Curso de Introduccion a la Respuesta de
Derrames Accidentales de Petrioleo v
Ejercicios de Aplicacion

S TTHTD ARGENTING DEL PETROLED
BIBELIOTECA
1APG -Calecclén I
(R v 2 N193Y
DEA-626.16 D448 1996 D011314 C RAATE I A
iacid ional & internacisnal -
gt e ercen v ECF. G camtel

Legislacion Nacional e Internacional
Sobre Contaminacion de
las Aguas

Pref. M. Roitharg
(PNA)

Buenos Aires
26 al 29 de Noviembre de 1996
g




Legislacion Nacional e Internacional
Sobre Contaminacion de
las Aguas

AUTOR: Prefecto Abogade MARIO EDUARDO ROITBARG

INSTITUCION: PREFECTURA NAVAL ARGENTINA

CARGO: Jefe del Departamento Asuntos Legales de la Direccion de
Proteccion del Medio Ambiente.

La creciente actividad navegatoria experimentada en los Ultimos
anos en nuestro pais, ha traido aparejado el incremento de fenémenos
asociados a este hecho técnico, tales como la multiplicacion de incidentes
contaminantes y la acentuacion del riesgo de accidentes vinculados al
transporte maritimo y fluvial de mercancias peligrosas.

En este ambito tan particular como lo es el medio acuatico, pueden
sefnalarse dos hitos significativos que conmocionaron oportunamente a la
opinién pdblica y cuyas consecuencias de orden técnico y juridico
exceden el marco no sélo institucional, sino de nuestro pais mismo: El
accidente protagonizado en 1989 por el bugue petrolero EXXON VALDEZ
frente a las costas de Alaska y la travesia emprendida desde Japdn hasta
Francia por el buque PACIFIC PINTAIL en 1995, el que transportaba
residuos radiactivos destinados a su reciclado y posterior utilizacién como
combustible nuclear.

El primero de los casos mencionados estimuléd el accionar de
organismos especializados de Naciones Unidas como la Crganizacion
Maritima Internacional, que en el breve lapso de un afio dio a luz un
convenio internacional que persigue la prevencion de la ocurrencia de
hechos similares en el futuro o, ante su eventual inevitabilidad, su mas
rapida y eficaz neutralizacion, evitando mayores dafios al medio marino.
Este Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha
contra la Contaminacion por Hidrocarburos, 1990 ({OPRC/90), aceptado
por la Repuiblica Argentina por Ley N° 24 292, tiene a la Prefectura Naval
Argentina como su Autoridad de Aplicacion.
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El caso del Pacific Pintail, cuya travesia se cumplié sin incidentes,
 despertd un coro de protestas tan evidente y promocionado en la
comunidad internacional, que la misma organizacion ya sefalada se
encuentra gestando un convenio internacional para regular el trafico sin
riesgo de este tipo de buques.

Si a todo esto unimos otros elementos presentes en la sociedad
actual, como el renovado interés en la preservacion del medio ambiente
en general, cuya manifestacion mas evidente la constituyd la reunion
internacional que se conociera como ECQ'92, podemos afirmar sin
ambages gue todos los estamentos de la sociedad deben prepararse
para afrontar los desafios de la vertiginosa evolucion que el tema
ambiental plantea.

-

La Prefectura Naval Argentina, por circunstancias que hacen al
cumplimiento de funciones especificas en el tema que le confiere la
legislacién vigente, no puede permanecer ajena a este proceso.

De alli que, respondiendo a las crecientes necesidades a que
haciamos mencion, nuestra Institucion resolvié proceder a la modificacian
de su organica, creando la Direccion de Proteccidon del Medio Ambiente a
partir del 11 de diciembre de 1995.

Esta Direccidn, integrada con personal Superior y Subalterno que
revistaba en el ex Departamento Contaminacion y Mercancias Peligrosas,
dard respuesta funcional a los nuevos desafios a que hiciéramos
mencion, imprimiendo una renovada tdnica a la actividad a la que debe su
nombre, atendiendo a los avances de la tecnologia especifica v de
informatica, del derecho como base de las futuras y méas perfeccionadas
reglamentaciones, asi como de nuevas técnicas operativas en la lucha
contra la contaminacion del medio acuatico.

En lo externo, su accionar se ha visto reclamado por solicitudes de
asesoramiento de entes nacionales y provinciales, de participacién en
foros donde se debate la problematica ambiental y, en los dltimos
tiempos, por requerimientos de instruccién en temas ambientales de
diversas fuerzas policiales de nuestro pais.

LEGISLACION INTERNA ESPECIFICA: LA LEY N° 22.190

~ Antes de comenzar con el andlisis sistematico de esta ley, cabe
efectuar una aclaraciéon previa relacionada con el tema de |la
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contaminacion de las aguas por bugues y los convenios vigentes
internacionaimente al respecio.

En el afio 1954, en el seno de 1a entonces Organizacion Consultiva
Maritima Intergubernamental (O.CM.l.) vy hoy Organizacion Maritima
Internacional (O.M.1.), se aprueba el Convenio Intemacional para Prevenir
la Contaminacién del Mar por Hidrocarburos, vulgarmente conocido como
OILPOL/4, que experimenta luego ciertas reformas instrumentadas a
traves de un Protocolo adoptado en el ano 1962. Este convenio fue
aprobado por la Argentina a traves del dictado de la Ley N® 21.353. Cabe
hacer notar que el convenio del caso adquirid vigencia internacional el
26/07/58 y que nuestro pais depositd el instrumento de ratificacion el
JOM2/76.

