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SINIESTRO DEL AL JAZIAH 1

Nota del Director

Resumen: El Al Jaziah 1, que transportaba fueloil, se hundié frente a Abu Dhabi

Medidasquehan de  Examinar la aplicacion de los Convenios del Fondo de 1971 y del Fondo de

(Emiratos Arabes Unidos), provocando € derrame de entre 100 y
200 toneladas de hidrocarburos y la contaminacién de las zonas costeras.  Se
extrgjeron unas 430 toneladas de los hidrocarburos que quedaban a bordo antes
de levantar € buque y llevarlo a puerto. Los Emiratos Arabes Unidos son
Parte Contratante tanto en el Convenio del Fondo de 1971 como en €
Convenio del Fondo de 1992.

adoptarse: 1992 a este siniestro.
1 El siniestro
11 El 24 de enero de 2000, € buque tanque Al Jaziah 1 (de supuestamente 681 ABR), cargado de
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fuelail, se hundi6 a una profundidad de unos diez metros de agua a cinco millas a noreste del
puerto de Mina Zayed, Abu Dhabi (Emiratos Arabes Unidos).

El buque tenia un certificado de matriculacion provisional expedido por e Registro de Honduras
y que expira el 12 de noviembre de 2000. Se ha afirmado que & buque era propiedad de una
empresa en Abu Dhabi y Dubai. Parece ser que e bugue no estaba registrado en ninguna
sociedad de clasificacion y que no estaba cubierto por ningun seguro de responsabilidad.

Se calcula que entre 100 y 200 toneladas de carga aproximadamente se derramaron de |os restos
del naufragio. Los hidrocarburos se desplazaron a la deriva bgjo la influencia de vientos fuertes
gue soplaban hacia € litoral cercano y contaminaron una serie de islas pequefias y de bancos de
arena. Algunos manglares se mancharon debido a la accion de los hidrocarburos.

A peticion de los FIDAC, un representante de la International Tanker Owners Pollution
Federation Ltd (Federacion Internacional Anticontaminacion de Armadores de Buques Tanque-
ITOPF) fue a Abu Dhabi para realizar un seguimiento de las operaciones de limpieza, coordinar
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con las autoridades competentes y asesorar a las autoridades y a los 6rganos que estaban
participando en las operaciones de limpieza sobre los aspectos préacticos de la limpieza. Los
Fondos designaron asimismo un perito local para ayudar a la ITOPF y para supervisar las
operaciones de salvamento.

L as companiias petroleras locales organizaron la operacion de respuesta ante el derrame utilizando
SUS propios recursos y los de una reserva de material situada en Abu Dhabi. Asimismo utilizaron
parte del equipo de las reservas de la empresa Oil Spill Response Limited de Southampton (Reino
Unido). Aunque la respuesta inicia solo supuso la aplicacion de dispersantes desde buques de
suministro y helicopteros, estas operaciones se fueron reduciendo gradualmente cuando resulté
obvio que los productos quimicos eran muy poco eficaces. Se llevé a cabo un cerco defensivo de
zonas vulnerables, incluidos puntos de toma de agua del mar destinada a dos centrales eléctricas
cercanas.

Las autoridades locales movilizaron equipos de operarios para llevar a cabo las operaciones de
limpieza en tierra en varias islas, completandose la mayor parte de esta en €l transcurso de dos
semanas.

La Agencia Federal de los Emiratos Arabes Unidos para e Medio Ambiente designé a una
compafialocal de salvamento para que evitase que se siguiesen derramando hidrocarburos de los
restos del naufragio y para extraer los hidrocarburos que quedaban a bordo. La operacion de
remocion de hidrocarburos finalizd € 7 de febrero de 2000, y se inform6 de que se habian
extraido unas 430 toneladas de hidrocarburos del buque hundido y de que habian quedado a bordo
aproximadamente 70 toneladas de hidrocarburos que no se pudieron bombear 0 que estaban
pegados a casco del buque.

L os salvadores volvieron a poner €l buque aflote el 11 de febrero de 2000 y lo llevaron a puerto
de Abu Dhabi.

