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Medidas que han de Tomar nota de la informacién suministrada.
adoptarse:

{ Introduccié

1.1 Durante su 3° sesion, la Asamblea examind la aplicabilidad del Convenio de Responsabilidad Civil
de 1992 y del Convenio del Fondo de 1992 a las unidades mar adentro, es decir, a las unidades flotantes de
almacenamiento (FSU) y a las unidades flotantes de produccidn, almacenamiento y descarga (FPSO). La
Asamblea decidié establecer un Grupo de trabajo interperiodos, cuya labor habia de consistir en el estudio
de los distintos aspectos relacionados con este tema (documento 92/FUND/A.3/27, parrafo 20.11).

1.2 Con objeto de facilitar el estudio de los temas en cuestidn por parte del Grupode trabajo, se presenta
en este documento informacion de fondo --suministrada, en parte, en documentos presentados en sesiones
anteriores de la Asamblea--, ademas de reproducir la parte del Acta de las Decisiones de la 3* sesion de la
Asamblea, en la que se resumen los debates pertinentes (documento 92FUND/A/ES.3/17, presentado por el
Director, el documento 92FUND/A.3/18, presentado por la delegacion del Reino Unido, y el documento
92FUND/A.3/27, parrafos 20.1 - 20.14 (Acta de las decisiones)).

2 Antecedentes

2.1 En los ultimos veinte afios, se ha experimentado un mayor uso de sistemas flotantes para el
almacenamiento de hidrocarburos. Dichas instalaciones han dejado de hallarse confinadas a yacimientos
petroliferos marginales, encontrandose hoy dia en uso en la mayor parte de las regiones productoras de
hidrocarburos. En general, las FSU son naves utilizadas para el almacenamiento de los crudos producidos
en instalaciones de exploracion y produccion mar adentro o costeras, con anterioridad a su transporte
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maritimo mediante buques tanque de lanzadera. Algunas unidades fiotantes de produccion son buques tanque
plenamente funcionales con maquinas operacionales, mientras que otras son buques tanque cuyas maquinas
han sido eliminadas, gabarras que nunca fueron unidades autopropulsadas o partes de buques tanque
convertidas en unidades de almacenamiento después de algtin siniestro.

2.2 Algunas de las FPSO se utilizan para la produccion y almacenamiento de crudos de yacimientos mar
adentro, cuya viabilidad econdmica no es suficiente para justificar la instalacién de una plataforma fija. Si
bien es cierto que las FPSO cuentan con complejos sistemas de anclaje para mantenerlas en posicion, pueden
ser trasladadas de un yacimiento a otro. Otras FPSO son instalaciones especialmente construidas, que
permanecen en la misma ubicacién durante su entera vida titil. Valga citar como ejemplo una FPSO,
actualmente bajo construccion, con una capacidad de almacenamiento de 130 000 toneladas, que ha sido
proyectada para un minimo de 25 afios de vida util. Esta unidad, que estard ubicada a unos 160 kildmetros
al oeste de las Shetland (Reino Unido), permanecera en estacion en aguas con profundidades de hasta
450 metros, llevandose a cabo las operaciones de inspeccion y mantenimiento mar adentro. La primera FPSO
canadiense estara ubicada a 350 kilémetros al Sureste de St John's, Terranova, a profundidades de unos
90 metros. Esta estructura posee una capacidad aproximada de almacenamiento de 135 000 toneladas y una
vida itil proyectada de 25 afios, sin que se espere haya necesidad de que entre en dique seco durante dicho
periodo, a pesar de que es probable se vea sujeta a condiciones meteoroldgicas muy duras.

23 Los hidrocarburos producidos en un yacimiento mar adentro se almacenan en las FPSO, hasta que
se descargan en los buques tanque de lanzadera. En la actualidad, hay FPSO en funcionamiento por todo el
mundo, esperiandose que su numero ascienda a 100 para el afio 2000. Su capacidad de almacenamiento varia
mucha de una unidad a otra, pero en muchos casos excede 100 000 toneladas. Aunque es poco probable que,
en el supuesto de que se trasladen de un yacimiento a otro, lleven a bordo una carga completa de
hidrocarburos, es probable que lleven residuos de crudos, habiéndose sugerido que, a veces, las FPSO
podrian Ilevar a bordo cantidades considerables de hidrocarburos, al desplazarse de un yacimiento a otro.
Ademis, algunas FSU y FPSO abandonan el lugar donde se encuentran para evitar las posibles consecuencias
de condiciones meteorolégicas tales como hielos o tifones.