Cabe resaltar que, en el tema de la contaminacion de las aguas por
buques, el OILPOL/54 constituyé un avance en su epoca, pero el hecho
de abarcar sdlo hidrocarburos pesados y tratar exclusivamente el control
operacional de los buques para evitar dicha contaminacion, provocd su
rapida desactualizacion.

En 1973, el mismo organismo internacional ya citado promovid la
aprobacion del Convenio Internacional para la Prevencion de la
Contaminacion del Mar Producida por los Bugues, complementado luego
con un Protocolo suscripto en 1978 y que se conoce desde ese entonces
con la denominacion de MARPOL 73/78. Este convenio, de concepcion
moderna, atiende el tema bugue en integralidad, adoptando previsiones
sobre disefno de los mismos y dispositivos que deben llevar a bordo para
prevenir emisiones contaminantes, entre otros temas.

El convenio MARPOL 73/78 adquirid vigencia internacional el
02/10/83. La Republica Argentina lo aprobd por Ley N° 24088,

depositando el instrumento de ratificacion en la OMI en el mes de agosto
de 1993.

Cabe aclarar que, previéndose que la aprobacion por ley de este
convenio podia llevar un prolongado tramite legislativo (el Convenio
OILPOL/54 se aprobd casi 18 afios después de adquirida su vigencia
internacional) lo que podia afectar a la flota mercante argentina por el
caracter universalista del Convenio MARPOL 73/78, el Gobierno Nacional
tomo la decision politica de dictar una ley que contuviera los grandes
lineamientos de este moderno convenio, que se complementaria con el
dictado de una reglamentacion adecuada. Tal ha sido la Ley N° 22.190.
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Como paso previo al tratamiento de las infracciones a la ley y su
juzgamiento, debemos referirnos al eventual recupero de los gastos de
limpieza. La ley, en su articulo 14, establece la responsabilidad solidaria y
objetiva en tal sentido de los propietarios y armadores de los bugues y
artefactos navales que hubieren causado la contaminacion,
independientemente que el hecho generador de la misma constituya o no
infraccion. A la vez, las facturas emitidas en concepto de gastos de
limpieza gozan de un procedimiento de cobro privilegiado, similar a la via
de apremio fiscal. Se prevé asimismo la prestacion de fianza obligatoria
-via judicial-, como medida asegurativa del cobro perseguido, bajo
apercibimiento de detencion del bugue o de otros buques del mismo
armador si el causante hubiere salido de aguas jurisdiccionales.

Las infracciones al régimen legal estdn penadas con
apercibimiento, suspension, cancelacion de la habilitacion y multa,
pudiendo llegar incluso a la prohibicién de navegar del buque.

La instruccion de los sumarios y juzgamiento de las causas
contravencionales esta a cargo de la Prefectura Naval Argentina,
habiendose previsto respecto del pago de multas un sistema de
cauciones similar al ya explicitado.

LA AMPLIACION DEL MARCO NORMATIVO

A consecuencia de uno de los hechos ya mencionados, esto es el
accidente contaminante protagonizado en 1989 por el bugue petrolero
EXXON VALDEZ, los Estados Miembros de la Organizacién Maritima d
Internacional (OMI), promoviercen la rapida adopcién de un convenio
internacional que estimulara la preparacién de los paises para hacer
frente a grandes derrames de hidrocarburos, con el establecimiento de
sistemas nacionales de lucha contra la contaminacidn por hidrocarburos
con organizacion normalizada, privilegiando asimismo la colaboracion del
Estado con las empresas petroleras y la cooperacion internacional entr
paises. )

Asi nace, en el afio 1990, el Convenio Internacional sobre
Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Contaminacién por
Hidrocarburos, vulgarmente conocide con la sigla OPRC/S0, que fuera
ratificado por la Replblica Argentina a través de la Ley N° 24,292,
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Sin entrar a analizar en detalle las disposiciones del Convenio,
podemos adelantar que, como Autoridad de Aplicacion del mismo la
Prefectura exigira a los buques, empresas explotadoras de unidades mar
adentro de prospeccidn y explotacion petroliferas, autoridades v
empresas a cargo de puertos maritimos e instalaciones de manipulacién
de hidrocarburos, que dispongan de planes de emergencia en caso de
contaminacién por hidrocarburos, sancionando tanto el incumplimiento
que impligue la falta de presentacién de planes como la contaminacion
que se produzca. Debemos dejar constancia que, antes del dictado de la
Ley N° 24292, la Prefectura no podia incursionar en el tema
contaminacion de las aguas por parte de estos elementos, debiéndose

| atener solo a la producida por los buques y artefactos navales.

T

La reglamentacion de la ley - Titulo 8 del REGINAVE

Podemos definir al "Régimen de la Navegacion Maritima, Fluvial y |
Lacustre” (REGINAVE) como la reglamentacion -en lo que hace al |
derecho administrativo- de la Ley de la Navegacion (Ley N° 20.094). No
obstante, esto no deja de ser una generalizacion, dado que el REGINAVE
contiene reglamentaciones gque exceden el marco legal antedicho.
Prueba de ello es el Titulo 8 del REGINAVE, incorporado a este plexo
normativo por Decreto N° 1886/83 y que conforma la reglamentacion de la
Ley N 22.190.

O Este titulo reconoce como su antecedente inmediato el Convenio
Internacional MARPOL 73/78, si bien ha sido adaptado a nuestra realidad
nacional -sin descuidar su normativa internacional- y complementado en
otros aspectos.

