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Resumen: El Grupo Internacional de Clubes P&| sostiene que un cambio esencia en €
sistema de responsabilidad e indemnizacion de los Convenios actuales no
redundard en beneficio de los demandantes. Ademés, arguye que no se
justificaria reabrir los Convenios con € fin de disponer un sistema distinto de
reparto entre los intereses navieros y de la carga de hidrocarburos, dado que,
en lapréctica, ya se comparte e peso de las reclamaciones.

Medidasquehande Se invita a Grupo de Trabajo a prestar consideracion a los puntos de vista

adoptarse: expresados en la siguiente propuesta.
I ntroduccion
1 Los trece Clubes P& que son miembros del Grupo Internaciona de Clubes P& 1 son aseguradores

de responsabilidad mutua que cubren las responsabilidades de terceros de los propietarios de
buques, incluida la responsabilidad respecto a la contaminacion por hidrocarburos. Los Clubes
del Grupo Internacional cubren més del 90% del arqueo de los petroleros del mundo y son los
principales proveedores de los certificados de responsabilidad financiera que se exigen en virtud
del Convenio de Responsabilidad Civil (CRC) de 1969 y 1992. Por consiguiente, los Clubes han
intervenido en la mayor parte de los derrames importantes de hidrocarburos de los Ultimos treinta
afios, incluidos aguellos que se han producido fueradel régimen del CRC o del Fondo.

2 El informe completo del Director ala 7 sesion de la Asamblea (92FUND/A.7/4) resume la labor
emprendida por € tercer Grupo de Trabgjo Intersesiones. Tras las deliberaciones previas sobre la
lista de cuestiones a examinar, ahora € Grupo de Trabgjo tiene que decidir qué cuestiones son lo
suficientemente importantes como para justificar la inevitable desorganizacion que seguira s se
establece un nuevo sistema del tratado. El CRC de 1992 ha sido ratificado por 91 Estados y €
Convenio del Fondo por 84 Estados. Parece poco probable que los nuevos instrumentos obtengan
a corto plazo la amplia adopcion de los Convenios, |0 que hace honor a su €eficacia, y mas bien es
probable que se prolongue € periodo de transicién. El resultado seria una repeticion de la
confusion y problemas que implico la transicion del régimen de 1969/1971 a de 1992. En nuestra
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opinién, ninguna de las cuestiones identificadas por € Grupo de Trabgjo justificaria una
desorganizacion a esta escada.  Por este motivo, € Grupo de Trabagjo determind en su Ultima
sesién que toda propuesta debia acompafiarse de una redaccion de tratado de manera que se
pudieran evaluar las consecuencias de la enmienda del tratado.

Previamente se han identificado tres asuntos que podrian considerarse o suficientemente
importantes como parajustificar la enmienda alos Convenios:

- lacuantiatotal de indemnizacién
- laprueba para determinar € derecho del propietario de un buque a limitar su responsabilidad
- d encauzamiento de la responsabilidad hacia una de |las partes y la exoneracion de las demas

La primera cuestion se abordara en la Conferencia Diplomética del mes de mayo. En € supuesto
de que tenga éxito y se obtenga un nivel mas ato de indemnizacion disponible para aquellos
Estados que opten por ratificar € Protocolo del Fondo Complementario, € Grupo de Trabgjo
puede decidir que las otras dos cuestiones no justifican |a reapertura de los Convenios. Si éste
fuera e caso, sugerimos con € debido respeto que no se justificaria la reapertura de los Convenios
con € Unico objeto de disponer un sistema distinto de reparto del peso entre los intereses navieros
y delacarga, tal como se sugiere en la propuesta formulada por OCIMF (92FUND/WGR.3/14/2),
sobre todo porque puede demostrarse fécilmente que, en la practica, € reparto ya se ha
conseguido ahora y, segun todas las probabilidades, se mantendra en e futuro. Este punto y otra
serie de cuestiones presentadas por OCIMF se examinan de manera més detallada en € anexoll.
En € resto de esta propuesta trataremos las cuestiones relacionadas con € derecho a limitar la
responsabilidad y e encauzamiento de la responsabilidad, asi como la nocién de reparto. Para
abordar estos puntos de manera apropiada, es necesario echar un vistazo al contexto historico.

