de indemnizacion, dentro de los limites fijados, gracias a la obligatoriedad del seguro y
al derecho de actuacion directa contra el asegurador. Estos hechos contribuyen a una
resolucion expedita de las demandas y, en general, a una administracion agil del sistema.

Por lo que se refiere a la financiacién del Fondo, el mecanismo de contribucion de las
empresas propietarias de la carga que se ha establecido es relativamente simple. Los gastos
del Fondo se dividen colectivamente entre las principales entidades receptoras de crudo o de
fuel-oil pesado de los paises signatarios en una proporciones que corresponden a la cantidad
de hidrocarburos recibida por cada entidad receptora. Las cantidades recibidas son
comunicadas por los Gobiernos de los Estados signatarios del Fondo, que facturan los
importes correspondientes (calculados a partir de los gastos para el afio siguiente)
directamente a las entidades receptoras. Los Gobiernos no son responsables de estos pagos, a
no ser que, de forma voluntaria, acepten tal responsabilidad. En general el sistema ha
funcionado satisfactoriamente, y en general ha sido posible reunir los fondos necesarios en un
periodo razonable de tiempo. Sin embargo, existen problemas con algunos Estados que no
notifican las cantidades de hidrocarburos recibidas, lo que dificulta al Fondo la recaudacion
de las aportaciones de las entidades receptoras de esos Estados.

Teniendo en cuenta el gran ingenio de que ha habido que dar prueba para la instauracion del
régimen internacional de responsabilidad e indemnizaciéon de dafios causados por la
contaminaciéon de hidrocarburos, hay que decir que, en general, ha funcionado
satisfactoriamente. La mayoria de los 100 casos de indemnizacién que se han tramitado a
través del Fondo han sido resueltos de forma positiva, en el sentido de que los procedimientos
de evaluacion y liquidacion de las demandas han sido relativamente agiles. Los demandantes
han preferido normalmente tratar directamente con el Fondo, sin acudir a los tribunales, lo
que demuestra que la evaluacion de las reclamaciones que lleva a cabo el Fondo es, en
general, aceptada.

Sin embargo, no todos los casos han sido de resolucién simple y agil. La mayoria, si no todos,
los siniestros de los que se esperaba superaran el limite maximo, han sufrido grandes retrasos
en el pago de indemnizaciones, debido a las incertidumbres en cuanto al coste final del
siniestro. Si resultara que el importe total de las demandas validas excede la cantidad maxima
de compensacion disponible, ésta se prorratea entre las demandas aceptadas, es decir, los
demandantes sélo reciben un porcentaje de la indemnizaciéon a que tienen derecho, hasta que
todas las posibles demandas hayan sido presentadas y evaluadas, lo que normalmente tarda
varios afios. Por otro lado, los grandes siniestros suelen provocar descontento respecto a los
procedimientos de indemnizacién, por lo que los juicios en los tribunales nacionales tienden a
aumentar de importancia en el proceso, aumentando la complejidad y duracion del mismo.
Por ello, en los siniestros importantes los procedimientos de indemnizacion han solido ser
lentos y complejos. En algunos de los casos mas representativos de los afios noventa, tales
como los delAegean SegEspafa, 1992)Braer (Reino Unido, 1993)Sea EmpresgReino
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Unido, 1996) los problemas surgidos han sido tales que los demandantes que han sufrido
grandes dafios todavia no saben si seran debidamente indemnizados, o cuando lo seran. No
parece que el accidente del Erika vaya a ser diferente en este aspecto.

La Comisién considera que estos largos retrasos en los pagos de indemnizaciéon son
inaceptables. Reconoce, por otro lado, que existe una clara correlacion entre la duracion de los
procedimientos y el riesgo de que se alcance el limite de la cuantia disponible para
indemnizacion. Dadas las consecuencias que acarrea el aproximarse a dicho limite, la
Comisién considera que los retrasos inaceptables en el pago de indemnizaciones se deben mas
bien a la insuficiencia de los limites de compensacién que a deficiencias de los propios
procedimientos. El Grupo de trabajo del Fohdse encuentra en la actualidad estudiando qué
otros elementos del sistema son culpables de los retrasos en los pagos, o entorpecen de alguna
manera la compensacion de las victimas. La Comisidn participa en este grupo de trabajo y
espera que de él surjan medidas capaces de mejorar las perspectivas de una pronta y justa
indemnizacion de las victimas. La Comision considera, en definitiva, que el sistema
internacional de indemnizacion actualmente vigente satisface, a pesar de algunas importantes
excepciones, el primer criterio relativo a la validez de los procedimientos de indemnizacion
de las victimas de un vertido de dafios por contaminacion de hidrocarburos.

4.3 Idoneidad de los limites

La inadecuacion de los limites de indemnizacién es, a juicio de la comision, la deficiencia
mas importante del sistema internacional. Estos limites insuficientes tienen como
consecuencia que las victimas de un siniestro cuantioso no serdn quiza debidamente
indemnizados, incluso estando demostrada la validez de sus demandas. Esto es ya discutible
en cuanto a los principios. Pero ademas, como se sefialaba antes, la insuficiencia de los limites
provoca incertidumbres y retrasos en la indemnizacion de los dafios. La experiencia hasta el
momento demuestra que las victimas de un siniestro importante son indemnizadas peor y mas
tarde que las personas que han sufrido unos dafios similares en un vertido menor. La
Comisién considera que esto es dificilmente justificable.

De los aproximadamente 100 siniestros tratados por el Fondo hasta el momento, puede
decirse que diez han suscitado serias dudas en torno a la suficiencia de los limites o a la
rapidez de liquidacion de las demandas. Puede parecer que esto no es mucho, sobre todo
teniendo en cuenta que una gran parte de los vertidos de hidrocarburos que suceden en el
mundo no acarrean la actuacion del Fondo, por llegarse a un acuerdo con el propietario con
arreglo al Convenio de Responsabilidad, si la totalidad de las demandas no superan el

maximo de responsabilidad de aquél. Es verdad también que la mayoria de los casos

problematicos sucedieron en el "antiguo régimen”, antes de la entrada en vigor de los

Protocolos de 1992, que duplicaron sobradamente la cantidad méxima disponible para

indemnizaciones.

Estas estadisticas no quieren decir mucho, sin embargo, cuando se piensa -como hace la
Comisién- que todos los dafios de todos los casos de contaminacion de hidrocarburos deber
ser rapida y adecuadamente indemnizados. No es aceptable que no se indemnice integramente
a ciudadanos y victimas que han sufrido dafios de resultas de vertidos catastroficos. Los
limites maximos deben ser suficientes para cubrir toda posible catastrofe. El desfase entre

1 Las cuestiones que han sido abordadas para debate a este respecto son, entre otras, la del trato

prioritario de determinadas demandas y la de la revision general de los procedimientos de presentacion
y tramitacion de demandas.
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dicho objetivo y la realidad actual queda evidenciado por el hecho de que los dos grandes
siniestros que han tenido lugar desde la entrada en vigor del régimen de N&@&dka

Japon, 1997 ¥rika, Francia, 1999), han hecho surgir serias dudas acerca de la suficiencia de
los nuevos limites, a pesar de que los vertidos de fuel-oil fueron mas bien limitados en ambas
ocasione¥. Es probable que las demandas del siniestroEdliéda superen ampliamente la
cantidad fijada, lo que significa que las victimas deberan confiar en la buena voluntad del
Gobierno y de la compainiia petrolifera concernida para obtener la mas esencial compensacion.
La Comision estima que bajo ninglin concepto puede considerarse que los limites cumplan el
criterio de la idoneidad.