Esta dividido en 6 capitulos, denominados respectivamente:

F o

1.- De la prevencion de la contaminacion de las aguas por ‘/
hidrocarburos. |
|

2.- De laprevencion de la contaminacién de las aguas por aguas 4
sucias. r

3.- Delaprevencién de la contaminacion de las aguas por basuras.
4.-  De la prevencion de la contaminacion atmosférica por humo y

hollin.
[




5.-  De la prevencién de la contaminacion de las aguas por vertimiento
de desechos y otras materias.

6.- De la prevencién de la contaminacién de las aguas por sustancias
nocivas liquidas transportadas a granel

En esta instancia, debe efectuarse una importante aclaracién.
Estando en vias de concrecion la firma del decreto del Poder Ejecutivo
Nacional que aprobara la reglamentacién de la Ley N® 24,292, aprobatoria
del también mencionado Convenio OPRC/90, dicha reglamentacién se
incorporara a este titulo del REGINAVE,

Ordenanzas Maritimas referidas al tema

La multiplicidad de situaciones que se plantean al entrar en vigor un
nuevo cuerpo normativo como el ya referido Titulo 8 del REGINAVE,
exige sin duda el afinamiento de detalles, la atencién de aspectos gue
una reglamentacion general no puede captar, ya sea por resultar éstos
meramente procedimentales, o para no volverse sobreabundante o muy
profusa dicha reglamentacién, so pena de convertirse en un verdadero
cedigo en la materia.

El ya mencionado Decreto 1886/83, en su articulo 2° autoriza a la
Prefectura Naval Argentina a proceder al dictado de las normas
cornplementarias que sean necesarias.

Esto merece dos comentarios: En principio, nadie mas capacitado
para el dictado de esas normas complementarias que la propia Autoridad
de Aplicacion, es decir, la Prefectura Naval Argentina. En cuanto a Ia
instrumentacion de esas disposiciones, el medio apto para ello resultan
ser las llamadas ordenanzas maritimas, normas de caracter
administrativo dictadas por la maxima jerarquia institucional. el Sr.
Prefecto Nacional y previstas en el articulo 5° inciso a), apartado 2. de la
Ley N° 18.398.

Publicidad de las normas: Los boletines informativos para la Marina
Mercante.
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Todo acto administrativo, para su plena operatividad, debe cumplir
con un requisito indispensable: La publicidad del mismo. A partir de ese
momento recién cobra fuerza la presuncion legal de que la ley (en sentido
formal, ya gue esta expresion involucra normas que no son leyes, como
decretos, ordenanzas, disposiciones, etc.) se considera conocida por
todos.

Las leyes y decretos, a los fines de ser conocidos, son publicados
en el Boletin Oficial, érgano de publicidad suficientemente difundido como
para merecer mayores comentarios.

Las ordenanzas maritimas, tomando en consideracidn sus
destinatarios, se publican en los boletines informativos para la Marina
Mercante, publicaciéon de la Prefectura Naval Argentina que reproduce
leyes, decretos, ordenanzas y disposiciones de interés para el sector.
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COSTOS DE UN DERRAME

SEGUROS Y RESPONSABILIDADES

1. IRTRODUCCION

Debemos tener presente que todo derrame de petrélec en el maxr
Producird efectos de diversa indele: ecolégicos, econcmicos,
soclales, ete, que afectarin a la comunidad en su conjunte o en
forma individual.

Come ejemple de ello tendremos a pescadores gue no pueden
hacerse al mar, industrias que Do pueden Ttomar agua para refrigerar
Sus maquinarias, bugues que no podrdn navegar, turistas gque no
pPodran gozar del esparcimientc en las playas, especies icticolas que
se verdn afectadas, aves acudticas que resultarsn dafiadas, eka.:
B5T0s son sdle algqunos ejemplos, pero la afectacicn pPuede ser muy
extensa en la vida de las comunidades costeras.

Algqunos de los efectos adversos de la contamipacisp marina
producida por un derrame de petrolec dificilmente puedan ser madidos
econdmicamente, ya que muchas veces el dafic scbre la biomasa, schbre
algunas especies de aves, sobre el conjunto de la ecoclogia loecal
resulta intangible v por otra parte la ausencia de investigacién en
algunos campos de los mencionados nos impide conocer el estado
previc al derrame, com lo cual tode menitorec posterior permite
conocer los estadios post-derrame, peroc no permite realizar
comparacionesg.

En mayor o en menor medida, cagi todos estog efectos podrién
valuarse en un perjuicio econdmico; por un lado existiran gastos por
las medidas preventivas ¥ de accién efectiva gue se hallan
desarrcllade y por otro, tendremos resarcimientos econfmicos por
perjuicios tangibles que se materializan a través de maltas &
indemnizaciones.

Resulta necesario recordar que, si bien los adelantos
tecnolégicos han dotado a la industria naval v, per extensidén, a los
bugues tanque de disefio ¥ equipamiento moderno que Procuran evitar
los derrames de hid:ucarhurca, lo cnal estia unido a una rigurosa
normativa internacional, nunca podrd evitarse totalmente la
contaminacidn del medic acudtico,

A este hecho contribuyen los accidentes maritimos v los errores
de operacicnes de los bugues tangue; los errores dal ser humano, ya
sea por desconoccimiento de la funcién, por fatiga de la tripulacién
de guardia o por irresponsabilidad constituyen un segmento
importante en la evaluacidn de los derrames de petréleo Y pueden
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afectar a algunos siniestros maritimos v a todos los errores
operativos,

51 bden la contaminacién del medic marine por razones
cperativas, las cuales se suceden sin interrupcién todos los dias
del afic y en todos los mares del munde, es mayor gue la
contaminacién por accidentes, es ésta filtima la que concita la mayor
atencidn tante de las autoridades, como de la poblacién v de les
medios de comunicacién social.