Contexto histérico

Reparto del peso

Cuando € Torrey Canyon encalé en € Canad de La Mancha en 1967, los demandantes
(principalmente e Gobierno del Reino Unido) no sdlo tuvieron que afrontar problemas de
jurisdiccién sino también cuestiones relativas a derecho a entablar juicio. Estos problemas
fueron planteados directamente por las Conferencias que abrieron una nueva via con la
elaboracion del Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados por la
contaminacion de las aguas del mar por hidrocarburos 1969 (CRC) y e Convenio internaciona de
congtitucion de un Fondo internacional de indemnizacion de dafios causados por la contaminacion
de hidrocarburos 1971 (Convenio del Fondo). La piedra de toque adoptada en estas Conferencias
era que las victimas no tenian que cargar con € peso financiero de la contaminacién resultante de
los derrames de hidrocarburos en € mar sino que, a contrario, recibirian una indemnizacion
rapida y adecuada conforme a principio de "el que contamina paga'. Entonces, como ahora,
hubo argumentos estériles sobre la identidad del ‘contaminador’. Por una parte, se argliia que la
naturaleza de la carga era la que causaba € dafio y que los receptores de hidrocarburos eran
grandes corporaciones internacionales que realizaban beneficios enormes a partir de la produccién
y transporte de hidrocarburos, que eran libres de seleccionar los bugues que transportarian la
carga y, por tanto, debian ser considerados como €l ‘contaminador’ y asumir la responsabilidad
exclusiva. Por otra parte, se sostenia que aunque € flete representaba solo € 8% del precio de la
gasolina en la gasolinera, € propietario del buque debia ser considerado como € ‘ contaminador’
porque habia tenido la responsabilidad de la cargay por consiguiente era el Unico responsable. En
esas circunstancias, las Conferencias persiguieron el objetivo de proporcionar un sistema de
indemnizacion eficaz y determinaron que € sector de los buques tanque y e sector de los
hidrocarburos en genera debian repartirse € coste. Un estudio sobre € coste de los derrames de
bugues tanque en la década de 1990, que se distribuyé en la Ultima sesion del Grupo de Trabajo,
demostré que este objetivo se habia acanzado en gran medida.
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I ndemnizacién y no castigo

A fin de facilitar un pago pronto, en virtud del CRC la responsabilidad no se imponia sobre la
parte en fata sino sobre la parte més facilmente identificable, que es e propietario inscrito del
bugue tanque. Asimismo, la contribucién de la carga no se exigia de la empresa individua de
hidrocarburos en cuestion, sino de FIDAC, a cua contribuyen todos los receptores de
hidrocarburos.  Se reconocio, no obstante, que como corolario de este esquema sencillo €
armador individua que se habia mostrado negligente en la explotacion del bugque o la empresa de
hidrocarburos que habia fletado un buque de calidad inferior no serian sancionados y no tendrian
que cargar con la responsabilidad individua en virtud de los Convenios. El sistema funcioné bien
en la préctica ya que los demandantes no tienen e peso de establecer la responsabilidad de la
parte ‘culpable’ y los pagos pueden efectuarse répidamente. Sin embargo, la consecuencia de este
sistema de eficacia envidiable es que en varios casos recientes, sobre todo del Erika y de
Prestige, se ha denunciado que la imposicion de responsabilidad no castiga suficientemente
algunas practicas no del todo satisfactorias de los propietarios del bugue o de los fletadores.

La critica del sistema existente y las denuncias sefidadas en € parrafo anterior residen en dos
malentendidos:

¢Una buena conducta es e resultado de la imposicién de responsabilidad?