24 Las primeras FSU y FPSO eran buques tanque convertidos. A lo largo de los afios, la industria
petrolera ha venido introduciendo estructuras especiales de mayores dimensiones configuradas como buques,
que han sido desplegadas bajo condiciones mas exigentes y por periodos mas prolongados. Las FSU y FPSO
que estdn entrando en servicio son unidades especialmente construidas, a pesar de que puedan tener, en su
mayor parte, caracteristicas similares a las de los buques tanque tradicionales.

3 Regi ionales d bilidad
3.1 El Director no tiene conocimiento de ningtin Estado que haya introducido un régimen especial de

responsabilidad para las FSU y FPSO.

32 Al parecer, en ausencia de un régimen de responsabilidad especial, la responsabilidad del operador
de una FSU o FPSO es ilimitada. La situacion seria distinta si estas estructuras fueran consideradas como
‘buques’, puesto que, en dicho caso, el derecho de limitacion estaria regido por la legislacién aplicable a los
buques.

4 Convenio de Londres de 1977

4.1 Deberiamos mencionar en este contexto €] Convenio sobre Responsabilidad Civil por dafios debidos
a la contaminacién por hidrocarburos resultante de la exploracion y la explotacién de los recursos minerales
de los fondos marinos (Londres, 1977), convenio abierto a los Estados con lineas costeras que dan al mar del
Norte, mar Baltico o parte del océano Atlantico al norte de la latitud 36° Norte. Este Convenio no ha entrado
en vigor.

42 La estructura general del Convenio de Londres es similar a la del Convenio de Responsabilidad Civil
de 1969, recayendo la responsabilidad sobre el operador de la instalacién de la que procedia el hidrocarburo
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contaminante. La definicién de ‘instalacion’ es muy amplia, extendiéndose, entre otras cosas, a cualquier
pozo o instalacidn, tanto fijos como moviles, que sean utilizados para la exploracidon, produccion,
tratamiento, almacenamiento, transmisién o recuperacién del control del flujo de crudos procedentes de los
fondos marinos o de su subsuelo. Sin embargo, el Convenio dispone que un buque definido de conformidad
con el Convenio de Responsabilidad Civil de 1969 no sera considerado como ‘instalacion’.

5 Medidas de seguro actuales

5.1 Los clubes P&I no aseguran las FPSO o FSU de la misma manera que los petroleros. Dado que el
numero de estas instalaciones no es suficiente para que los clubes P&I las consideren como riesgo mutuo,
se acuerda un seguro especial para cada instalacién, dependiendo las responsabilidades de las condiciones
del contrato para la operacion de la instalacion.

5.2 Se tiene entendido que, por regla general, los clubes P&I tratan las FPSO come buques solamente
cuando no se hallan conectadas a la instalacién de explotacién y produccion. Consiguientemente, no se hallan
cubiertas por el seguro P&I desde el momento en que se las conecta a una cabeza de pozo mar adentro, hasta
que se desconectan de la misma. Durante dicho periodo, estas unidades se consideran como instalaciones
petroleras mar adentro y estin aseguradas separadamente. Se entiende asimismo que, durante ¢l periodo en
que se hallan conectadas, las FPSO dejan de considerarse como que enarbolan la bandera del Estado en el
que el buque se encuentra registrado.

p Plan d bilidad vol .

Existe un plan de responsabilidad voluntario --Acuerdo sobre responsabilidad nacida de dafios
debidos a contaminacion por hidrocarburos, OPOL--, financiado por las compariias petroleras que explotan
instalaciones mar adentro en la Europa septentrional y occidental. La definicion de instaiaciones en el OPOL
es amplia, abarcando las instalaciones fijas o méviles utilizadas para el tratamiento, almacenamiento o
transporte de crudos desde los fondos marinos. Las partes contratantes del OPOL se comprometen a asumir
una responsabilidad objetiva, en primer lugar con respecto a terceros, por cualquier reclamacion resultante
de dafios de contaminacion causados por cualquier instalacién mar adentro por ellas operadas en nombre de
todas las partes.