La insuficiencia de estos limites no es de extrafiar si se tiene en cuenta que fueron fijados a
comienzos de los afios ochenta y que surtieron efecto en Europa unos 12-20 afios después,
segun el plazo transcurrido en cada Estado miembro para la ratificacion. A raiz del accidente
del Erika se ha iniciado un proceso merced al cual deberan aumentarse los limites fijados por
los Convenios de Responsabilidad y del Fondo, con arreglo a un procedimiento especifico de
modificacion simplificado previsto en los propios Convenios. El incremento maximo que
puede proporcionar dicho procedimiento depende de una serie de factores pero, por el
momento, no podra superar el 50% de las cuantias actuales. Las primeras decisiones
encaminadas a aprobar el aumento se adoptaron en octubre de 2000 y las modificaciones, de
adoptarse, se aplicaran, como muy pronto, el 1 de noviembre de 2003.

La Comision considera que un aumento del 50% respecto a los limites actualmente vigentes,
que llevaria a un importe total de unos 300 millones de euros, y que seria aplicable dentro de
tres afios, no es suficiente para garantizar una protecciéon adecuada a las victimas de
eventuales vertidos catastréficos en Europa. Como ya indic6 antes, todo posible caso de
contaminacion deberia deber estar debidamente cubierto por el sistema de indemnizacion, no
s6lo hoy en dia sino también en el futuro. El incremento propuesto no bastaria ni para cubrir
las demandas totales del accidentektéta.

La suficiencia de los limites debe también ser evaluado atendiendo a los tipos de dafio
cubiertos por el régimen. Si se amplia el numero de dafios cubiertos por el mismo, las
cantidades deberan aumentar de forma correspondiente. Puesto que, se decia anteriormente, la
Comision estima que es necesario ampliar el concepto de compensacién por dafios
medioambientales, el incremento de los limites se justifica aun mas.

Puede estimarse que un limite global de 1.000 millones de euros proporcionaria una

salvaguardia aceptable para cualquier catastrofe previsible. Este limite es mas acorde con el
del Fondo instituido por el ordenamiento federal de los Estados Urf@ib<Spill Liability

Trust Fund) asi como con las practicas de aseguramiento frente a terceros seguidas por los
propietarios en materia de contaminacion de hidrocarburos, que puede entrar en juego si los
limites de la responsabilidad no permiten su aplicacion.

Para concluir, los limites méaximos actualmente vigentes para los Convenios de
Responsabilidad y del Fondo no son suficientes. Para garantizar una indemnizacién aceptable
de los ciudadanos europeos por dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, y una
mayor adecuacion con el Fon@ul Spill Liability Trust Fundde los Estados Unidos, la cifra
maxima deberia ascender a 1 000 millones de euros. El argumento de que estos siniestros
suelen suceder raramente no puede servir, a juicio de la Comisién, para fijar unos limites muy

12 El siniestro deNakhodkaresulté en el vertido de unas 6 200 toneladas de fuel-oil medio, mientras que

el delErika puede estimarse en unas 19 000 toneladas de fuel-oil pesado.
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por debajo de los costes de siniestros que podrian perfectamente suceder, y cuyas victimas
correrian el riesgo de no ser debidamente indemnizadas.

4.4 Responsabilidades
4.4.1 Generalidades

Para que un sistema de responsabilidad e indemnizacion pueda considerarse satisfactorio, no
sélo tiene que proporcionar una compensacioén adecuada, sino establecer un equilibrio justo
entre las responsabilidades de los operadores y el riesgo que corren de incurrir en
responsabilidad. Por otro lado, todo sistema de responsabilidad deberia desalentar a tales
operadores, en la medida de lo posible, de asumir, de forma deliberada, riesgos que podrian
resultar devastadores para la proteccién de vidas humanas y del medio ambiente.

La Comisién considera que el régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion de
dafos causados por la contaminacién de hidrocarburos adolece de una serie de deficiencias en
este sentido. La propia concepcion del sistema de responsabilidad hace que los operadores
carezcan de incentivos para garantizar que el petréleo sea transportado Unicamente por
petroleros en condiciones irreprochables. Como queda demostrado por la frecuencia con la
que en Europa aun se transporta petroleo en buques que estan en condiciones deplorables, ni
los transportistas ni los propietarios de la carga tienen incentivos suficientes para abandonar la
practica inadmisible de ofrecer o de utilizar buques en condiciones dudosas para el transporte
maritimo de petrdleo.

Mas concretamente, entre dichas deficiencias pueden contarse las que se exponen a
continuacion, todas las cuales chocan con las ideas mas recientes en materia de
responsabilidad medioambiental a nivel internacional y comunitario:

4.4.2 Umbral para la pérdida del derecho de limitacion

El derecho de los propietarios a limitar su responsabilidad es practicamente inamovible.
Como ya se dijo antes, el propietario no pierde este derecho de limitaciébn a no ser que se
pruebe que los dafios han sido el resultado de una acciéon u omision por su parte, cometida con
la intencion de causar dafios o por imprudencia y a sabiendas de que probablemente se
producirian tales dafios. Ni la negligencia, ni siquiera la negligencia grave del propietario,
cumple estos criterios; es evidente que en la mayoria de los casos sera muy dificil invalidar
este umbral. Aunque es cierto que estas condiciones encuentran su equivalente en otros
convenios de responsabilidad del ambito maritimo, la Comisién considera injustificado que se
utilicen en este caso unos criterios tan inconmovibles como baremo para juzgar la pérdida del
derecho de limitacion de la responsabilidad en casos de contaminacion. A su juicio, los
ingentes riesgos que comporta el transporte maritimo de hidrocarburos deben reflejarse en un
mayor riesgo de que el propietario incurra en responsabilidad de forma ilimitada.

Este problema de unos derechos practicamente inamovibles se agudiza por el sistema
utilizado para determinar la responsabilidad del propietario. Esta se calcula teniendo
Unicamente en cuenta el tamafio del buque, y haciendo caso omiso de factores tales como la
carga de que se trata o la cantidad de petréleo derramado. El propietaBEoikdelpor €j.,

pudo limitar su responsabilidad a unos 13 millones de euros, con un riesgo muy limitado de
perder este derecho a causa de su comportamiento, tanto antes como durante el siniestro.
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En muchos de los regimenes de responsabilidad medioambiental creados en los afios noventa
la tendencia imperante ha sido la de eliminar las limitaciones de responsabilidad. En esta
direccién evoluciona también el régimen de responsabilidad medioambiental de la Comisién,
como puede comprobarse en el Libro Blanco de la Comisibn sobre responsabilidad
medioambiental (COM(2000) 66 final). Normalmente, sin embargo, la no limitacion de la
responsabilidad no va acompafnada de una obligatoriedad de aseguramiento. Esto puede no
constituir un problema tratdndose de fuentes de contaminacion terrestres, porque la
identificacion de la persona responsable y de la jurisdiccion competente no plantea, en
general, problemas. Pero en el caso de la contaminacion marina la situacion es diferente, ya
que la fuente de contaminacién puede ser de cualquier nacionalidad y dificil de determinar. El
seguro obligatorio, y el derecho a demandar directamente al asegurador, son soluciones de
gran valor si lo que se pretende es proteger a las victimas. Sin embargo, una responsabilidad
potencialmente ilimitada no significa necesariamente que toda ella tenga que estar cubierta
por un seguro. Es posible imaginar un sistema en el que la obligatoriedad de aseguramiento se
limite a la responsabilidad en sentido estricto, mientras que la responsabilidad culposa deba
ser asumida por el propio propietario. Este es, por ejemplo, el caso del reciente Protocolo al
Convenio de Basilea sobre el control de la eliminacién y el transporte transfronterizo de
residuos peligrosdd Hay que sefialar también que en el propio sistema internacional de
indemnizacion de dafios causados por contaminacién de hidrocarburos, el umbral aplicado
hasta 1996 por el Convenio de Responsabilidad en casos de pérdida del derecho de limitacion
de la responsabilidad por motivo de accién o de omisién era mucho mas bajo. Y que se sepa,
esta formula no ha causado dificultades especiales al régimen internacional de responsabilidad
en casos de contaminacién de hidrocarburos en sus 25 afios de funcionamiento.