Reclamaciones de indemnizacion

Se espera que se presenten reclamaciones de indemnizacién con respecto al coste de las
operaciones de limpiezaen €l mar y en tierra asi como con respecto a coste de las operaciones de
remocion de hidrocarburos. A estas alturas no es posible realizar un calculo aproximado de la
cuantia total de las reclamaciones.

Aplicabilidad del Convenio del Fondo de 1971 y del Convenio del Fondo de 1992

Los Emiratos Arabes Unidos son Parte tanto en e Convenio del Fondo de 1971 (desde marzo de
1984) como en el Convenio del Fondo de 1992 (desde noviembre de 1998), ya que no denuncio €
primero cuando se adhiri6 a ultimo.

En su 62 sesion el Comité Ejecutivo examind brevemente si el Convenio de responsabilidad civil
de 1969, € Convenio del Fondo de 1971, e Convenio de responsabilidad civil de 1992 y €
Convenio del Fondo de 1992 eran aplicables a este siniestro. El Comité encargd a Director que
estudiara la cuestion més afondo (documento 92FUND/EXC.6/5, péarrafo 4.1.4).

El Convenio del Fondo de 1992 ofrecia un mecanismo para la denuncia obligatoria del Convenio
de responsabilidad civil de 1969 y del Convenio del Fondo de 1971 cuando la cantidad total de
hidrocarburos sujetos a contribuciones recibidos en los Estados que son Parte en e Protocolo
correspondiente a Convenio del Fondo de 1992 (o que hayan depositado instrumentos de
adhesi6n respecto de dicho Protocolo) alcance las 750 millones de toneladas. Esta condicion se
cumplié e 15 de mayo de 1997. No existe una disposicion homdloga con respecto a los Estados
que han depositado instrumentos de adhesion tras dicha fecha. No obstante, parece que no se
pretendia que los Estados siguieran siendo Parte tanto en el Convenio del Fondo de 1971 como en
el Convenio del Fondo de 1992 tras esa fecha.
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Los Emiratos Arabes Unidos depositaron su instrumento de ratificacion del Convenio del Fondo
de 1992 e 19 de noviembre de 1997, es decir, después del 15 de mayo de 1997. Por consiguiente,
no estaba obligado formalmente por ninglin tratado a denunciar € Convenio del Fondo de 1971.
No obstante, € Director se puso en contacto en varias ocasiones con representantes de los
Emiratos Arabes Unidos, poniendo en su conocimiento los problemas que podrian plantearse s
los Emiratos Arabes Unidos seguian siendo Parte en el Convenio del Fondo de 1971 y explicé lo
importante que es € que los Emiratos Arabes Unidos denuncien dicho convenio lo antes posible.
En abril 2000, €l Director visito la Subsecretaria del Ministerio de Relaciones Exteriores de los
Emiratos y discutié la cuestion con los oficiales principales.

La aplicacion simulténea del Convenio de responsabilidad civil de 1969, el Convenio del Fondo
de 1971, & Convenio de responsabilidad civil de 1992 y & Convenio del Fondo de 1992 con
respecto a siniestros sucedidos durante € periodo transitorio hasta €l 15 de mayo de 1998 se regia
por € Articulo 36bis del Convenio del Fondo de 1992. ElI Fondo de 1992 pagaria
indemnizaciones s6lo en el caso y en la medida en que e demandante no hubiese podido obtener
una indemnizacion completa en virtud del Convenio de responsabilidad civil de 1969, el
Convenio del Fondo de 1971y & Convenio de responsabilidad civil de 1992, en tal orden.

No existen disposiciones correspondientes con respecto a la aplicabilidad de estos cuatro
instrumentos tras la fecha de vencimiento del periodo de transicion. Por consiguiente, ajuicio del
Director, se tendria que resolver la cuestion basandose en las hormas generales del Derecho de los
Tratados. Al parecer la Convencion de Viena de 1969 sobre el Derecho de los Tratados no ofrece
ninguna orientacion a respecto.