Ello es asi toda vez que la contaminacién accidental suele ser
de grandes proporciones, puntual, llamativa y potencialmente
incontreolable. '

Son muchos los accidentes que han sucedido en el dltimo cuarto
de sigle, pero algunos de ellos han dejado huellas imborrables,
marcando vacios legales, técmnicos, operativos, administrativos,
organizativos, ete.

Entre estos podemos citar como los mis tristemente célebres al
accidente del "Torrey Canyon” en 1967 frente a las costas inglesas,
al "Amoco Cadiz" en la década del 70 en las costas francesas, a la
plataforma “Ixtec I" y al "Mega Borg” en el Golfo de Méxieco, al
"Exxon Valdes" en Alaska en 1989 y en diciembre de 1992 y enerc de
1993 sucedieron dos siniestros casi simnltédneos, en los cuales hubo
que lamentar pérdidas de todo tipo, producidas por el "Aegean Saa”
en el Puerto de La Corufia y por el “Braer" en las costas de las
Islas Shetland.

Si bien los mayores accidentes de bugues tangque petroleros han
sucedido en el hemisferio norte, lo cual es comprensible debido a
la mayor produccién y al mayor consume de hidrocarburos, en el
hemisferio sur, mids precisamente en el Estrecho de Magallanes, el
bugue tangue “Metula® tuve un siniestro en 1974, en el cual se
derramarcn aproximadamente 53.500 toneladas.

2. COSTOS

Al producirse un siniestro maritime que conlleva un derrame de
petréleo han de producirse una serie de erogaciones de diversa
indole que estardn a cargo de diferentes entes o empresas.

Por un lado debe guedar bien clarc cunal es el organismo,
piblico o privade, que asume la responsabilidad de las operaciones
de control del derrame, como asi también =i las acciones scn
conjuntas o realizadas por algin acuerdo interempresario.

Los costes mis ridpidos de visualizar son los de reparacién del
buque y su luere cesante (off-hire) mids los correspondientes al
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valor de plaza del petrflec derramadc, el cual en una proporcién
importante no se recupera.

El segundc rubro trascendente estid integrade por las
operacicnes gue se realicen, sean estas de cardcter preventive o

claramente de contencién y limpieza; en este rubro podemos
encontrar:

- contrataciones de aviones y helicépteros, tanto de transporte
de equipos y personal como de sequimiento de la mancha;

- embarcaciones de todo tipo para remolque de barreras, aplica-
cifén de dispersantes, buques de apoyoc logistico -en casos de
gran envergadura ¥ er zonas de dificil acceso terrestre-, eto;

- dispersantes;

- barreras, skimmers, sogas oleofilicas, material sorbente, etec;

= gastos de personal de operaciocnes, incluyendo transporte aéreo,

alojamiento en hoteles, alimentacién, vestuario, equipo
especial, asistencia sanitaria, etc;

- alguiler de maguinaria para limpieza de playas, camiones,

transportes de personal, etec;

- personal técnico y asesores especiales (asegquradores, buzos,
bidlegos, oceandgrafos, metecrslogos, abogados, ornitélegos,

ete, );

- tanques de almacenaje, camiones tangue y/o atmosféricos, pilow-
tanks, etc.

- atencién de animales contaminados;
= commnicaciones nacionales e internacionales;

- limpieza de los equipos, reparaciones y reposicién de aguellos
gue hayan sufrido detericres.

El tercer rubro importante esta compuesto por las
indemnizaciones que deben afrontarse con motivo de los reclamos de
terceros que se han visto afectados por el derrame. Agui la lista
de posibles damnificados puede ser enorme ¥ va a variar acorde con
las caracteristicas del derrame; en forma indicativa se puede
menciocnar a:

= dindustrias gue deban parar su produccién;

- bugues que no puedan tomar o dejar puerto;

N
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- Ppropletarios de yates y embarcaciones deportivas que hayan sido
afectados por el derrame;

- actividad turistica en general v hotelera en particular;
- comunidad pesguera gue no puede operar;

Todos los gastos que se realicen deben estar plenamente
justificados y debidamente registrados, vya gue serid lunego de
fundamental importancia al momento de lograr el reembolsc por parte
de los sistemas de indemnizacidn vigentes.

3. SEGUROS Y RESPONSAEBILIDAD

De todos los derrames mencionados, el mids famoso y el gue marcd
un vacioc legal trascendente fue el del “"Torrey Canyon®, gue tradjo
aparejado que en el seno de la Organizacicn Maritima Internaciomnal
(OMI) se realizara en el afic 196% una conferencia internacional gque
dic origen a dos normas:

- El Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios
causados por la contaminacién de las aguas del mar por
hidrocarbures (CLC, 1969).

- El Convenio internacional relative a la intervencidén en alta
mar en caso de accidentes que causen una contaminacién por
hidrocarburos (1969).

Posteriormente, en 1%71, otra conferencia dioc origen al
Convenic interpacional sobre la constitucién de un fonde de
indemnizacién de dafios causades por la contaminacién de
hidrocarburos (FURD, 1971). Este convenio surgid como producto de
que al duoefic de la carga también se lo considera solidariamente
responsable por los dafios causados y por lo tante establece la
contribucidn econdmica del duefic del petréleo.

En forma independiente los armadores de buques tangue v la
industria petrolera interpretaron que mientras los mecanismos
legales se ponian en vigor -con sus légicas demoras- era necesaric
legrar acuerdos operativos gue los protegieran. Asi surgen los
acnerdos TOVALOP ¥ CRISTAL.