Un propietario que contrae reclamaciones tendra que pagar una prima mas alta, lo que afectara
obviamente a su comportamiento. Pero con € método de puesta en comun, que se explica en €
siguiente parrafo, e efecto sblo se siente realmente a niveles de responsabilidad relativamente
bajos. En la experiencia de los Clubes, no hay indicios de que exista un vinculo necesario entre la
imposicién de responsabilidad civil a dtos niveles y la calidad de los buques o de sus armadores.
El propietario de un buque cuya responsabilidad con respecto a un riesgo es considerable ya habra
tomado todas las medidas a su alcance para disminuir esta responsabilidad, y es poco probable
que la imposicion de una responsabilidad adiciona conlleve megjora alguna. Ademas, la funcion
del seguro mutuo consiste justamente en absorber la responsabilidad de alto nivel repartiendo €
coste en € sector naviero en su conjunto. El propietario de un buque, a igua que otras partes
comerciales, puede siempre asegurar su responsabilidad potencia (y esta obligado a hacerlo en
virtud del CRC) con la consecuencia de que se pierde € vinculo directo entre responsabilidad y
conducta, en particular a nivel més ato de responsabilidad. A su vez, los aseguradores tratan de
cerciorarse de gque los buques y los propietarios que cubren cumplan las normas de calidad, pero
aun cuando los Clubes lleven a cabo extensos programas de reconocimiento a fin de
complementar la labor de las Sociedades de Clasificacion y de las autoridades del Estado rector
del puerto, a los aseguradores no les es posible por si solos imponer € cumplimiento adecuado de
la obligacion de los propietarios de los bugues de cerciorarse de que todos los buques sean
mantenidos y explotados a un nivel apropiado. Esta obligacion debe ser alentada en la préctica
por otros métodos: € control por e Estado rector del puerto, los procedimientos de inspeccion
previa de los fletadores de empresas de hidrocarburos y la implantacion del Cédigo IGS tienen un
efecto benéfico en este sentido. Los Clubes acogen con beneplécito todas las iniciativas para
mejorar las normas y actuamente estudian la manera como pueden colaborar més con estos
esfuerzos.

¢Laimposicion de responsabilidad puede ser un castigo para un particular?

Como se explica en la introduccion, los Clubes comparten los riesgos de responsabilidad de mas
del 90% del arqueo mundia. Esta cobertura estd estructurada de tal manera que € propietario
individual soporte € primer nivel de cualquier reclamacion, por lo general $10 000, y la suma que
exceda de dicha cuantia hasta $5 millones ser& cubierta por € Club en @ que estd inscrito su
buque. Cuando un propietario es objeto de reclamaciones, esto se reflgja obviamente en su prima,
lo que constituira un incentivo para mejorar su actuacion. No obstante, las cuantias que excedan
de $5 millones se reparten entre todos los Clubes segiin € Acuerdo de puesta en comin, y €
incremento del coste de las reclamaciones cuantiosas se reparte necesariamente en € sector sin
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centrarse en € asegurado individual. Por consiguiente, asi como todos los receptores de
hidrocarburos comparten la financiacién de las reclamaciones por contaminacion que recaen sobre
el Fondo, las reclamaciones importantes en virtud ddd CRC son soportadas por todos los
propietarios de buques. Los redactores de los Convenios originales eran conscientes de esta
estructura y de los beneficios que proporcionaba; por €lo, € peso de la indemnizacion se ha
repartido entre todos los sectores interesados. € sector de los petroleros y € sector de los
hidrocarburos.

Los antecedentes que se han esbozado en los parrafos anteriores serviran para aclarar por qué no
estén bien fundadas varias sugerencias formuladas en las condiciones que resultaron de los
siniestros del Erikay dd Prestige. En los parrafos siguientes examinaremos cuestiones concretas
e intentaremos explicar por qué no es posible mantener € actua sistema de indemnizacion eficaz
a la vez que presentaremos elementos que responderian mejor desde un punto de vista ‘mord’.
Después seguiremos examinando agunas de las repercusiones de Fondo Complementario
propuesto.

Derecho alimitar la responsabilidad en virtud del CRC

A fin de conservar € reparto del peso entre los sectores de los buques tanque y de los
hidrocarburos, es fundamental que e propietario del buque, la parte responsable segin € CRC,
tenga derecho a limitar su responsabilidad. Ademés, es importante que este derecho sea
précticamente inexpugnable ya que es parte integrante del sistema de indemnizacién que las dos
partes que pagan sean perfectamente conscientes desde un principio del riesgo a que se exponen
en relacion con cada siniestro.  Todo lo que incite a un litigio regular sobre este punto como
consecuencia de los derrames podria conducir a la interrupcién de la estrecha cooperacion que
existe actualmente entre los Clubes y & FIDAC, lo que conllevaria una demora en los pagos de
indemni zacion.