Habida cuenta de que los Emiratos Arabes Unidos son Parte tanto en los Convenios de 1969/1971
como en los Convenios de 1992, el Director opina que desde el punto de vista del Derecho de los
Tratados ambas series de Convenios serian aplicables a los dafios debidos a la contaminacion
producidos en los Emiratos Arabes Unidos.

No obstante, es necesario tener en cuenta asimismo la legislaciéon relevante de los Emiratos
Arabes Unidos. El Convenio de responsabilidad civil de 1969 y € Convenio del Fondo de 1971
se incorporaron a Derecho de los Emiratos mediante el Decreto Federal N°46 de 1983. Este
estatuto no ha sido revocado y a parecer sigue en vigor. Los Convenios de 1992 se han
incorporado a derecho interno mediante el Decreto Federal N°82 de 1997. Por consiguiente
parece que son aplicables ambas series de Convenios de conformidad con e derecho interno de
los Emiratos Arabes Unidos.

Habida cuenta de que en la opinién del Director serian aplicables ambas series de Convenios,
cabe preguntarse como se deberia distribuir entre los dos Fondos la responsabilidad por
contaminacién por hidrocarburos derivada de este siniestro.

Ta y como se menciona anteriormente, el Al Jaziah 1 tenia un certificado de matriculacion
provisional expedido por el Registro de Honduras, que es Parte en el Convenio de responsabilidad
civil de 1969 pero no en e Convenio de responsabilidad civil de 1992. Por consiguiente, parece
que los Emiratos Arabes Unidos estarian obligados mediante tratado a aplicar € Convenio de
responsabilidad civil de 1969 con respecto a la responsabilidad del propietario del bugue (véase e
Articulo 30.4(b) del Convenio de Viena).

Definicion de 'buque

Segun seinforma, € Al Jaziah 1 tiene 40 afios y se cree que se construy6 en los Paises Bgjos. El
buque tenia un timén y una hélice. La timonera carecia de ayudas a la navegacion, tales como
ecosonda, radar y brdjula. El proyecto del buque correspondia a tipo aprobado por e Dutch
Small Ship Inspectorate para 'bugue petrolero de motor para la navegacion interior'. Cuando se
produjo el siniestro e buque estaba navegando en mar abierta sin ninguna alteracion material con
respecto a proyecto original, un rasgo caracteristico de dicho proyecto es un castillo de proa muy
bajo. Se desconoce s habia sido transformado para €l transporte de petréleo. Se plantea la
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cuestion de saber s se puede aplicar al buque la definicion de 'buque’ de conformidad con
cualquiera de los dos Convenios de 1969 y 1971 o con ambos y con |os Convenios de 1992.

Las definiciones de 'buque’ que figuran en el Articulo 1.1 del Convenio de responsabilidad civil de
1969 y del Convenio de responsabilidad civil de 1992 dicen lo siguiente:

Convenio de responsabilidad civil de 1969

Por 'buque’ se entiende toda nave apta para la navegacion maritimay todo artefacto
flotante en & mar, del tipo que sea, que transporte efectivamente hidrocarburos a
granel como carga.

Convenio de responsabilidad civil de 1992

Por 'buque’ se entiende toda nave apta para la navegacion maritimay todo artefacto
flotante en el mar, ddl tipo que sea, construido o adaptado para e transporte de
hidrocarburos a granel como carga, a condicion de que € buque en € que se
puedan transportar hidrocarburos y otras cargas sea considerado como tal sdlo
cuando esté efectivamente transportando hidrocarburos a granel como carga y
durante cualquier vigie efectuado a continuacion de ese transporte a menos que se
demuestre que no haya a bordo residuos de los hidrocarburos a granel objeto de
dicho transporte.

Estas definiciones figuran en los Convenios del Fondo de 1971 y de 1992 respectivamente.

El Al Jaziah | tenia contratado un seguro de casco con la Compafiia Aseguradora de Arabia
Saudita LTD. EC. Dicho seguro cubria el comercio en 'el Golfo Pérsico, € Golfo de Oman, €
Océano indico, la costa oriental de Africay el Mar Rojo’. El seguro vencio el 30 de abril de 1999.
Segun la poliza, e Al Jaziah | fue construido en 1970. Se ha informado de que la Abu Dhabi
National Oil Company habia utilizado frecuentemente el Al Jaziah | para transportar fueloil en la
region.