La Comisién considera, por lo tanto, que el umbral aplicable para la pérdida del derecho de
limitacion de la responsabilidad actualmente vigente debe ser disminuido con el fin de
adecuarlo a otros regimenes similares. De este modo, si se prueba negligencia grave por parte
del propietario, éste incurriria en responsabilidad de forma ilimitada. Esta medida vincularia
mas estrechamente el riesgo de incurrir en responsabilidad con el comportamiento seguido
por el propietario, produciendo asi efectos tanto preventivos como punitivos.

4.4.3 Proteccion de otras partes diferentes del propietario

La responsabilidad de los dafios derivados de casos de contaminacion de hidrocarburos recae
sobre el propietario exclusivamente. Canalizar de este modo la responsabilidad hacia una
persona concreta tiene algunas ventajas, porque es facil determinar cual es la parte
responsable, facilitdndose asi la identificacion de la persona a la que hay que reclamar la
indemnizacion. Canalizar la responsabilidad es también una forma de evitar el aseguramiento
multiple, fomentando asi en teoria unos niveles mas altos de responsabilidad asegurados. Sin
embargo, el Convenio de Responsabilidad va mas alla en este proceso de canalizacion porque
prohibe de forma explicita las denuncias contra las demas parte implicadas (p. ej., operadores,
gerentes, fletadores), que pueden tener una influencia tan importante como la del propietario
sobre el transporte. Estas personas estan protegidas contra cualquier demanda de

13 El Protocolo de Basilea de 1999 sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios causados por la

eliminacion y el transporte transfronterizo de residuos peligrosos establece una responsabilidad estricta
hasta ciertos limites minimos, que quedaran cubiertos por el seguro. El articulo 5 del Protocolo
establece que, sin prejuicio de la responsabilidad estricta, "cualquier persona sera responsable de los
dafios que haya causado o a los que haya contribuido por no haberse ajustado a las disposiciones de
aplicacion del Convenio o por acciones y omisiones culpables e intencionadas, imprudentes o
negligentes". El articulo 12(2) continla diciendo que "no existiran limites financieros para la
responsabilidad a que se refiere el articulo 5”.
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indemnizacion a no ser que los dafios hayan sido el resultado de una accién u omision por su
parte, cometida con la intencion de causar dafios o por imprudencia y a sabiendas de que
probablemente se producirian tales dafios (son las mismas condiciones utilizadas para juzgar
acerca de la pérdida del derecho del propietario a limitar su responsabilidad). Esta proteccion
de toda una serie de operadores significa que pueden actuar sabiendo casi con seguridad que
no se les van a reclamar dafios y perjuicios de resultas de un caso de contaminacion
accidental.

La Comision considera que la proteccién de operadores clave actla en contra de los esfuerzos
por impulsar el sentido de la responsabilidad en todos las esferas del sector maritimo. Es su
parecer, por lo tanto, que es necesario eliminar del Convenio de Responsabilidad esta
prohibicién de efectuar reclamaciones a operadores cuya participacion es fundamental en el
transporte maritimo de hidrocarburos, y que, en la medida en que se considere necesario
proteger a ciertos operadores en pro del buen funcionamiento del sistema, los umbrales deben
disminuirse al menos a los fijados para el propietario. En cuanto a los aspectos practicos de
esta medida, hay que sefialar que, también en este caso, el régimen aplicado hasta 1996,
momento en que entraron en vigor los Protocolos de 1992, la canalizacion de la
responsabilidad era mucho menos rigurosa, ya que sélo se excluian los dependientes y agentes
del propietario, y siempre que los dafios no se debieran a falta u omisién por su parte.

4.4.4 Dainos medioambientales

El tipo de dafios cubiertos por el régimen de los Convenios de responsabilidad y del Fondo se
centra fundamentalmente en los dafios sobre los bienes, pérdida de éstos y pérdidas
econdémicas. En lo relativo a los dafios medioambientales, se habla de medidas preventivas,
incluidos costes de limpieza, y también de "medidas razonables" de recuperacion
emprendidas o por emprender. Los dafios al medio ambiente como tales no son objeto de
indemnizacion, entre otras cosas por la dificultad de evaluar y cuantificar este tipo de dafios.

La Comision reconoce que la cobertura de los dafios al medio ambiente en si mismos plantea
problemas y piensa que su evaluacién debe ser cuantificable, verificable y previsible con el
fin de evitar diferentes interpretaciones entre las distintas partes que figuran en el régimen.
Pero también es importante que exista un paralelismo con las indemnizaciones por dafios al
medio ambiente aplicadas a otras fuentes de contaminacion. Desde una perspectiva
comunitaria, no es justificable que la indemnizacién por dafios medioambientales varie tanto
segun si la fuente de contaminacién es un petrolero, otro tipo de bugue o una fabrica situada
en el litorat*. En el contexto de la futura propuesta de directiva sobre responsabilidad
medioambiental, la Comision esta llevando a cabo un estudio sobre la evaluacion de los dafios
medioambientales que podria servir de pauta para esa directiva. Sin perjuicio de cualquier
futura propuesta que pudiera hacerse en torno a un régimen comunitario general de
responsabilidad medioambiental, la Comision considera que la actual cobertura de costes de
recuperacion podria ser ampliada para incluir al menos los costes de evaluacion de los dafios
y los costes de reintroduccion de factores de medio ambiente equivalentes a los dafados,
como alternativa en caso de que no se considere factible la recuperacion del entorno

14 En el Libro Blanco de la Comision sobre responsabilidad medioambiental, la Comision dio a conocer su

intencién de tratar, en un futuro instrumento, los "dafios causados a la biodiversidad". Esta férmula
cubriria los importantes dafios causados a recursos naturales de las zonas naturales protegidas Natura
2000. Es este sentido, se considegaasario contar con un sistema de valoracion de recursos naturales
(apartado 4.5.1 de COM (2000) 66 final).
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contaminad®’. La posicién de la Comisién serd reexaminada a la luz de la futura propuesta
relativa a un régimen comunitario de responsabilidad medioambiental.

4.5 Conclusion

De acuerdo con este andlisis, la Comisién llega a la conclusion de que el régimen
internacional de responsabilidad e indemnizacién satisface el primer criterio, pero presenta
graves deficiencias en los otros dos. La importancia de estas Ultimas es aun mayor por el
hecho de que el régimen internacional prohibe explicitamente la reclamacién de dafios fuera
del marco del régimen instaurado por el Convenio. Esto significa que es muy dificil que la
Comunidad pueda imponer responsabilidades individuales adicionales a los propietarios o a
cualquiera de las partes protegidas por el régimen sin entrar en conflicto con los convenios
internacionales. Si las responsabilidades individuales se reconocieran a nivel comunitario, los
Estados miembros tendrian que denunciar los convenios antes de poder aplicar de forma
efectiva las nuevas normas comunitarias.

La Comision reconoce que un régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion
comporta grandes ventajas, tanto por razones de uniformidad y de simplicidad como de
reparticiéon del coste de los vertidos, donde quiera que tengan lugar, entre los receptores de
petréleo de todo el mundo. Puede decirse, por lo tanto, que tomar medidas que acarreen la
denuncia del régimen internacional por parte de los Estados miembros seria, en este
momento, contraproducente. Como se afirmaba en el Informe para el Consejo Europeo de
Biarritz (COM(2000) 603 final), la Comisién considera que es necesario hacer un gran
esfuerzo para modificar los convenios segun las lineas expuestas mas arriba, atendiendo, por
otro lado, al problema de la insuficiencia de los limites como prioridad inmediata a nivel
comunitario.

5. Medidas propuestas

Es necesario instaurar una serie de medidas destinadas a mejorar el actual régimen de
responsabilidad e indemnizacion. Algunas de ellas necesitan una actuacion a nivel
comunitario, otras en un contexto internacional.