1 Disposicid . fe los C ios de 1992

7.1 La aplicabilidad del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 y del Convenio del Fondo de 1992
a los derrames procedentes de unidades FSU y FPSO depende de si dichas estructuras caen dentro de la
definicidén de ‘buque’ del Articulo I.1 del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992, que dice:

Se entiende por ‘buque’ toda nave apta para la navegacion maritima y todo artefacto flotante
en el mar, del tipo que sea, construido o adaptado para el transporte de hidrocarburos a
granel como carga, a condicién de que el buque en el que se puedan transportar
hidrocarburos y otras cargas sea considerado como tal s6lo cuando esté efectivamente
transportando hidrocarburos a granel como carga y durante cualquier viaje efectuado a
continuacion de ese transporte, a menos que se demuestre que no hay a bordo residuos de
los hidrocarburos a granel objeto de dicho transporte.

7.2 Posee asimismo interés ia definicion de ‘hidrocarburos’ en el Articulo 1.5 del Convenio de
Responsabilidad Civil de 1992, que dice:

Se entiende por “hidrocarburos’ todos los hidrocarburos persistentes de origen mineral,
como crudos de petrdleo, fueloil, aceite diesel pesado y aceite lubricante, ya se transporten
éstos a bordo de un buque como carga o en los depdsitos de combustible liquido de ese
buque.
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7.3 El Articulo I.2 del Convenio del Fondo de 1992 incorpora las definiciones de ‘buque’ y de
"hidrocarburos” presentadas en los parrafos 7.1 y 7.2 anteriores.

7.4 La definicion de "buque’ en el Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 es idéntica a la del
Protocolo de 1984 al Convenio de Responsabilidad Civil de 1969. Al examinarse la definicién de "buque’
en la Conferencia Internacional sobre responsabilidad e indemnizacion por dafios en conexidn con el
transporte de ciertas sustancias por mar, 1984, el Presidente de la Comisién Plenaria presenté la siguiente
declaracion introductoria:**”

El Presidente declar6 que la primera labor a realizar era decidir si el Convenio de
Responsabilidad Civil, en su forma revisada, deberia tener aplicacion a los buques tanque
sin carga. El punto siguiente a decidir era si deberian incluirse en la ampliacion los buques
de carga combinados. Finalmente, y por cuanto respecta a los buques tanque sin cargay a
los buques de carga combinados, deberia decidirse sobre quién recae la carga de la prueba
de que no hay a bordo residuos de hidrocarburos. Otro aspecto a considerar era si cualquier
extension en el alcance de la aplicacion del Convenio de Responsabilidad Civil deberfa tener
asimismo aplicacidn al Convenio del Fondo.

7.5 Sobre 1z base de la labor preparatoria, parece que el tema de la aplicabilidad de los Protocolos de
1984 a las FSU y FPSO no se debatid en la Conferencia de 1984 y que las deliberaciones de la Conferencia
iban dirigidas a los buques tanque sin carga y a los buques de carga combinados. Dado que este aspecto no
se debatid durante la Conferencia de 1992, en opinién del Director, no es posible suponer si los autores de
lo que se convirtié en los Protocolos de 1992 tuvieron intencion de que la definicion de "buque’ se extendiera
a las FSU y FPSO.

8 Deli . | 12 3" scsién de 1 A bl
8.1 Las deliberaciones de la Asamblea durante su 3 periodo de sesiones sobre si los convenios de 1992

tenian aplicacion a las FSU y FPSO estuvieron basadas en un documento presentado por la delegacién del
Reino Unido (documento 92FUND/A.3/18), resumiéndose los debates en el Acta de las decisiones de dicha
sesion (documento 92FUND/A.3/27, parrafos 20.1 - 20.14).

8.2 La delegacion del Reino Unido opiné que, para los fines del debate, seria mas apropiado describir
las embarcaciones en cuestion como unidades mar adentro, habiendo afirmado que no era su intencién
ampliar el alcance de los Convenios, sino mas bien obtener clarificacién sobre si las unidades mar adentro
se hallaban cubiertas por los Convenios y, en caso afirmativo, cuales de ellas,

8.3 En el documento presentado por Ia delegacion del Reino Unido se afirmaba que, en los debates
habidos con la industria, se habian identificado tres tipos de unidad mar adentro:

(i) unidades que eran "buques’ y que transportaban hidrocarburos, dentro del
significado del Convenio del Fondo de 1992;

(i1) unidades que eran ‘buques’, pero que no transportaban hidrocarburos, dentro del
significado del Convenio del Fondo de 1992;

(i)  unidades que no eran ‘buques’ dentro del significado del Convenio del Fondo de
1992,

84 La delegacion del Reino Unido era de 1a opinién de que las unidades mar adentro det primer tipo se
hallaban cubiertas por el régimen de indemnizacién establecido por los Convenios de 1992, mientras que era
posible que los otros dos tipos no estuvieran cubiertos.