Los delegados ante la primera Conferencia de revisién en 1984 entendieron bien estos puntos: €
articulo V.2 dd CRC de 1969 preveia que € propietario del buque perderia su derecho a la
limitacién s se demostraba que e siniestro habia sido causado por su ‘falta concreta o culpa’; no
obstante, los litigios en varias jurisdicciones han demostrado que los tribunales interpretaban que
esta prueba coincidia con la ssimple negligencia, socavando asi la findidad del Convenio. La
consecuencia fue que en 1984 se adoptd una prueba mas severa (que se habia introducido primero
en € Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho
maritimo, (LLMC) 1976), que exigia que €l propietario del buque perderia su derecho a limitar su
responsabilidad s se probaba ‘que los dafios ocasionados por contaminacion se debieron a una
accion 0 a una omision suyas, y que actud asi con intencion de causar esos dafios, o bien
temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originarian tales dafios. En este sentido,
la Conferencia de revisién de 1984 garantiz6 que se mantuviera € objetivo del sistema de
indemnizacion establecido en 1969/71 a evitar litigios innecesarios sobre los grados de
negligencia a la vez que garantizaba € reparto del peso entre los dos sectores involucrados. Esta
conclusion fue adoptada en una Conferencia de revision posterior celebrada en 1992.

Encauzamiento de la responsabilidad

Como se explico antes, quienes formularon € sistema de 1969/71 impusieron deliberadamente la
responsabilidad estricta exclusivamente sobre e propietario inscrito en virtud del CRC. Obraron
asi con la intencion de facilitar la presentacion de reclamaciones y su rdpida conclusion, aunque
se reconoci6 que € propietario inscrito bien podia no estar involucrado en la operacién del buque.
Si no se hubiera actuado asi y, en vez de €elo, se hubiera impuesto la responsabilidad sobre €
fletador 0 e armador negligentes, entonces se hubiera llegado inevitablemente a un litigio para
determinar quién era responsable del derrame. La victima se hubiese quedado sin indemnizacién
hasta la conclusion del litigio. Puede ser dificil aceptar € hecho de que € naviero no sea
considerado inmediatamente responsable de las consecuencias de un derrame ocasionado por su
negligencia.  Sin embargo, se sugiri6 y hasta aqui ha sido reconocido por las sucesivas
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Conferencias de revision que éste es € precio a pagar para garantizar una indemnizacion pronta a
las victimas, en particular tomando en cuenta que la responsabilidad del propietario inscrito esta
cubierta por un seguro obligatorio. Ademas, ha de tenerse presente siempre que, aungue la
victima solo pueda presentar una reclamacion contra el propietario inscrito, la accioén de recurso
que € propietario entablara sin duda alguna en € derecho local garantizara que en Ultima
instancia se determine la responsabilidad de cualquier otra parte en fata, pero sin impedir la
accion del demandante.

Reparto del peso: € Fondo Complementario propuesto

Durante los dltimos 10 afios se ha tomado mas conciencia de que la cuantia totd de
indemnizacion disponible en virtud de los Convenios no era suficiente para satisfacer las
reclamaciones resultantes de los derrames importantes de hidrocarburos, en particular cuando se
trata de fueloil pesado. Lailustracion la dan los siniestros del Nakhodka, del Erika 'y del Prestige,
gue demuestran que € principa problema en estos casos es la naturaleza de la carga y los buques
tanque seleccionados para transportar este tipo de hidrocarburos atamente contaminantes. En
varios siniestros recientes, las reclamaciones liquidadas por € FIDAC han tenido que ser
prorrateadas porque no se sabia en un principio s se excederia del limite total. Con e Erika, esta
cuestion llegd a un punto decisivo una vez més y, en consecuencia, se acordd que los limites en
virtud de los Convenios deberian incrementarse seglin sus propias condiciones. Los limites
incrementados alrededor del 50% entrardn en vigencia en noviembre de 2003. Con todo,
considerando que se necesitaba otro aumento, algunos Estados han propuesto € establecimiento
de un tercer nivel de responsabilidad, un Fondo Complementario, en aguellas jurisdicciones que
requieran mas proteccion. La propuesta del tercer nivel serd examinada en una Conferencia
Diplomatica que se celebrara en mayo de 2003.