Acorde con nuestra legislacién, es el Estado Nacional el gue
agsume la direccidén superior de las operacicnes, dejando a las
Smpresas gue conduzcan las operaciones en tanto y en cuanto estas
no se vean scobrepasadas en su capacidad.
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3.1 Responsabilidad acorde a la legislacién nacional

El Cédige Civil establece que el propietario de la cosa
riesgosa (hidrocarburo) seria responsable en casoc de un derrame,
pPero a la vez scbre el quardién o custodio (armador o transportador)
podria recaer también la responsabilidad, siendo la misma objetiva
e integral.

La doctrina seostiene que la responsabilidad extracentractual
del armader se rige por las normas de la Ley de la Navegacién, con
lo cual se estd entonces ante una responsabilidad subjetiva y
limitada. Dicha limitacién alcanza al valor del bugue al final del
viaje mis los fletes brutos a percibir por ese viaje v el de los
créditos a su favor que hayan nacido durante el mismo.

- Debe considerarse asi que por ser una ley especifica, la misma
deberia tener primacia sebre la ley general. Por otra parte debe
compartirse la idea de que el valor del bugue vy de los fletes
resulta, en la inmensa mayoria de los Casos, una suma exigua para
indemnizar a los damnificades, como as{ también que el procedimiento
Judicial de reclamoc resulta large y engorrose, por lo cual puede
suponerse que la indemnizacifn no serd efectivizada en tiempo v en
forma.

-

La Ley ¥' 22.190 gue establece el régimen de prevencién ¥
vigilancia de la contaminacién de las aguas por bugques ¥y artefactos
navales, en su articulo 14 se refiere a los gastos realizados en
concepto de limpieza de aguas v costas por contaminacicn.

En este caso se determina la responsabilidad selidaria y
ebjetiva del propietarioc ¥ armador, perc no preceptfa una limitacién
de esa responsabilidad,

Debe tenerse presente que diche articule norma scbre la

limpieza de aguas y Costas, pero nada dice sobre indemnizaciones por
lucro cesante o Perjuicios indirectos.

3.2 Convenio de Responsabilidad Civil de 1969

El Convenic de Responsabilidad Civil de 1969 (CLC 69), fue
enmendado por sendos protocolos en 1976 y en 1984, peroc tales
enmiendas no lograren que dicho convenio tuviera aceptacién glcbal;
el este aspecto influyeron:

- los bajos montos de indemnizacidén;

/é‘




&

- que se aplica a los dafies debides a la contaminacién por
hidrocarburos resultantes de derrames de hidrocarburos

persistentes procedentes de bugues tangue cargados;

- cubre los dafios ocasicnados por contaminaciém en el territerio
(incluido el mar territorial) de un Estade Parte en el
Convenio.

La nocidén de dafios ocasionados por contaminacidén comprende las
medidas gue se adopten, donde guiera gue sea, para prevenir o
reducir al minimo los dafios ocasionados por contaminacién en el
territorioc de wun Estado Parte en los convenic (“medidas
preventivas”).

El Convenio de Responsabilidad Civil 69 no cubre los dafios
ocasionados por hidrocarburos no persistentes. Los derrames de
gasclina, aceite diesel ligero, kercsene, etc, no entran, por tanto,
en el dmbito del Convenio.

El propietaric de un bugue tiene la responsabilidad cobjetiva
(es decir, es responsable aun en el caso de gue haya ausencia de
culpa) de los dafos causados por la contaminacién resultante del
derrame de hidrocarburos procedentes de su bugue comc consecuencia
de un siniestro. S6lo podrd guedar exento de responsabilidad en
algqunos casos particulares, a saber, cuando:

a) los daflcs se debiercn a un acto de guerra © a un desastre
natural grave;

k) los danos se debieron totalmente al sabotaje de terceres: o

c) los dafios se debieron totalmente a la falta de mantenimiento
de las ayudas a la navegacidn por parte de las autoridades.

El propietario de un bugue tiene derecho a limitar su
responsabilidad a un valer de 133 DEGC por cada TRE hasta un miximo
de 14.000.000 de DEG.

La enmienda gue surge del Protocolo de 1984 establece tres
categorias diferentes de bugues, los menores de 5000 TRB, los gue
estin entre 5000 y 140.000 TRE y los mayores de esta filtima cifra;
para los menores la limitacién es de 3 millones de DEG, para los
intermedios 3 millones m&s 420 DEG por cada unidad de argueo
adicional ¥ para los mayores es de 59,7 millones de DEG.

La cotizacidn del DEG es aproximadamente 1 DEG = 1,3 U$S. Ahora
sl tomamos el mayor bugque gque cubre el trafico de hidrocarburos en
nuestro pais (39.474 TRB) y le aplicamos los valores vigentes de la
limitacidn de la responsabilidad del armador tendremos un miximo
aproximado de 22.822.000 U$S.
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Cabe destacar que en nuestro litoral maritimo existen numerosos
asentamientos poblacionales cuya primordial actividad se basa en el
turismo y la pesca, los cuales se verian afectados en caso de un
gran derrame de petrélec. La indemnizacién resultante de la
aplicacidn del Convenio CLC 69 se efectfia normalmente dentro de los
12 meses de ocurrido el siniestro.

En virtud del Convenic de Responsabilidad Civil 69, sélo puedean
promoverse reclamaciones relacionadas con dafios por contaminacién
contra la persona inscripta como propietaric del bugue tangue en
cuestidn. Esto no impide gue las wvictimas puedan reclamar una
indemnizacidn a personas que no sean el propietario del bugue, fuera
del marco del Convenio.

No obstante, el Convenio CLC 69 prohibe las reclamaciones
contra los empleados o agentes del propietario. Este tiene dereche

4 recurrir contra terceros de conformidad con la legislacidn
nacional.