<1> Anales Oficiales de la Conferencia internacional sobre responsabilidad e indemnizacién por daiios en conexién con el
transporte de ciertas sustancias por mar, 1984 y Conferencia internacional sobre la revision del Convenio de
Responsabilidad Civil de 1969 y del Convenio del Fondo de 1971, 1992; Volumen 2, pégina 330.
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8.5 Muchas delegaciones estuvieron de acuerdo con la delegacién del Reino Unido por cuanto a que la
interpretacion de los términos ‘buque’ y de “dafios debios a la contaminacién’ contenidos en el Convenio de
Responsabilidad Civil de 1992 determinaba cuéles eran las unidades que caian dentro del alcance del régimen
establecido por los Convenios de 1992. Dichas delegaciones compartian asimismo l2 opinion de que, para
que una unidad mar adentro estuviera cubierta por ios Convenios, debia ser un "buque’ (es decir, una nave
apta para la navegacion maritima o artefacto flotante en el mar, construido o adaptado para el transporte de
hidrocarburos a granel como carga) y que la unidad debia tener también “hidrocarburos’ a bordo (es decir,
hidrocarburos persistentes de origen mineral, transportados a bordo bien como carga o en los tanques de
combustible liquido).

8.6 La Asamblea tomo nota del punto de vista de la delegacidn del Reino Unido por cuanto a la
expresion “transportados como carga’, que podia interpretarse de la manera siguiente:

(i) los hidrocarburos transportados en viaje a o desde un puerto o terminal podian
considerarse que eran ‘transportados como carga’;
(ii) los hidrocarburos transportados en cualquier viaje entre dos puntos especificos

podian ser considerados como ‘transportados como carga’; o
(iii) fos hidrocarburos transportados en movimientos de cualquier género podian ser
considerados como "transportados como carga’.

8.7 Varias delegaciones opinaron que las circunstancias establecidas en el parrafo 8.6(1) deberian estar
cubiertas por los Convenios. Por cuanto respecta a las circunstancias a que se hace referencia en el parrafo
8.6(i1), algunas delegaciones consideraron que un viaje solamente estaria cubierto por los Convenios si se
realizaba de un punto a otro con la intencion de llevar a cabo el transporte de hidrocarburos como carga y
que, cuando dicho viaje no tenia como objetivo el transporte de hidrocarburos como carga, no deberia estar
cubierto. Algunas delegaciones expresaron ciertas dudas sobre si los viajes a que se hace referencia en el
parrafo 8.6(ii) debian estar cubiertos. Varias delegaciones opinaron que las condiciones descritas en el
parrafo 8.6(iii) no estarian cubiertas por los Convenios.

8.8 Algunas delegaciones insistieron en que deberia hacerse distincion entre la produccion y el transporte
de hidrocarburos. Una delegacién afirmo que consideraba como esencial la retencion del concepto de un viaje
programado y que las unidades llevaran a bordo todos los certificados pertinentes, tales como conocimientos
de embarque, para realizar el viaje. Algunas delegaciones opinaron que solamente debian ser objeto de
indemnizacion, en caso de derrame, hidrocarburos para los que se habian pagado las contribuciones
correspondientes.

8.9 Una delegacion manifesté que, puesto que los Convenios solamente tenian aplicacién a buques
"construidos y adaptados para el transporte de hidrocarburos a granel como carga”, las plataformas de
prospeccién, las plataformas de explotacion y las unidades mar adentro no caian, en su opinién, dentro del
alcance de los Convenios. Dicha delegacién sefialé que la referencia en el Convenio a "trasportados a bordo
como carga” excluia las unidades mar adentro permanentemente amarradas en posicion.

8.10  Muchas delegaciones opinaron que se encontraban operando en sus aguas unidades mar adentro del
tipo bajo debate y que, por lo tanto, este tema era de gran interés para ellas.