5.1 Creacién de un fondo de indemnizacion suplementario en Europa

Elevar los limites de indemnizacién del sistema vigente es la necesidad mas
perentoria, y la que incide mas directamente en la garantia de una compensacion
adecuada a las victimas de un vertido de petréleo. Para llevar este objetivo a la
practica, la Comisiébn propone que se complemente el régimen a dos niveles
actualmente vigente a nivel internacional gracias a la creacion de un fondo
suplementario "de tercer nivel" que indemnizaria demandas validas a nivel
internacional por dafios acaecidos en aguas europeas cuyo coste excede los limites
del Fondo internacional.

15 Siguiendo estas mismas lineas, el articulo 2.8 del Convenio del Consejo de Europa sobre

responsabilidad civil por los dafios causados por actividades peligrosas para el medio ambiente de 1993
define las "medidas de recuperacion” de la siguiente manera: “cualquier medida razonable destinada a
recuperar o restablecer componentes degradados o destruidos del medio ambiente, o a introducir, alla
donde se considerara conveniente, el equivalente de tales componentes en el medio ambiente. El
Derecho interno indicara quién estara facultado para tomar tales medidas.”
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De este modo, el Fondo de indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de
hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE) permitiria superar los recursos financieros
del Fondo internacional cuando las demandas admisibles con arreglo a esta Gltimo régimen no
puedan ser debidamente atendidas debido a recursos insuficientes. De este modo, las
indemnizaciones del Fondo COPE se basarian en los mismos principios y normas que el
sistema del Fondo internacional actualmente vigente, pero tendria un limite maximo
suficiente para cubrir toda posible catastrofe, que ascenderia a 1 000 millones de euros.

El Fondo COPE lo financiarian las entidades europeas receptoras de petréleo con arreglo a
procedimientos similares a los de las aportaciones al Fondo internacional. De este modo, los
recursos financieros de las aportaciones realizadas por las entidades europeas receptoras
serviran para cubrir los dafios por contaminacion de cualquier Estado miembro. El fondo
COPE constituira para los ciudadanos europeos la garantia de que seran debidamente
indemnizados hasta que el régimen internacional aumente sus limites a un nivel suficiente.
Aparte de conllevar una quintuplicacién de las cantidades disponibles para indemnizaciones,
los fondos del Fondo COPE podrian utilizarse también para acelerar la indemnizacién integral
de las victimas de los dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos en Europa.
Gracias a estos recursos las demandas podrian ser satisfechas en cuanto se haya confirmado
su aceptabilidad, sin tener que esperar el final del interminable proceso de determinacion de
los costes finales del accidente, con el subsiguiente problema de prorrateo del régimen
internacional, descrito en el apartado 4.2. De este modo las victimas serian integramente
indemnizadas mucho antes, mientras que la liquidacion financiera al final del asunto, una vez
se conozcan los costes totales, se llevaria a cabo bilateralmente entre el Fondo internacional y
el Fondo COPE. Por su propia légica, el Fondo COPE sélo entraria en juego cuando el coste
los dafios de un vertido acaecido en aguas europeas supere, 0 amenace con superar, los limites
maximos establecidos a nivel internacional.

5.2 Resolucién de las demas deficiencias del sistema internacional a través de la OMI

Para vincular de forma mas estrecha el riesgo de incurrir en responsabilidad y el
comportamiento de los distintos agentes implicados, la Comisién considera que, de forma
paralela, seria necesario revisar integramente el régimen actualmente vigente.

A juicio de la Comision, el remedio a las deficiencias consignadas en el apartado 4 debe
buscarse a nivel internacional, e incluso se han dado ya los primeros pasos. Este trabajo
deberia desembocar, en ultima instancia, en la modificacién de la normativa actualmente
vigente, introduciendo unos limites sustancialmente mas elevados y solventando las demas
deficiencias mencionadas en el apartado 4.4., y garantizando ademas que no se pierda la
simplicidad de uso del sistema en beneficio de los demandantes de indemnizacién.

La Comision quisiera pedir al Consejo, por lo tanto, que haga lo posible por avanzar en este
ambito lo antes posible con el fin de revisar integramente el régimen internacional de

responsabilidad e indemnizacion. Mas en particular, la Comunidad presentara a la
Organizacion Maritima Internacional o al Fondo internacional de indemnizacién, segun

proceda, una solicitud encaminada a realizar las siguientes modificaciones en el Convenio de
Responsabilidad:
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- La responsabilidad del propietario sera ilimitada si se comprueba que los dafios
de contaminacién se deben a una negligencia grave por su parte;

- Se eliminara del articulo 1ll.4(c) del Convenio de Responsabilidad la
prohibicién de presentar demandas por contaminacién contra el fletador, el
gerente y el operador del buque;

- La indemnizacion de los dafios causados al medio ambiente debera ser revisada
y ampliada a la luz de otros regimenes de indemnizacion similares de Derecho
comunitario.

Aparte de las medidas destinadas a mejorar el régimen internacional de responsabilidad por
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, es necesario avanzar en el ambito de
la responsabilidad e indemnizacién por dafios relacionados con el transporte maritimo de
sustancias peligrosas y nocivas. En 1996 se adopté un Convenio internacional en este sentido
paro no ha sido ratificado por ningtin Estado miembro, por lo que no esta er®vigor
hundimiento del buque cisterna con productos quimiewsli Suncerca de las islas del canal

el 31 de octubre de 2000 fue el Gltimo incidente que puso de relieve lo poco satisfactorio de la
situacion reglamentaria de la responsabilidad y la indemnizacién de dafios causados por
sustancias peligrosas diferentes de los hidrocarburos. Este tema debe ser tratado de forma
prioritaria a nivel internacional y europeo.

Si los esfuerzos por lograr las mejoras deseadas en relacion con las normas internacionales de
responsabilidad e indemnizacion no tuvieran éxito, la Comision har4 una propuesta para
adoptar a nivel comunitario una normativa europea por la que se instaure un régimen de
responsabilidad e indemnizacion en el &mbito de la contaminacion maritima.

5.3 Garantizar en todos los Estados miembros la aplicacion de una normativa que penalice
los casos de negligencia grave

La Comisidén reconoce que las normas de responsabilidad tienen grandes limitaciones por lo
que se refiere a su aplicacién sobre la responsabilidad de los agentes implicados en siniestros
con contaminacién. Este es particularmente el caso cuando las responsabilidades pueden ser
objeto de aseguramiento, lo que normalmente suele ser el caso.

Para completar las medidas en el ambito de la responsabilidad e indemnizacién descritas mas
arriba, la Comisién propone, tal como se anunciaba en el apartado 5.b.iv) de su Comunicacion
sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo (COM(2000) 142 final), que se incluya
en el Reglamento un articulo que imponga penalizaciones o sanciones financieras en casos de
negligencia grave y demostrada de cualquier persona implicada en el transporte maritimo de
petréleo. Esta medida es de caracter penal, y por lo tanto no tiene relevancia para la
indemnizacion de dafios. Es mas bien una forma de garantizar la aplicacién a nivel
comunitario de unas sanciones disuasorias para todos los implicados en el transporte maritimo
de petréleo.

16 Los siguientes Estados miembros han firmado el Convenio de 1996 sobre responsabilidad y

compensacion por los dafios relacionados con el transporte maritimo de sustancias peligrosas y nocivas:
Canada, Dinamarca, Finlandia, Alemania, Paises Bajos, Noruega, Suecia y Reino Unido. Sélo la
Federacion rusa lo ha ratificado.
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JUSTIFICACION DEL REGLAMENTO

El Tratado prevé la instauracion de una politica comun de transportes. Entre las medidas
destinadas a llevar a la préactica dicha politica estan las de seguridad y proteccion del medio
ambiente en el &mbito del transporte maritimo. La indemnizacion de las victimas de dafos
causados por la contaminacion de hidrocarburos y la introduccién de sanciones para casos de
negligencia grave en el transporte maritimo de petroleo forman parte de dichas medidas.