El Fondo Complementario propuesto sera financiado por los receptores de hidrocarburos, 1o que
ha suscitado cierta consternacion entre los intereses de la carga, que han manifestado que esto
distorsionaria los arreglos de reparto actualmente en vigor. Por tanto, se ha sugerido buscar un
método para que los intereses de los buques tanque participen en la financiacion del Fondo
Complementario. Sin embargo, se reconocié en general que de aplicarse formalmente esta
propuesta, tropezaria con problemas insuperables del derecho de tratados. Por esta razén, se
desplegaron esfuerzos para elaborar acuerdos voluntarios que tendrian € mismo efecto, pero ha
resultado imposible obtener un nivel suficiente de acuerdo de los receptores de hidrocarburos.
Los intereses de los buques tanque y sus aseguradores sugirieron por tanto que en aquellos paises
donde se implantara € tercer nivel d limite minimo en virtud del CRC se incrementaria
voluntariamente de alrededor de 4 millones de DEG a 20 millones de DEG (ta como lo propone
OCIMF). Esta propuesta ha sido aceptada en principio por los Consgos de direccién de los
Clubes y se sigue debatiendo la estructura del acuerdo propuesto con € FIDAC (véase e anexo |
adjunto).

Se espera que de esta forma sera posible mantener € equilibrio actual entre el sector de los buques
tanque y los receptores de hidrocarburos. Dada la volatilidad de las reclamaciones es imposible
prever precisamente €l reparto del peso de la indemnizacion en € futuro, pero confiamos en que la
propuesta que hemos formulado sea de gran contribucion para lograr € equilibrio del riesgo de los
intereses de la carga cuando se implemente e Fondo Complementario. También ha de tenerse
presente que € incremento voluntario minimo en € limite del propietario del buque se aplicara a
todas las reclamaciones que surjan en paises que hayan adoptado € Fondo Complementario, en
tanto que € riesgo del tercer nivel surgira Unicamente S se presenta una reclamacién
suficientemente cuantiosa. Aunque es cierto que habra un aumento significativo del peso sobre los
propietarios de los buques en virtud del incremento voluntario del limite minimo para los bugques
pequefios, es probable que en un periodo de algunos afios no haya reclamaciones suficientemente
cuantiosas como para acanzar € tercer nivel (especiamente después de las mejoras operativas
adicionaes que con seguridad se implementarén tras € siniestro del Prestige), en cuyo caso €
equilibrio del riesgo recaera con més peso sobre los propietarios de los buques que sobre los
intereses de la carga. De cuaquier modo, hemos propuesto que las disposiciones se revisen de
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tanto en tanto dentro de un plazo de tres o cuatro afios tras la implantacion del Fondo
Complementario a fin de cerciorarse de que se mantenga un equilibrio adecuado en funcion de las
cifras de las reclamaciones en ese momento.

Conclusiones

Nosotros mantenemos la firme opinion de que € régimen internacional de indemnizacién ha
tenido un éxito notable. Por otra parte, tememos que los intentos de enmendar elementos
fundamentales de los Convenios destruyan € sistemay no redunden en beneficios en términos de
mejoras en la actuacion desde |la perspectiva de los demandantes. Por tanto, instamos a que no se
intente reabrir los Convenios, ya que a nuestro parecer € Unico efecto seria debilitar la posicion
de las victimas.

* * %



ANEXO |

Comentarios sobre la propuesta presentada por OCIMF (92FUND/WGR.3/14/2)

Estos son nuestros comentarios generales sobre e documento de OCIMF.