8.11  Varias delegaciones consideraron que requerian informacion mas detallada sobre las circunstancias

especificas en las que ciertas unidades mar adentro eran utilizadas, a fin de que la Asamblea pudiera
considerar casos especificos.

9 Posibl icipacién d |

9.1 La Asamblea invito al Director a que estudiara la posibilidad de contratar a un consultor, que llevara
a cabo un analisis de los temas ¢n cuestion.

9.2 Tras haber examinado este tema, €l Director opina que, puesto que los temas a que se hace referencia
guardan relacion con la interpretacion de la definicién pertinente en el Convenio de Responsabilidad Civil



92FUND/WGR.2/2 -6-

de 1992 y no sobre la posicion de las legislaciones nacionales, es probable que los mejores conocimientos
técnicos se encuentren en el seno de las delegaciones participantes en el Fondo de 1992. Por esta razon,
considera que, al menos por el momento, la contratacién de un consultor no seria de gran asistencia. El
Director es asimismo consciente de que son varias las delegaciones que estdn examinando estos temas, razon
por la que no ha llevado a cabo la contratacién de un consultor.

10 Qpinién del Di

10.1  No cabe duda de que, si las unidades FSU y FPSO contienen hidrocarburos, constituyen un riesgo
de contaminacion por hidrocarburos. Asi, pues, teniendo en cuenta el objetivo de los Convenios de 1992, a
saber, la provision de indemnizacién a las victimas de la contaminacion por hidrocarburos, podria aducirse
que existen razones para incluirlas dentro del alcance de los Convenios. Deberia recordarse, sin embargo,
que los Convenios de 1992 fueron redactados a fin de cubrir el transporte maritimo de hidrocarburos (véase
el preambulo al Convenio de Responsabilidad Civil de 1969).

10.2 A la vista de la gran variedad de tipos de FSU y FPSO en existencia, podria aducirse que no es
posible adoptar una posicién clara sobre este punto en abstracto y que el tema deberia ser tratado por los
érganos competentes del Fondo de 1992, cuando surja un caso particular, a la luz de las circunstancias de
dicho caso. Sin embargo, es importante para los Estados Miembros y para las industrias del transporte
maritimo y de los seguros que el Fondo de 1992 tome una decisidn que ponga en claro la situacion legal
desde el punto de vista del Fondo de 1992.%

10.3  En opinidn del Director, a fin de que una unidad se encuentre cubierta por los Convenios de 1992,
deberia satisfacer dos criterios. En primer lugar, deberia caer dentro de la definicion de ‘buque’, es decir, que
deberia haber sido "construida o adaptada para el transporte de hidrocarburos a granel como carga". En
segundo lugar, la unidad deberia llevar "hidrocarburos” a bordo, es decir, hidrocarburos persistentes de origen
mineral a bordo, bien como carga o en los tanques de combustible lquido.

10.4  Por cuanto respecta al primer criterio, la expresion "construida o adaptada para el transporte de
hidrocarburos a granel o como carga" se presta a diversas interpretaciones. Un punto a considerar es si la
expresion deberia interpretarse de manera que incluyera una estructura:

(a) cuando ha sido construida o adaptada de manera que pueda transportar hidrocarburos a granel como
carga; o

((3)] solamente cuando haya sido construida o adaptada para fines de transporte de hidrocarburos a granel
como carga.

10.5  En todo caso, aquellas unidades proyectadas de manera que no puedan realizar el transporte de
hidrocarburos a granel como carga, caerian al margen de la definicién. Es posible, sin embargo, que algunas
unidades construidas o permanentemente adaptadas para fines de almacenamiento, puedan transportar
hidrocarburos a granel o carga. Si la interpretacion (a) de la definicién es correcta, dichas unidades caerian
dentro de la definicion de "buque’, mientras que si la interpretacion (b) es correcta, dichas unidades quedarian
al margen de la definicion.

10.6  Por cuanto respecta al segundo criterio, es decir, que la unidad deberia transportar hidrocarburos a
bordo como carga o en los tanques de combustible liquido, podria sefialarse lo siguiente. Una unidad de los
tipos considerados puede tener capacidad para almacenar grandes cantidades de hidrocarburos y tener el
equipo requerido para su carga y descarga. El Director opina que esto no es suficiente para considerar que
la unidad "transporta’ hidrocarburos como carga y sugiere que, a fin de que se considere que los

<2> "Los Estados Partes del presente Convenio, conscientes de los peligros de la contaminacién creados por el transporte
maritimo intemacional de hidrocarburos a granei,...”