Aunqgue existen convenios internacionales que regulan la responsabilidad y la indemnizacién
en casos de vertidos de hidrocarburos, de los que son signatarios todos los Estados miembros
concernidos, o lo seran en el futuro, los siniestros mas recientes, y sobre todo el hundimiento
del Erika en 1999, han puesto de relieve la insuficiencia de estos mecanismos a la hora de
garantizar una compensacion adecuada a las victimas.

El Reglamento trata de la constitucién de un Fondo de indemnizaciéon de dafios causados por
la contaminacién de hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE). S6lo los Estados
miembros con un litoral maritimo y con puertos estan directamente concernidos por el Fondo.
A Austria y Luxemburgo esta parte de la propuesta sélo afecta de forma indirecta y remota.

Dado que el sistema internacional de indemnizacion de dafios ya vigente funciona
relativamente bien, la manera mas practica de aumentar los limites de indemnizacion es
utilizar y complementar tal sistema, evitando asi la duplicacion del trabajo y el exceso de
burocracia. El Fondo COPE se basa fundamentalmente, por lo tanto, en los procedimientos y
evaluaciones efectuadas en el sistema internacional. Se supone que, para un funcionamiento
eficaz del sistema, sera necesario llevar a cabo un cierto intercambio de informacion, de
forma sistematica o caso por caso, entre el Fondo europeo propuesto y el Fondo internacional
de indemnizacion de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos actualmente
vigente.

Un vertido de petréleo puede causar potencialmente un dafio enorme. En los siniestros en los
gue se superan los limites de indemnizacién establecidos a nivel internacional, la victimas no

son, al menos con el régimen actualmente vigente, debidamente indemnizadas. Una actuacion
comunitaria en este ambito aumentaria considerablemente las posibilidades de indemnizacion
total de los dafios sufridos por las victimas merced a la creacion de un Fondo al que aportarian
su contribucién todas las entidades receptoras de todos los Estados miembros concernidos.
Las sumas disponibles para indemnizaciones aumentarian de los actuales 200 millones de
euros a 1 000 millones. Ademas, los costes de los vertidos de petrdleo se repartirian entre
todos los Estados riberefios de la UE.

Las mejoras netas de la medida propuesta son, por lo tanto, una quintuplicacion de la cantidad
destinada a indemnizaciones, en comparacion con la situacion actual, una garantia mucho
mayor de que los dafos seran debidamente compensados y una reparticion del riesgo entre
todos los Estados miembros riberefios. Otra ventaja es que los fondos suplementarios pueden
utilizarse para acelerar la indemnizacién de las victimas de vertidos en el marco del Fondo
internacional de indemnizacién de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos,
proporcionando un anticipo de los pagos desde el momento en que este Ultimo evalle y
apruebe las demandas.

La creacion de un fondo de indemnizacién para casos de contaminacién por petréleo supone
la eleccion de una medida legislativa. Las partes que deberan normalmente contribuir al

fondo, a saber, las entidades europeas receptoras de petréleo, dificilmente contribuiran con
sumas importantes a no ser que se les obligue legalmente. Por otro lado, las aportaciones al
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fondo y las indemnizaciones del mismo no se aplicarian de una forma Unica y armonizada a
no ser que sean idénticas para todos los Estados miembros y entidades interesadas. Por lo
tanto, se necesitan una normas armonizadas que proporcionen una aplicacién uniforme de las
obligaciones. Es necesario garantizar una aplicacion uniforme de estas disposiciones mediante
la promulgacion de un reglamento.

CONTENIDO DEL REGLAMENTO

El Reglamento propuesto complementa el régimen internacional de dos niveles sobre
responsabilidad e indemnizacion de dafios por contaminacion de hidrocarburos actualmente
vigente en aplicacion de los Convenios de Responsabilidad y del Fondo, merced a la creacién
de un fondo suplementario, el Fondo COPE, que compensaria a las victimas de vertidos de
petréleo en aguas europeas. El Fondo COPE sd6lo indemnizaréa a las victimas cuyas demandas
se consideren justificadas, pero que no hayan podido ser debidamente resarcidas a través del
régimen vigente, debido a los limites de indemnizacién.

Las indemnizaciones del Fondo COPE se basarian en los mismos principios y normas en que
se basa el actual sistema, pero fijando unos limites suficientes para hacer frente a cualquier
catastrofe previsible (1 000 millones de euros).

El Fondo COPE seré financiado por las entidades receptoras de petroleo de Europa. Cualquier
entidad de un Estado miembro que reciba mas de 150 000 toneladas anuales de crudo o de
fuel-oil pesado debera contribuir al Fondo en una proporcién que corresponda a las cantidades
de petréleo recibidas. De este modo el sector del petréleo e, indirectamente quiza, los
consumidores de productos petroliferos, pero no los contribuyentes, correran con los gastos de
los costosos siniestros que tienen lugar en Europa.

El Fondo COPE solo entrara en juego cuando los dafios de un accidente superen, 0 amenacen
con superar, los limites maximos establecidos por el Fondo internacional. Si no se produjera
ninguno, el Fondo COPE no tendria que contribuir.

La Comision representara al Fondo COPE. Cualquier decisiébn importante acerca del
funcionamiento del Fondo sera adoptada por la Comision, con la asistencia del Comité del
Fondo COPE, que es un comité de gestion instituido con arreglo al articulo 4 del la Decision
1999/468/CE del Consejo.

La propuesta de Reglamento incluye un articulo que impone sanciones financieras en casos de
negligencia grave a cualquier persona implicada en el transporte maritimo de hidrocarburos.
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OBSERVACIONES ESPECIFICAS
Articulo 1

El objetivo del Reglamento es garantizar una indemnizacién adecuada de los dafios causados
por la contaminacion de las aguas europeas de resultas de siniestros con buques petroleros. El
Reglamento se orienta fundamentalmente a lo que la Comisidon considera la prioridad
principal en el actual régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion en casos de
contaminacion por hidrocarburos, a saber, la insuficiencia de los limites de indemnizacién.
Las demés deficiencias del sistema seran solventadas por otros medios a través, por lo menos
al principio, del propio marco internacional. Otro objetivo del Reglamento es el
establecimiento de sanciones financieras para actos intencionados o para casos de negligencia
grave, por accion u omision, con resultado de contaminacién de hidrocarburos, de acuerdo
con lo establecido en el articulo 10.

Articulo 2

El articulo determina el &mbito geogréfico del aplicacién del Reglamento. Se aplicara a los

dafios por contaminacion acaecidos en un area de hasta 200 millas marina del litoral. Esta
ambito es el mismo que en el régimen internacional, algo fundamental dada la estrecha
vinculacion que existe entre este Reglamento y dicho régimen.

Articulo 3

El articulo 3 contiene las definiciones de los conceptos fundamentales del Reglamento, que en
general corresponden a las del Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafos
causados a la contaminacion por hidrocarburos de 1992 y del Convenio internacional de

constituciéon de un fondo internacional de indemnizacién de dafios causados por la

contaminacion de hidrocarburos, de 1971, con las modificaciones del Protocolo de 1992.

Podria observarse que algunas de estas definiciones son innecesarias, dado que en otro lugar
del Reglamento se establece una estrecha vinculacién entre la medida propuesta y el sistema
internacional de indemnizacién. Pero por razones de claridad juridica en el articulo 3 se han
repetido las definiciones internacionales relativas a la responsabilidad de las principales partes
interesadas.

Articulo 4

En el articulo 4 se constituye el Fondo y se determinan sus principales competencias.

Articulo 5

El articulo determina cuando y como concedera el Fondo COPE las indemnizaciones, lo que
lo convierte en uno de los articulos clave del Reglamento.