El propietario de un bugque tangue gque transporte como carga mas
de 2.000 tomeladas de hidrocarburos persistentes estd obligado a
mantener un segquro gue cubra su responsabilidad en virtnd del
Convenio de Responsabilidad Civil 69, el cual es contratado
normalmente a través de los Clubes de Proteccién e Indemnidad (P &
I Clubs).

Los bugques tangue deben llevar a borde un certificado que
atestigie la cobertura del segquro. Este certificade también es
obligatoric para los bugues que enarbolan el pabellén de un Estado
que no 28 Parte en el Convenio cuando entran en un puerte o
instalacidn terminal de un Estado Parte o salen de &l.

56lo pueden promoverse reclamaciones de indemnizacién ante los
tribunales del Estadc Parte en el Convenio en cuyo territoric o mar
territorial se causaron los dafios.

ZatING
3.3 Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 —

En virtud de los problemas planteados en el punto 3.2
precedente y de la necesidad de gque los convenios internacicnales )
entraran en vigor para suplantar a los acuerdos industriales -gque ¢
eran de caridcter interino- el Convenio CLC se enmends nuevamente en
1992, generadndose el nuevo Convenio CLC 92, el cual receptia la
mayor parte de los inconvenientes descriptos. Este nuevo Convenio
entrard en vigor el 30 de mayc de 1996 y por un tiempo sobreviviran
ambos sistemas legales hasta que los paises que han ratificade el
viejo CLC se adhieran al CLC 92 v denuncien al anterior.
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Los montos de limitacidn de la responsabilidad del armador no
han wariado pero ahora también se indemniza cuando el dano se
prodoce en la Zona econfmica exclusiva ¥y cuando el bugue esti en
lastre después de haber transportado hidrocarburecs.

La unidad de cuenta es el DEG o &l Franco oro para aguellos
palses gue no sean parte del Fondo Monetaric Internacional.

3.3 TOVALOP

TOVALOF &8s un acuerdo celebrado por los propletarios de
tangqueros y fletadores de bugues sin tripulacién baje el cual las
partes convienen en asumir ciertas obligaciones por las cuales
podrdn no ser responsables legalmente en otras circunstancias.

TOVALOP se basa en gue cuandoc un tanguero miembro derrama, o
amenaza con derramar hidrocarburos persistentes (ya sea carga o
combustible), el propietario o fletador del bugue sin tripulacién
tomard las acciones correspondientes, o reembolsard a los gobiernos
¥ otros entes gue incurran en gastos razonables de reaccidn al
incidente o gue sufran dafios por contaminaciém.

Las medidas gue se toman para responder al incidente incluyen
esfuerzos por eliminar el riesgo vy acciones para evitar o minimizar
los dafios por contaminacion, por ejemplo, utilizando barreras,
recolectores y otras técnicas de limpieza. El dafic por contaminacién
se define como cubriendo la pérdida o dafio gue resulta directamente
del escape o descarga del hidrocarburo. Por le tanto pnede incluir
hechos tales como el manchado de embarcaciones y eguipo de pesca y
contaminacion de Aareas cultivadas de algas marinas, crustiacecs u
otros recursocs marinos. Sin embargo, no estdn cubiertos los dafios
4 recurscs naturales no cunantificables comercialmente o gue son
tedricos o especulativos.

Desde su entrada en vigencia en octubre de 1969, TOVALOF ha
sido modificado en wvarias ocasicpnes. Las modificaciones més
recientes, que entrarcn en vigencia el 20 de febrero de 1987, dieron
como resultado, entre otras cosas, limites de responsabilidad
substancialmente mayores mediante la inclusidn de un Suplemento de
Acuerdo existente (ahora denocminade el Acnerde Vigente). Sin
embargo, los términos del Suplemento sdlo aplican a incidentes
propiliedad de un miembro de CRISTAL. En todos los demAs casos sdlo
aplican los términos y limites del Acuerdc Vigente.

Bajo el Acuerdo Vigente la compensacién mixima para todos los
reclamos que surjan de cualgquier incidente es de USS 160 por
tonelada (alrededer de U$S 147 por tonelada de arquec bruto) o USS
16,8 millones, la que sea menor.
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Bajo los términos del suplemento TOVALOP los limites miximos
de responsabilidad son:

- Para todos los tangueros hasta 5,000 toneladas de argueoc bruto,
maximo fijo de U$S 3,5 milleones.

- Para buques sobre 5,000 tcneladas de argueoc bruto, U$s 3,5
millones, mis U$S 493 por cada tonelada de arquec bruto en
exceso de 5,000 toneladas de arguec bruto, hasta un miximo de
U$S 70 millones que corresponde a un tanguerc por alrededor de
140,000 toneladas de arguec bruto.

Cnalquiera que tenga un reclamo bajo el Acuerdo debe notificar
al miembro propietaric por escrito antes de cumplirse dos afics del
incidente.

S5e otorga especial importancia a 1la exigencia de gue cada
miembro sea econdémicamente capaz, a satisfaccidén de la Federacién,
de cumplir con sus cbligaciones bajo el Acuerdo. Generalmente ésto
se legra tomando de sequros mutuos de proteccidn e indemnizacidn (P
& I Clubs) que aseguran a los propietarios de bugues contra diversos
riesgos de terceros.

Dicho segqure casi invariablemente cubrird también la
responsabilidad potencial de un propietarioc bajo el CLC 6% o bajo
la legislacién naciocnal sebre contaminacién por hidrocarbures.