1

Pese a usar frases tales como “imperativo ambienta”, las propuestas de OCIMF no apuntan a
beneficiar a los demandantes sino exclusivamente a reducir € riesgo financiero del sector de los
hidrocarburos. Por consiguiente, estas propuestas parecen ser poco pertinentes en € contexto de
las deliberaciones en curso del Grupo de Trabgjo. Observamos en particular 1o siguiente:

a

No se da judtificacion objetiva para @ nuevo limite propuesto dd CRC de
90 millones de DEG, excepto que es aproximadamente equivaente a limite méximo que
se aplicard para buques tanque de mas de 140 000 toneladas AB a partir del 1° de
noviembre de 2003. La adopcién de esta propuesta no aumentaria la cuantia de
indemnizacion disponible para los demandantes, y se omiten de manera muy cémoda las
compleas implicaciones del derecho de tratados.

Sugerir que las dimensiones del bugue tanque no son pertinentes para € calculo de los
[imites de responsabilidad es ignorar € hecho de que hacer frente d costo de un derrame
de 100 000 toneladas sera obviamente mucho mas costoso que S se tratara de un derrame
de 1000 toneladas del mismo tipo de hidrocarburos. EI hecho de que los derrames
pequefios puedan ser desproporcionadamente costosos (como 1o demuestran las propias
estadisticas de los Clubes) se debe principamente a tipo de hidrocarburos involucrado,
como ha quedado demostrado por los tres derrames més costosos que tuvieron que
afrontar los Fondos en los afios recientes: del Nakhodka, del Erikay del Prestige, los tres
transportaban una carga de fueloil pesado.

Si se pagan reclamaciones mas cuantiosas porque la responsabilidad de los propietarios
de los buques ha aumentado en virtud del CRC, entonces las primas de reaseguro también
aumentaran. Sugerir que esto podria tener cabida en los dispositivos de seguro existentes
muestra un concepto erroneo de la dinamica financiera del seguro de responsabilidad.

S d requisito de un seguro obligatorio se extendiese a todos los buques tanque que
transportan cargas de hidrocarburos a granel, € nimero de buques a los que los Estados
de abanderamiento tuvieran que expedir certificados creceria drasticamente, sin que haya
un beneficio correspondiente para los demandantes.

Dado que los bugques Pontoon 300, Al Jaziah 1 y Zeinab supuestamente estaban
involucrados en € transporte ilegal de hidrocarburos de Irak, es dudoso que € requisito
del seguro obligatorio hubiera hecho alguna diferencia.

Una de las motivaciones de algunos Estados para adherirse al Fondo es que éste garantiza
gue se satisfagan las reclamaciones cuantiosas por derrames de bugues tanque pequefios
cuando los propietarios de dichos buques no pueden obtener o hacer frente a niveles
elevados de seguros, o deciden no tomar € seguro por causa de operaciones ilicitas. En
consecuencia, la capacidad de decidir no tomar parte en e CRC o en & Fondo no serviria
alos intereses de |os demandantes.

El argumento de OCIMF se fundamenta en que un incremento de la responsabilidad del
propietario individual de un buque conllevard una mejora correspondiente en su conducta. Este es
un supuesto equivocado porque;

a

Ignora el efecto del seguro (una piedra angular del CRC), asi como e hecho consecuente
de que d peso financiero no se comparte entre |os propietarios individuales de los buques
y las empresas individuales fletadoras de hidrocarburos, sino entre os dos sectores.

Aun sin € efecto del seguro, obviamente s una persona ya tiene una responsabilidad
sustancial, es poco probable que un nuevo aumento de dicha responsabilidad influya en su
comportamiento.

Rechazamos rotundamente la afirmacion de que las estadisticas de los costes, previamente
suministradas a Grupo de Trabajo por los Clubes, sean inexactas. Las estadisticas proporcionadas
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por cada Club son confidenciales y € tipo de detalle mencionado por OCIMF ni siquiera se revela
a los demés Clubes del Grupo Internacional. Sin embargo, se puede confirmar la exactitud de los
andliss. Ta como se aclaré en e momento de la solicitud de OCIMF, & Grupo Internaciona
tendria mucho gusto en responder a cualquier pregunta de detalle sobre las cifras. Con respecto a
las estadisticas que OCIMF ha presentado ahora observamos lo siguiente:

a Los andlisis de OCIMF son forzosamente incompletos e inducen a error ya que toman en
cuenta Unicamente las reclamaciones presentadas contra los FIDAC. Las estadisticas de
los Clubes incluyen las centenares de reclamaciones (probablemente € 95% del total) que
fueron liquidadas dentro del limite del CRC y nunca llegaron a Fondo.