En los apartados 1 y 2 se establece un vinculo con el Fondo internacional de indemnizacion
de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos. Este vinculo supone, en lo
fundamental, que las indemnizaciones del Fondo COPE sbélo seran posibles una vez
aprobadas las demandas de las victimas de los dafios por parte del Fondo internacional,
siempre que no hayan podido ser integramente indemnizadas por exceder el coste de las
demandas validas las cantidades totales disponibles con arreglo a este ultimo.
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El apartado 3 establece que toda decision de pago de indemnizaciones procedentes del Fondo
COPE debera ser aprobada por la Comisién, con la asistencia del Comité del Fondo COPE. Si
la Comision no puede aprobar las demandas, no se pagaran indemnizaciones.

Esta previsto, sin embargo, que los demandantes que se ajustan a los criterios de los apartados
1 y 2 seran en general indemnizados por el Fondo COPE. La principal excepcion es la del
apartado 4, que da una cierta discrecién a la Comision para decidir en qué medida seran
compensados los gastos de los mas directamente involucrados en el siniestro. Este es un
mecanismo destinado a garantizar que exista un vinculo entre comportamiento real y derecho
a indemnizacion. Por otro lado, se considera importante que siga existiendo la posibilidad de
indemnizar a las personas mas involucradas en el siniestro. De lo contrario se privaria de
incentivos a los propietarios del buque, de la carga y otras partes de importancia fundamental,
gue normalmente pueden, en el momento del accidente, desempefiar un papel esencial y
contribuir a mitigar los dafos.

El apartado 5 fija como limite maximo de compensacion del Fondo COPE 1 000 millones de
euros, incluida la aportacién procedente de los Convenios de Responsabilidad y del Fondo.
Tal cifra parece ser suficiente para indemnizar integramente los dafios de cualquier accidente
que, previsiblemente, pudiera sufrir un petrolero, y corresponde al maximo de indemnizacion
otorgada por el Fond@il Spill Liability Trustde los EEUU.

El apartado 6 dispone que en el caso -altamente improbable- de que se superara este maximo
de 1 000 millones de euros, la indemnizacion se distribuiria a prorrata. En la practica esto
significa que cada demandante recibiria s6lo un porcentaje de la reclamacion aprobada. El
porcentaje seria el mismo para todos los demandantes.

Articulo 6

Este articulo trata de los ingresos del Fondo COPE. Sélo se procedera a recaudar las
contribuciones al mismo si, en aguas de la UE, tiene lugar un siniestro tan grave que supera o
amenaza con superar los limites maximos de indemnizacion del Fondo internacional.

Recogiendo las préacticas seguidas por este Ultimo para lo relativo a las contribuciones, que
han resultado funcionar correctamente, el Reglamento establece una simetria entre las
personas que deben contribuir al Fondo internacional y las que deben contribuir al Fondo
COPE. El sistema de contribucion se basa en la cantidad de petrdleo recibida por cada entidad
receptora; la contribucion al Fondo COPE es, por lo tanto, proporcional a tal cantidad. Las
contribuciones son abonadas por las entidades receptoras directamente a la Comision.

El plazo de recaudacién de las contribuciones es relativamente corto, lo que esté justificado
por la necesidad de contar con fondos suficientes lo antes posible después del siniestro y de
gue el Fondo internacional haya evaluado las demandas.

Con el fin de que el Fondo COPE no recoja fondos de forma ilegitima, el apartado 9 establece
gue todo excedente que se hubiera recaudado para un determinado siniestro y no se hubiera
empleado en el pago de indemnizaciones en concepto de dafios, 0 en otros conceptos
directamente relacionados con tal siniestro, debera devolverse a los contribuyentes.

El apartado 10 dispone que los Estados miembros que no cumplan sus obligaciones para con
el Fondo COPE deberan compensarle por cualquier pérdida que hubieran podido causar.
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Articulo 7

Este articulo reconoce los derechos de subrogacion del Fondo COPE. Esta disposicion prevé
la posibilidad de que el Fondo COPE recupere al menos parte de los gastos merced a un
recurso emprendido contra distintas partes involucradas en el siniestro, en la medida en que
tal recurso no esté prohibido por los convenios internacionales.

Articulo 8

El articulo 8 establece que la representacion del Fondo COPE sera asumida por la Comision.
Le impone a ésta una serie de tareas especificas a este respecto necesarias para el desarrollo
de las actividades del Fondo.

Articulo 9

El Comité del fondo COPE asistird a la Comision en la gestién de este ultimo, ya que las
principales decisiones relativas a su funcionamiento serdn tomadas por la Comision de
acuerdo a lo dispuesto en los procedimientos vigentes de comitologia. El Comité del Fondo
COPE sera un comité de gestion instituido con arreglo al articulo 4 del la Decision
1999/468/CE del Conse€lb El plazo en el que el Consejo debera pronunciarse queda fijado
por el articulo en un mes, dada la urgencia de las decisiones que debe tomar el Comité COPE.

Articulo 10

El articulo 10 establece penalizaciones o sanciones financieras en casos reconocidos de
negligencia grave por parte de cualquier persona implicada en el transporte maritimo de

petréleo. Esta medida es de caracter penal y, por lo tanto, no tiene relevancia para la

indemnizacion de dafios. Como este articulo cubre cualquier siniestro con resultado de

contaminacién marina de hidrocarburos, abarca, al contrario que el resto del Reglamento, la
contaminacién procedente de cualquier bugue, sea petrolero o no. El caracter exacto de las
sanciones (penales, administrativas, dafios y perjuicios de caracter punitivo, etc.) queda sin
determinar para que los Estados miembros puedan aplicar el tipo de sancion que mas se
adapte a su ordenamiento juridico.

Articulo 11
Sin comentarios.

Decision del Consejo de 28 de junio de 1999 por la que se establecen los procedimientos para el
ejercicio de las competencias de ejecucién atribuidas a la Comision, DO L 184 , 17.07.1999, p. 23.
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Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO

relativo a la constitucién de un fondo de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacion de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias

EL PARLAMENTO EUROPEOQ Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, el apartado 2 de su
articulo 80 y el apartado 1 de su articulo 175,

Vista la propuesta de la Comisitfin

Visto el dictamen del Comité Econémico y Sotial

Visto el dictamen del Comité de las Regioffes

De conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 251 del Tf5tado
Considerando lo siguiente:

(1) Es necesario garantizar una adecuada indemnizacién a las personas que sufren dafios
causados por la contaminacion derivadas de derrames o vertidos de hidrocarburos
procedentes de petroleros en aguas europeas.

(2) El régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion de dafios causados por la
contaminaciéon por buques, instituido por el Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil por dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, 1992,
y el Convenio internacional de constitucibon de un fondo internacional de
indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos (Convenio
del Fondo), 1971, modificado por el Protocolo de 1992, ofrece importantes garantias a
este respecto.

(3) Se considera que el nivel maximo de indemnizacién proporcionado por el régimen
internacional es insuficiente para cubrir integramente los costes de cualquier siniestro
previsible sufrido por un petrolero en Europa.

(4) Una primera solucion para aumentar la proteccion de las victimas en caso de vertidos
de hidrocarburos en Europa es aumentar radicalmente la cuantia maxima disponible
para indemnizaciones. Este aumento puede efectuarse complementando el régimen

i: pDocCl...],[...], p-[.-.]
" pocCl...],[...], p.-[.-.].

pocCl...],[...], p.-[.-.].
9 DOCI[..1,[...l.p.- [.-]
2 pDocCl...],[...], p-[.-.]
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

internacional merced a la constitucion de un Fondo europeo que indemnice a los
demandantes que no hubieran podido ser integramente compensados con arreglo al
régimen internacional de compensacion, por exceder el coste de las demandas validas
totales la cuantia disponible para indemnizaciones con arreglo al Convenio del Fondo.