El Acuerdo TOVALOP finalizari en febrero de 1997, en virtud de
que el Convenio CLC 92 entrard en vigor el 30 de mayo de 1996,

3.4 Convenioc del FONDO de 1971

Las funciones principales del Convenio del Fondo 71 son
proporcicnar indemnizacidn complementaria a gquienes ne pueden
cbtener una indemnizacién plena de los dafios debidos a 1la
contaminacién por hidrocarburos en virtud del Convenic de
Responsabilidad Civil €9, y resarcir al propietario de parte de suo
responsabllidad en virtud de diche Convenio,

Como el Convenio del Fondo 71 es un convenio complementario del
Convenic de Responsabilidad civil 69, s6lo los Estados que son
Partes en el Convenio CLC 69 Pueden constituirse en Partes en el
Convenio del Fondo 71 y convertirse, por tanto, en Miembros del
FIDAC.

El FIDAC indemniza a toda persona que ha sufrido dafios debidos
a la contaminacién por hidrocarburos enm un Estado Parte en el
Convenico del Fonde 71 s8i dicha persona no puede cbtener
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indemnizacidén plena en wvirtud del Convenio CLC 69 por unma de las
siguientes razonesg:

a) de los dafios por contaminacién no nace responsabilidad en
virtud del Convenic de Responsabilidad Cciwvil 6%, por ejemplo,
porque el propietaric pueda acogerse a una de lag caunsas de
exencidn previstas en el Convenio,

b el propietarioc es financieramente insolvente para cumplir con
sus obligaciones en virtud del CLC 6% y su sequroc es
insuficiente para satisfacer las reclamaciones de indemnizacién
de los dafios por contaminacidn.

c) la cuantia de los dafios rebasa la responsabilidad del
propiletario en virtud del Convenio de Responsabilidad civil 69.

El FIDAC gueda exento de su cbligacién de indemnizar si prueba
que los dafios por contaminacidn fueron consecuencia de un acto de
guerra o fueron ocasionados por un derrame procedente de un bugue
de guerra.

El Convenio FUND 71 establece la formacidén de un fendoe de
indemnizacidn al cual aportan los recibidores de crudo y fuel oil
por agua.

Los aportes varian afo a ano en virtud de los siniestros que
deba afrontar el sistema.

Este Convenio favorece primordialmente a aguellos paises cuyas
aguas jurisdiccionales se ven navegadas por un intenso triafico de
petrolercos, perc gue reciben una cantidad exigua de crudo. El
trafico de nuestro litoral era casi en su totalidad de origen v
destinc nacicnal, habiéndose sumade diltimamente la exportacidn de
erudo v la importacidén de fuel oil, en valores significativeos, de
aproximadamente 10 millones de metros ciibicos por afio.

La indemnizacidén médxima gue brinda el Convenio FUND 71,
ineluida la del CLC 6%, con motivo de un siniestro es de 60 millones
de DEZ.

El FIDAC resarce a los propietarios de bugques matriculados en
un Estade Parte en el Convenio del Fonde 71 o gue enarbolan =n
pabellon en una parte de la conantia total de su responsabilidad en
virtud del Convenio de Responsabilidad Civil 69. La cuantia maxima
pPagadera por el FIDAC al propietarioc del bugue es de 33 DEG por cada
tonelada de arquec del bugque en el casc de los bugues hasta de
83.333 toneladas; en lo gue respecta a los bugues de mis de este
arquec, la cuantia pagadera por cada tonelada de arquec del bugue
Se aumenta hasta alcanzar el miximo de 5.667.000 DEG para los bugques
de mas de 105.000 toneladas.
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El FIDAC queda exento de sn obligacidn de pagar una
indemnizacidén si prueba que los dafios se debieron a 1la conducta
dolosa del propietarioc. También queda exonerado de sus cbligacicnes
51 prueba gue, cems resultado de la falta personal del pPropietario,
los dafios se debierom al incumplimiente de las Prescripcicnes
establecidas en determinados convenios internacicnales {SOLAS 74,
MARPOL 73/78, Convenioc de lineas de carga, 1976, y Convenio sobre
el Reglamento internacicnal para prevenir abordajes, 1572).

Los pagos de indemnizaciones ¥ resarcimientos, asi ceomo los
gastos administrativos del FIDAC, se financian mediante las
contribuciones que se exigen a toda persona que durante un afo civil
haya recibido mis de 130.000 toneladas de petrélec crudo ¥ fual oil
Pesado (hidrocarburos sujetes a contribucién) en un Estado Farte en
2l Convenioc del Fendo 71.

Las contribuciones se caleunlan a partir de informes sobre los
hidrocarburos recibidos por cada contribuyente. Los Gebiernos de los
Estados Miembros del FIDAC presentan esos informes, pero las
contribuciones son abonadas directamente al FIDAC por cada
contribuyente. Los Gobiernos no tienen ninguna responsabilidad
regpecto de dichos pagos, 4 menos gque la hayan asumide
Voluntariamente.

Los hidrocarburos sujetos a contribucidn se contabilizan cada
VeI que Se reciben en les puertos o instalacicnes terminales de un
Estado Miembro del Fondo 71, tras haber side transportados por mar.
El término recibido hace referencia a la recepcidn de hidrocarburos
en tanques o depdSsitos ipmediatamente después de haber sidc
transportado por mar.

En este contexto no importa el lugar de carga: los
hidrocarburos pueden haber =ido importades o haberse transportado
desde otro puerte del mismo pais o traido en un bugque desde una
Plataforma de produccién mar adentro.

Tamblén se tiene en cuenta a los fines de la contribucién tods
hidrocarbure recibide Para su transbordo con destine a otro puerto
O sU ulterior transporte a través de un cleoducto.