<3> Al analizar este tema, deberd hacerse referencia a Colin de la Rue y Charles B Andersson: Shipping and the Environment,
Law and Practice (1998), paginas 82-83.
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hidrocarburos estan siendo “transportados’, deberian ser transportados de un lugar a otro. En todo caso,
parece que las FSU y las FPSO solamente deberian caer dentro de la definicion de ‘buque’ cuando se
encuentren desconectadas de las instalaciones de explotacion y produccion y se desplacen con hidrocarburos
a bordo.

10.7  Parece ser que, en la situacion indicada en el parrafo 8.6(i) anterior (transporte de hidrocarburos en
viaje a o desde un puerto o terminal), deberd entenderse que los hidrocarburos estan siendo transportados
como carga. Por cuanto respecta a los otros casos a que hace referencia la delegacion del Retno Unido
(parrafos 8.6(ii) y 8.6(iii)), podria considerarse quizé que los hidrocarburos no estin siendo transportados
como carga. Esto no obstante, podria aducirse que, en conexidén con el caso a que se hace referencia en ¢l
parrafo 8.6(ii), es decir, un viaje entre dos puntos especificos (por ejemplo, entre dos pozos), deberia
considerarse que los hidrocarburos se transportan como carga. En relacion con el caso a que se hace
referencia en el parrafo 8.6(iii), podria mantenerse que el movimiento no constituye transporte, debiendo
observarse, sin embargo, que existen ocasiones en que estas unidades se desconectan de la cabeza del pozo
y navegan para evitar condiciones meteorcldgicas adversas o para reducir el peligro de dafios a la unidad v,
consiguientemnente, el riesgo de contaminacidn. Considerando que estos movimientos dan origen al mismo
riesgo de derrames de hidrocarburos que los de los casos a que se hace referencia en los parrafos 8.6(i) y
8.6(i1), podria aducirse que este tipo de movimiento deberia caer también dentro del alcance de los convenios
de 1992.

10.8  Es posible que otro elemento de importancia sea si los hidrocarburos a bordo de la unidad estarian,
en principio, sujetos a contribuciones de conformidad con el Articulo 10 del Convenio del Fondo de 1992,
Seria posible argiiir que, si los hidrocarburos en cuestion se tuvieran en cuenta para fines de la evaluacion
de las contribuciones al Fondo de 1992, el Convenio deberia tener aplicacion a derrames de dichos
hidrocarburos. Deberia sefialarse que, por regla general, los hidrocarburos contenidos en las FSU y FPSO
serian llevados, en algtin momento, por buque hasta un puerto o instalacion terminal. Cuando la instalacién
receptora estid ubicada en un Estado Miembro del Fondo de 1992, las cantidades antedichas serian
comunicadas como ‘recibos’ de "hidrocarburos contribuyentes’ y formarian la base para la imposicién de
contribuciones.

10.9  El Director sugiere que podria elegirse entre una interpretacion restrictiva y otra mas amplia del
Convenio de Responsabilidad Civil de 1992.

(a) Las FSU y FPSO no fueron tomadas en consideracién en la Conferencia Diplomatica de
1984, en la que se amplid la definicion de "buque” a la definicidon hoy dia contenida en el
Convenio de Responsabilidad Civil de 1992. Por esta razon, podria mantenerse que deberia
proporcionarse una interpretacion restrictiva a la definicién de “buque’. Esto querria decir
que las unidades mar adentro solamente caerian dentro de la definicién cuando, tras haber
sido desconectadas de la instalacion de explotacién o produccién, transportaran
hidrocarburos a o desde un puerte o instalacion terminal.

(b) De aprobarse una definicién mas amplia, la definicién de “buque’ podria incluir cualquier
nave, con o sin sus propios medios de propulsién, construida o adaptada de forma que pueda
realizar el transporte de hidrocarburos persistentes, bien en los espacios de carga o en los
tanques de combustible liquido, a condicién de que la unidad se encuentre en camino (es
decir, desconectada de la instalacidn de exploracién o produccion), con hidrocarburos
persistentes a bordo.
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Se invita al Grupo de trabajo a que tome nota de la informacion contenida en este documento.