El Fondo europeo de indemnizacién de dafios causados por la contaminacién de
hidrocarburos tendria que estar basado en las mismas normas, principios Yy
procedimientos que el Fondo internacional con el fin de acabar con la incertidumbre

de las victimas que pretenden ser indemnizadas, de combatir la ineficacia y de evitar la
duplicacion del trabajo del Fondo internacional.

Teniendo en cuenta el principio de que quien contamina paga, el coste de los vertidos
de petroleo deberia recaer sobre el sector del transporte maritimo de hidrocarburos.

Merced a unas medidas comunitarias armonizadas que regulen la indemnizacion
suplementaria de los dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos en
Europa, su coste sera dividido entre todos los Estados miembros riberefios.

La manera mas eficaz de lograr tales objetivos seria la constitucion de un Fondo
comunitario de indemnizacion (Fondo COPE) basado en el régimen internacional
actualmente vigente

El Fondo COPE tendra la posibilidad de reclamar sus gastos a las partes involucradas
en siniestros de contaminacién por hidrocarburos, en la medida en que lo permita el
Derecho internacional.

Puesto que las medidas necesarias para la aplicacion del presente Reglamento son
medidas de gestion segun el sentido del articulo 2 de la Decisién 1999/468/CE del
Consejo, de 28 de junio de 1999 por la que se establecen los procedimientos para el
ejercicio de las competencias de ejecucion atribuidas a la Corfisideberian ser
adoptadas mediante el procedimiento de gestion que figura en el articulo 4 de dicha
Decision.

Como la indemnizacion adecuada de los dafios sufridos por las victimas de dafos
causados por la contaminacion de hidrocarburos no es suficientemente disuasiva como
para obligar a los operadores individuales del sector del transporte maritimo a actuar
de forma diligente, es necesario prever otra disposicién independiente que imponga
sanciones financieras a cualquier persona que, por accién u omisién, de forma
culpable e intencionada o por negligencia grave, contribuya a un siniestro.

Teniendo en cuenta el principio de subsidiariedad, un Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo seria el instrumento juridico mas apropiado, por ser obligatorio
en todos sus elementos y directamente aplicable en todos los Estados miembros, lo que
minimiza el riesgo de aplicacion divergente en los mismos.

De forma paralela a las medidas dispuestas en el presente Reglamento, seria
conveniente proceder a una revision del régimen de responsabilidad e indemnizacion
de dafios causados por contaminacion de hidrocarburos con el fin de lograr una
vinculacion mas estrecha entre las responsabilidades y actuaciones de los agentes
implicados en el transporte maritimo de hidrocarburos y el riesgo que corren de

22

DO L 184 17.7.1999, p23.
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incurrir en responsabilidad. Mas concretamente, la responsabilidad del propietario
deberia ser ilimitada si se probara que los dafios por contaminacion son el resultado de
negligencia grave por su parte, el régimen de responsabilidad no deberia proteger
explicitamente a una serie de agentes cuyo papel es fundamental en el transporte
maritimo de hidrocarburos y la compensacion de dafios causados a medio ambiente,
considerados en si mismos, deberia ser revisada y ampliada con arreglo a lo dispuesto
en otros regimenes de indemnizacion similares de Derecho comunitario.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Objetivo

El objetivo del presente Reglamento es garantizar una adecuada indemnizacion de los dafios
causados en aguas de la UE por el transporte maritimo de hidrocarburos, complementando el
régimen internacional de responsabilidad e indemnizacién a nivel comunitario, e instituir
sanciones financieras que serian impuestas a cualquier persona de la que se hubiera
comprobado que, por accién u omisién, de forma culpable e intencionada o por negligencia
grave, ha contribuido a un siniestro.

) Articulo 2
Ambito de aplicacion
El presente Reglamento se aplicara:
1. a los dafios causados por la contaminacion:
(&) enelterritorio, incluidas las aguas territoriales, de un Estado miembro, y

(b) en la zona econdémica exclusiva de un Estado miembro, determinada de
acuerdo con el Derecho internacional o, si un Estado miembro no hubiera
determinado tal zona, en un area mas all4 de las aguas territoriales de dicho
Estado pero adyacente a las mismas, determinada por él de acuerdo con el
Derecho internacional, y abarcando no mas de 200 millas marinas a partir de
las lineas de base desde las que se mide la anchura de las aguas territoriales;

2. a las medidas preventivas, donde quiera que se tomen, destinadas a impedir o
minimizar tales dafos.
Articulo 3
Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

1. "Convenio de Responsabilidad”, el Convenio internacional sobre responsabilidad
civil por dafios causados a la contaminacion por hidrocarburos, 1992.

2. "Convenio del Fondo", el Convenio internacional de constitucion de un fondo
internacional de indemnizacion de dafios causados por la contaminaciéon de
hidrocarburos, 1971, modificado por el Protocolo de 1992.
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“Hidrocarburos”, todo hidrocarburo persistente, como crudos de petréleo, fuel-oil,
aceite diesel pesado, aceite lubricante, ya sean éstos transportados a bordo de un
barco como cargamento o en los depdsitos de combustible de ese barco.

"Hidrocarburos sujetos a contribucion”, el petréleo crudo y el fuel-oil, segun las
definiciones de los apartados a) y b) a continuacion:

(@) "Petréleo crudo”, toda mezcla liquida de hidrocarburos naturales provenientes
del subsuelo, tratado o no para facilitar su transporte. Se incluyen asimismo los
petréleos crudos a los que se les ha eliminado algunas fracciones de destilacion
(Ilamados a veces "crudos sin fraccién de cabeza"), o a los que se han afadido
ciertas fracciones de destilacién (conocidos también por crudos "descabezados"
0 "reconstituidos”).

(b) "Fuel-oil", los destilados pesados o residuos de petrdleo crudo o mezclas de
estos productos destinados a ser utilizados como carburante para la produccion
de calor o de energia, de una calidad equivalente a las especificaciones de la
"American Society for Testing Materials", Especificacion para fuel-oil nam. 4
(Designacion D 396-69)" o superiores.

"Tonelada", aplicada a hidrocarburos, toneladas métricas.

“Instalacion terminal”, cualquier lugar de almacenaje de hidrocarburos a granel que
permita recibir los transportados por mar inclusive toda instalacién situada en la mar
y conectada a dicho lugar.

"Siniestro”, todo acontecimiento o serie de acontecimientos, cuyo origen sea el
mismo, que cause dafios por contaminacién o cree una amenaza grave e inminente en
este sentido. Cuando un siniestro consista en una sucesion hechos, se considerara la
fecha del primero de éstos como las del siniestro.

"Persona”, todo individuo o sociedad, o entidad de derecho publico o privado, ya esté
0 no constituida en compainiia, inclusive un Estado o cualquiera de sus subdivisiones
politicas.

“Fondo internacional”, el fondo constituido por el Convenio del Fondo.

Articulo 4

Constitucion de un fondo de indemnizacion por dafios causados por la contaminacion en

aguas europeas

Se constituye un fondo de indemnizacién por dafios causados por la contaminacion en aguas
europeas (en lo sucesivo, "Fondo COPE"), cuyos objetivos son los siguientes:

(@)

(b)

indemnizar por los dafios causados por la contaminacién en la medida en que sea
insuficiente la facilitada por el Convenio de Responsabilidad y por el Convenio del
Fondo;y

llevar a la practica las tareas complementarias consignadas en el presente
Reglamento.

78



Articulo 5
Indemnizacion

El Fondo COPE indemnizara a cualquier persona que tenga derecho a indemnizacion
por dafios causados por la contaminacion con arreglo a lo dispuesto en el Convenio
del Fondo, siempre que no haya podido ser indemnizada integra y adecuadamente
segun lo establecido en tal Convenio, por exceder el coste de las demandas validas
las cantidades disponibles con arreglo al Convenio del Fondo.

La evaluacion del derecho de una persona a ser indemnizada con arreglo a lo
dispuesto en el Convenio del Fondo se llevara a cabo de acuerdo con las
disposiciones del propio Convenio, y se ejecutard segun los procedimientos alli
establecidos.