El FIDAC acepta los gastos derivados de la limpieza de bienes
contaminados. 5i esos bienes no pueden limpiarse el FIDAC abona los
Costos de reposicidn, a reserva de una reduccién por desgaste.

También son recuperables las pérdidas econdmicas sufridas por
quienes dependen directamente de las ganancias proporcionadas por
actividades costeras o relacionadas con el mar.

En cuanto a los dafios al medio ambiente, la Asamblea del FIDAC

aprobd en 1980 una importante resolucién en la gque se afirma que el
cdleulo de la indemnizacidn "...n0 deberd efectuarse sobre la base
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de la cuantificacién abstracta de los dafios calculada de conformidad
con modelos tedricosv,

En otras palabras, el FIDAC s&lo puede pagar una indemnizacién
s1 el demandante con titulo legitime para reclamar con arreglo a la
legislacién nacional pertinente ha sufride una pérdida econdSmica
cuantificable. Esto significa que nc se indemmizan los dafios al
medio ambiente gque no sean de naturaleza econdmica .

3.5 Convenic del FONDO de 1952

En forma similar a leo acontecido con el Convenio CLC, el
Convenio del FONDO fue enmendade por el Protocolo de 1992, el ecunal
entra en vigor el 30 de maye de 1996 Y aumenta la indenmizacién a
135 millones de DEG, en forma total Junto con el CLC 92.

Si en un afic calendaric tres paises recibieran en forma
conjunta mids de 600 millones de toneladas, el limite de
indemnizacién se elevari automiticamente a 200 mil lones de unidades
de cuenta.

3.6 CRISTAL

CRISTAL fue creado origiralmente Para proporcionar compensacidn
adicional a la provista por los propietarios de tangqueros v
fletadores de bugques sin tripulacién bajo TOVALOP. Por esta razén,
muchas de las definiciones y disposiciones, asi como su alcance
general, son complementarias.

En concordancia con TOVALOP, el Contrato fue modificade con
vigencia desde el 20 de febreroc de 1587, entre otras cosas, para
aumentar sustancialmente el monto de compensacion dispenible a
aquellas victimas de contaminacidén de hidrocarburos por tangueros
que no serdn totalmente compensados bajo los términos del Suplemento
TOVALOF, CLC 69 o el Convenio del Fondo 71.

Para gue se aplique CRISTAL en un incidente, el tanquerc debe
llevar carga de hidreecarbure persistente que sea propiedad, o que
S& estime pertenece a un miembro del Contrato CRISTAL, v el
Propietario del tangquero debe haber Pagado una compensacidén hasta
Ul monto igmal al limite del bugue en el Suplemento TOVALOP. Si se
cumplen estas condicicnes, los dafios no compensados por
contaminacidn o costos incurridos para responder al incidente,
calificarian Para compensacién bajo CRISTAL, hasta el limite
aplicahle,
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Bajo los términos del Contrato CRISTAL, pueden aplicarse los

—

‘siguientes limites miximos de responsabilidad, determinados por el

tonelaje de arqueo bruto del tangquerc. En todos los casos las
cantidades mencionadas incluyen la compensacidn gue seria pagadera
pPor el propietaric del tanguero, segin lo determinade por 1los
limites de responsabilidad en el Suplementc TOVALOP.

= Para todos los tangueros hasta 2,000 toneladas de arquec bruto,
n maximo fijo de USS 36 millones.

= Para bugques schbre 5,000 toneladas de arquec bruto, USE 36
milicnes, mids U$SS 733 por cada tonelada de argquec bruto en
exceso de 3,000 toneladas de arguec bruto hasta un miximo de
US5 135 millones gque corresponde a un tanguero de alrededor de
140,000 toneladas de argqueo bruto.

Cualquiera gue tenga un reclamo bajo contrato debe notificar
4 Cristal Limited por escritc antes de cumplirse dos afios del
incidente. El procedimiento detallade para los reclamos asts
contenido en los Reglamentos de Cristal Limited.

S1 bien las obligaciones de un propietaric de tangquerc bajo
TOVALOP o CLC 69 son normalmente cubiertas por contratos
individuales de sequro, CRISTAL Por si mantiene un fondo de dinero
con el cual se hace frente a las reclamaciones. Se solicita a los
miembros del contrato que efectien aportes a este fopde en
pProporcidn a las cantidades de crude ¥ combustible gue cada uno
recibe por mar. El monto real y frecuencia de la contribuciocnes
depende de las cancelaciones de reclamos.

El régimen de CRISTAL incluye un sistema de reembolsos para sus
mierbros gue, por hallarse establecidos en un Estadoc Parte en el
Convenio FUND 71, pagan contribuciones al FIDAC. A estos miembros
CRISTAL les reembolsa las contribucicnes pagadas al FIDAC respecto
de siniestros relacionados con cargas gue sean de propiedad de
cualgquier miembro de CRISTAL.

i

Una disposicién eguivalente en el Suplemente de TOUYALOP

@stablece que los propietarios de bugues tanque contribuirdn a ho -

reembolso hasta el limite aplicable establecido por
Suplemento.

Ellc significa que para las EmMpresas gue soh parte de CRIST
la contribueién total para indemnizar a las victimas de los
siniestros cubiertos seria casi la misma, estén © no en un Estado
Parte en el Convenio FUND 71.

Al igunal ¢ue para el Acuerds TOVALOP, el Acuerde CRISTAL

quedard fuera de vigencia en febrere de 1997 ¥a gque el Convenio del
FONDO de 1992 entrard en vigor internacicmal el 30 de mayo de 19%96.
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