b Dado que los andlisis de OCIMF sdlo consideran los casos del Fondo, no es de sorprender
la conclusién de que la mayor parte de la indemnizacion fue pagada por los
contribuyentes de los Fondos.

c Los andliss de OCIMF no toman en cuenta varios factores. Por giemplo, cuando se
observa € crecimiento del nUmero y del valor de las reclamaciones contra los Fondos, no
toma en cuenta € crecimiento equivalente del nUmero de Estados del Fondo durante €
mismo periodo, o latransicion de los Convenios de 1969/71 alos Convenios de 1992.
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ANEXO Il

Acuerdo de indemnizacion de la contaminacion por hidrocarburos de buques tanque pequefios
(STOPIA)

En nuestra propuesta a la Asamblea en su sesién de octubre de 2001 (92FUND/A.6/4/3) y en nuestra
propuesta a tercer Grupo de Trabgjo del FIDAC en su sesién de abril de 2002 (92FUND/WGR.3/11/1)
esbozamos un plan voluntario por € cual los propietarios de los bugues convendrian, a reserva de ciertas
condiciones, en un incremento sustancia voluntario del limite minimo de responsabilidad aplicable a los
buques tanque pequefios en virtud del CRC de 1992.

Los pormenores de este plan han sido examinados por los Consgos de direccion de los Clubes en varias
ocasiones y se han acordado sus principaes elementos. Este plan se implementaria mediante dos
acuerdos, cuyos proyectos se sometieron a las deliberaciones con € Director del FIDAC durante cierto
tiempo. Aunque € Director no tiene un mandato actual para vincular a Fondo, ha formulado un nimero
de valiosas sugerencias con € fin de facilitar e funcionamiento eficaz de STOPIA.

Los principales elementos del plan STOPIA que han sido convenidos con los Consgjos de direccion de los
Clubes son los siguientes:

1 En virtud del acuerdo STOPIA los propietarios de los buques tanque pertinentes de 29 548 AB
como maximo celebrarian un contrato con € FIDAC para reembolsar |as reclamaciones pagadas
que excedan d limite pertinente del CRC de 1992 en una cuantia maxima de 20 millones de DEG
por siniestro. Por consiguiente, todos los contribuyentes a Fondo de 1992 se beneficiarian en las
circunstancias en las que fuese aplicable e plan.

2 El plan se aplicaria a aproximadamente 6 000 buques tanque, que representan arededor del 75%
de la flota mundial de buques tanque comprendidos dentro de la definicion de “buque’ del CRC
de 1992.

3 El plan sblo se aplicaria en € caso del derrame de un bugue tanque que afectase a un Estado parte
en d Fondo Complementario cuando la responsabilidad seimponga en virtud del CRC de 1992.

4 El plan surtiria efecto a mismo tiempo que entre en vigor € Fondo Complementario.

5 El pabellon del buque o € propietario de la carga no serian pertinentes.

6 Tendria que rebasarse € limite del CRC de 1992 (incluidos los aumentos que entran en vigor en

noviembre de 2003), pero € plan funcionaria aunque las reclamaciones no llegasen a Fondo
Complementario del tercer nivel.

7 La responsabilidad del propietario del bugue tanque con arreglo a plan no excederia del limite del
CRC de 1992 més la parte voluntaria.

8 Los Clubes garantizarian la responsabilidad contractual del propietario del buque tanque al
FIDAC en virtud de una enmienda d Memorando de Entendimiento entre el FIDAC y & Grupo
Internacional de Clubes P&, a reserva Unicamente de los medios de defensa disponibles para los
propietarios de buques y los aseguradores en virtud del Convenio de Responsabilidad Civil
de 1992.

9 Los propietarios de los bugques y sus Clubes se reservan e derecho a abandonar € plan voluntario
en d caso de que se tuviese que enmendar cualquier elemento fundamental de los Convenios de
1992 que afecte a las responsabilidades del propietario del buque tanque.
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