El Fondo COPE no abonara indemnizaciéon alguna mientras la Comision, actuando
de conformidad con lo establecido en el apartado 2 del articulo 9, no haya aprobado
la evaluacién a que se refiere el anterior apartado 2.

No obstante lo establecido en los apartados 1y 2, la Comisién podra decidir no pagar
indemnizacion al propietario, gerente y operador del buque involucrado en el
siniestro 0 a sus representantes. De igual modo, la Comisién podra decidir no
indemnizar a ninguna persona que mantuviera una relacion contractual con el
transportista en la operacion de transporte durante la cual hubiera tenido lugar el
siniestro, ni a ninguna otra persona involucrada directa o indirectamente en dicha
operacion. La Comision, actuando de acuerdo con el apartado 2 del articulo 9,
determinara qué demandantes, de haberlos, pertenecen a estas categorias, y decidira
consecuentemente.

La cuantia agregada de indemnizacion que el Fondo COPE podra destinar a un
determinado siniestro estara limitado por un tope maximo, de forma que la suma de
tal cuantia mas las indemnizaciones realmente desembolsadas con arreglo al
Convenio de Responsabilidad y al Convenio del Fondo en concepto de dafios
causados por la contaminacion segun el &mbito de aplicacion del presente
Reglamento, no podré exceder los 1 000 millones de euros.

Si el importe total de las demandas aceptadas excede la cuantia agregada de
indemnizacion determinada segun lo dispuesto en el apartado 5, los fondos

disponibles se distribuiran de tal manera que la proporcién entre cualquier demanda

aceptada y la indemnizacion realmente recibida por el demandante con arreglo al

presente Reglamento, sea la misma para todos los demandantes.

Articulo 6
Contribuciones de las entidades receptoras de hidrocarburos

Toda persona que reciba hidrocarburos sujetos a contribucion en una cantidad anual
superior a 150 000 toneladas, transportados por mar a puertos o instalaciones
terminales situados en el territorio de un Estado miembro, y que esté obligada a

contribuir al Fondo internacional, estara obligada a contribuir al Fondo COPE.

Las contribuciones sélo seran recaudadas si tiene lugar un siniestro incluido en el

ambito de aplicacion del presente Reglamento, que supere 0 amenace con superar los
limites maximos de indemnizacion del Fondo internacional. La cuantia total de las
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10.

contribuciones que deban recaudarse en cada uno de los siniestros sera decidida por
la Comisién con arreglo a lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 9. Sobre la base
de tal decision, la Comision calculara la contribucién de cada una de las personas
mencionadas en el anterior apartado 1, partiendo de un importe fijo por tonelada de
hidrocarburos sujetos a contribucién recibida por tales personas.

Los importes a que se refiere el apartado 2 seran determinados dividiendo el total de
las contribuciones debidas por el volumen total de hidrocarburos sujetos a
contribucién recibido por todos los Estados miembros en el afio de que se trate.

Los Estados miembros garantizaran que toda persona que reciba hidrocarburos
sujetos a contribucion en una cantidad tal que le haga contribuyente del Fondo
COPE, sea recogida en una lista que la Comision recopilard y gestionara de acuerdo
con lo dispuesto en los siguientes apartados del presente articulo.

Cada Estado miembro comunicara a la Comision el nombre y direccion de toda

persona que, por lo que a él respecta, deba contribuir al Fondo COPE con arreglo a lo
dispuesto en el presente articulo, asi como los datos relativos a las cantidades de
hidrocarburos sujetos a contribucion recibidos por dicha persona en el afio natural

anterior.

A efectos de determinar cuales son, en un determinado momento, las personas que
deben contribuir al Fondo COPE, y de establecer, en su caso, las cantidades de
hidrocarburos que deberén tenerse en cuenta a la hora de determinar la cuantia de la
contribucién de dichas personas, la lista constituird una prpebea facie de los

hechos que en ella se hacen constar.

Las contribuciones seran pagaderas a la Comision; la recaudacion debera finalizar en
el plazo de un afio a partir del momento en que la Comisién decida recaudar las
contribuciones.

Las contribuciones a que se refiere el presente articulo se destinaran unicamente a la
indemnizacion de dafios causados por la contaminacion, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 5.

Todo excedente de contribucién recaudada a efectos de un determinado siniestro y
gue no se haya empleado en concepto de indemnizacién de los dafios causados por el
mismo o en otros conceptos directamente relacionados con él, debera devolverse, en
el plazo de seis meses a partir de la conclusién de los procedimientos de
indemnizacion del siniestro, a la persona que hubiera realizado la contribucion.

Siun Estado miembro no cumpliera sus obligaciones para con el Fondo COPE, y ello
resultara en una pérdida financiera para este Ultimo, deberd compensarle de la
misma.

Articulo 7
Subrogacion

El Fondo COPE podra subrogarse, en relacion con cualquier cantidad de indemnizacién
pagada por él en aplicaciéon del articulo 5, en los derechos de que pudiera disfrutar la persona
beneficiada con arreglo al Convenio de Responsabilidad o al Convenio del Fondo.
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Articulo 8
Representacién y gestion del Fondo COPE

La representacion del Fondo COPE sera asumida por la Comision. A este respecto,
llevara a cabo las tareas establecidas por el presente Reglamento o que sean de algun
modo necesarias para el correcto funcionamiento del Fondo COPE

La Comision, actuando con arreglo al procedimiento establecido en el apartado 2 del
articulo 9, adoptara las siguiente decisiones en relacién con el funcionamiento del
Fondo COPE:

a. fijacion de las contribuciones que, de acuerdo con el articulo 6, deban ser
recaudadas;

b.  aprobacion de la evaluacion de las demandas, segun lo dispuesto en el apartado
3 del articulo 5 y adopcion de decisiones respecto a la distribucién entre los
demandantes de las cantidades de indemnizacion disponibles de conformidad
con el apartado 6 del articulo 5;

c. adopcién de decisiones respecto al pago a demandantes de conformidad con el
apartado 4 del articulo 5; y

d. determinacion de las condiciones en que deberan efectuarse los pagos
provisionales de las demandas con el fin de que las victimas sean indemnizadas
lo antes posible.

Articulo 9
Comité

La Comisi6n contara con la asistencia del Comité del Fondo COPE, compuesto por
representantes de los Estados miembros y presidido por el representante de la
Comision.

Cuando se haga referencia a este apartado, se aplicara el procedimiento de gestion
establecido en el articulo 4 de la Decision 1999/468/CE, conforme a lo dispuesto en
sus articulos 7y 8.

El periodo mencionado en el apartado 3 del articulo 4 sera de un mes.

Articulo 10
Sanciones

Los Estados miembros estableceran un sistema de sanciones financieras que se
impondran a cualquier persona que, por decisiéon de un tribunal de justicia, haya
contribuido, por accibn u omision, de forma culpable e intencionada o por
negligencia grave, a un siniestro que cause 0 amenace con causar la contaminacion
por hidrocarburos en un area de las que figuran en el apartado 1 del articulo 2.

Las sanciones impuestas con arreglo a lo dispuesto en el apartado 1 no tendran
incidencia alguna en la responsabilidad civil de las partes implicadas mencionadas en
el presente Reglamento o en otras disposiciones, y seran independientes de los dafios
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causados por el siniestro. Su cuantia se fijara a un nivel suficientemente alto para
disuadir a la persona de cometer una infraccion o de persistir en ella.

3. Las sanciones a que se refiere el apartado 1 no podran ser aseguradas.
4. La parte demandada tendra derecho de apelar contra las sanciones mencionadas en el
apartado 1.
Articulo 11

Entrada en vigor
El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicaebn en
Diario Oficial de las Comunidades EuropedSera aplicable [12 meses después de su fecha
de entrada en vigor].

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, €l..]

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidenta El Presidente

[..] [..]
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