En e momento en que se produjo e siniestro e Al Jaziah | estaba transportando efectivamente
hidrocarburos a granel como carga y por consiguiente puede ser considerado como un buque a
efectos del Convenio de responsabilidad civil de 1969 y del Convenio del Fondo de 1971.

Obviamente el Al Jaziah | era capaz de transportar hidrocarburos a granel como carga, y habia
sido utilizado con frecuencia para transportar fueoil en la region. Por consiguiente, seria dificil
argumentar que no fuera un buque a efectos del Convenio de 1992.

Por otra parte cabe plantearse si se pudiese considerar a Al Jaziah | como un 'buque apto parala
navegacion maritima. El asesor juridico de los FIDAC en los Emiratos Arabes Unidos ha
informado a Director de que no hay estatutos, doctrina ni jurisprudencia en los Emiratos que
orienten en absoluto sobre como se ha de interpretar €l concepto de 'apto para la navegacion
maritimal.

Por consiguiente el Director ha pedido asesoramiento juridico en cuanto a la postura del Derecho
inglés sobre esta cuestion. Parece que hay algo de incertidumbre a este respecto. Aungue los
Tribunales ingleses no han tenido la oportunidad de interpretar la expresién 'apto para la
navegacion maritima’ en € contexto de los Convenios del Fondo de 1971y 1992, la expresion se
utiliza frecuentemente en lalegislacion maritimainglesa. En un caso de 1871, e Tribunal sostuvo
gue, cuando un buque se aejase a 20 o 30 millas de la costay permaneciese fuera durante muchas
horas, no se podia decir que € bugue no era un buque apto para la navegacion maritima™. En
otro caso de 1893, € Tribunal fall6é que por 'bugue de navegacion maritima se entiende un buque
que navega efectivamente en e mar' ““. En una decision més reciente de 1993 el Tribunal

<1> Ex Parte Ferguson [1871] L.R. 6 Q.B. 280
<2> Sdlt Union Limited v Wood [1893] 1 Q.B. 370
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Comercial sostuvo que e concepto abarcaba a todos los buques disefiados para vigjar en € mar.
El juez consider6 que el término abarcaba no solo a buques en e sentido tradicional de la palabra
sino también a aerodeslizadores, hidrodeslizadores, gabarras y barcazas utilizados en € mar, asi
como aparatos flotantes que no se pudiesen desplazar con su propia propulsion, por gemplo
instalaciones de exploracion y extraccion de petrdleo que se desplazan sobre el agua™®.

El Al Jaziah | se utilizaba en el mar frecuentemente para transportar fueloil en la regiéon. La
poliza de seguro del casco cubria € comercio en una regién bastante amplia en la que no hay
canales ni rios importantes. Teniendo en cuenta estas consideraciones el Director opina que los
Tribunales ingleses considerarian probablemente e Al Jaziah | como un buque apto para la
navegacion maritima y que es muy probable que e Tribunal de los Emiratos Arabes Unidos
adoptase la misma postura. Por consiguiente, € Director propone que se considere e Al Jaziah 1
como un buque apto para la navegacién maritima a efectos de los Convenios de 1992.

Se invitara ad Consgjo Administrativo y a la Asamblea del Fondo de 1971 a que examinen la
aplicabilidad del Convenio de responsabilidad civil de 1969 y del Convenio del Fondo de 1971 a
este siniestro en la sesién de octubre de 2000.

Medidas que ha de adoptar € Comité Ejecutivo

Seinvitaa Comité Ejecutivo a
tomar nota de lainformacion contenida en € presente documento;
examinar la aplicacién del Convenio del Fondo de 1992 a siniestro;

examinar si cabe aplicar a Al Jaziah 1 la definicion de 'buque’ establecida en los Convenios de
1992;y

dar a Director las instrucciones que estime apropiadas respecto de este siniestro.

<3> John Robert Charman and other v WOC Ofshore B.V. [1993] 1, Lloyd's Report



