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RESUMEN EJECUTIVO

El presente trabajo de fin de grado ofrece un andlisis juridico sobre la problematica
concerniente a la contaminacion marina por hidrocarburos desde una perspectiva
eminentemente internacional, dado el evidente cardcter transnacional del Derecho
maritimo. A tal fin, se estructura en dos bloques teméticos diferenciados. En primer lugar,
se procede, desde la dptica del Derecho publico, al examen de la normativa existente en
materia de prevencion de la contaminacién. En segundo lugar, se analizan, mediante las
instituciones juridicas del Derecho privado, los sistemas de responsabilidad civil

contemplados por la legislacion aplicable en la materia.

En ambos casos, se efectlia un estudio escalonado de las normas internacionales, europeas
y espafiolas que resultan de aplicacién, procediendo paralelamente a su confrontacion con
las particularidades que presenta el ordenamiento juridico estadounidense. Se pretende
incorporar una vision critica que, apoyada en doctrina, legislacion y jurisprudencia, incida

en los aspectos mas controvertidos de la regulacién actual.

CONCEPTOS CLAVE

DERECHO INTERNACIONAL — DERECHO DE LA UNION EUROPEA -

CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS SEGURIDAD
MARITIMA - RESPONSABILIDAD CIVIL
ABSTRACT

This final degree project offers a legal analysis on the marine oil pollution issue, which
will be approached from an international perspective, given the conspicuous international
nature of maritime law. For this purpose, the paper is structured in two different thematic
blocks. Firstly, we proceed to examine the existing regulation on pollution prevention,
from the point of view of public law. Secondly, civil liability systems contemplated by
the applicable legislation in the matter are analyzed through the legal institutions of

private law.

In both cases, a phased study of the international, European and Spanish norms that are
applicable is carried out, simultaneously comparing them with the particularities that the
American legal system presents. Throughout the text, it is intended to incorporate a



critical vision based upon doctrine, legislation and jurisprudence, dwelling on the most
controversial aspects of the current regulation.
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I. INTRODUCCION

Los origenes de las primeras normas de Derecho maritimo coinciden en el tiempo
con el nacimiento del Derecho civil, en el seno de la sociedad romana. Sin embargo, es
en los albores de la Baja Edad Media cuando la disciplina juridico-maritima experimenta
una evolucién sin precedentes, fruto de la intensificacion del comercio y de la puesta en
practica de una Lex Mercatoria que, basada en las practicas consuetudinarias de la época,
comienza a regular las relaciones comerciales entre los mercaderes, atendiendo a sus
necesidades e intereses!. Asimismo, las normas recibidas de épocas pretéritas se muestran
manifiestamente insuficientes para responder de forma juridicamente satisfactoria a los
retos a los que se enfrenta el transporte internacional y, por ello, la legislacion maritima
comienza a escindirse de la normativa reguladora del trafico terrestre, configurando un
perfil auténomo?. Desde entonces, el Derecho maritimo o Derecho de la navegacion
maritima se erige como una auténtica disciplina juridica especial cuya misién consiste en
regular toda relacién del trafico juridico, tanto de Derecho publico como de Derecho

privado, que se desarrolle en el medio marino®,

Tradicionalmente, el Derecho maritimo se ha caracterizado por su estabilidad, en
consonancia con la inalterabilidad de la practica comercial maritima. Sin embargo, las
innovaciones tecnoldgicas que han ido acaeciendo con especial intensidad desde
mediados del siglo XIX han invalidado el caracter estatico del Derecho maritimo, en favor
de un mayor dinamismo comercial®. En este sentido, la técnica legal no puede permanecer
ajena a semejante progreso, de modo que debe evolucionar y ofrecer soluciones juridicas
acordes con las nuevas formas de explotacién naval, por lo que la perpetuacion de las
antiguas instituciones juridico-maritimas no resulta aceptable. En concreto, el desarrollo
tecnologico mas reciente ha permitido el transporte maritimo de sustancias

potencialmente nocivas para el medioambiente, como los hidrocarburos®. Ya sean

! Hoy en dia, la denominada nueva Lex Mercatoria constituye una suerte de fuente del Derecho
internacional privado, si bien carece de naturaleza puramente juridica, en la medida en que no resulta
obligatoria para las partes si éstas no incorporan los correspondientes usos y costumbres a los contratos. En
ocasiones, es el propio legislador internacional el que traslada la préctica comercial a los Convenios
internacionales, procediendo asi a su positivizacion.

2 PULIDO BEGINES, J.L. Curso de Derecho de la Navegacion Maritima. Editorial Tecnos, 2015, pags.
29y 30.

3 GABALDON GARCIA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Manual de Derecho de la Navegacion Maritima, 3.2
edicion. Editorial Marcial Pons, 2006, pag. 2.

4 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 34.

5 Los hidrocarburos son compuestos orgéanicos formados de forma exclusiva por atomos de carbono e
hidrégeno. La acumulacién natural de hidrocarburos genera recursos minerales tales como el petréleo o el
gas natural, fuentes de energia fundamentales para el mundo moderno.



utilizados como método de propulsién de los buques, 0 como mera mercancia que debe
ser transportada de un punto a otro, los hidrocarburos representan un importante riesgo
para la conservacion del medio marino. De hecho, mas del 90% del transporte mundial
de petrdleo se articula a través del mar®, cifra que resulta suficientemente grafica para

comprender la magnitud del riesgo.

En este sentido, desde que el petrolero Torrey Canyon se hundiese frente a la costa
inglesa en 1967, causando graves dafios medioambientales’, se ha puesto de relieve la
imperiosa necesidad de regular con profundidad y eficacia la materia relativa a la
contaminacion marina por hidrocarburos. Otros siniestros igualmente notorios a nivel
mediatico y que tuvieron como consecuencia derrames masivos de petrdleo al mar, con
efectos deletéreos sobre el medio marino, fueron los de Amoco Cadiz® Exxon Valdez®,

Erikal® o Prestige!?, que influyeron decisivamente sobre el panorama normativo actual.

® SOBRINO HEREDIA, J.M., “La accion de la Unién Europea en materia de seguridad maritima”, en
Revista Espafiola de Derecho Internacional, VVolumen LV, ndm. 1, enero-junio 2003, pag. 79.

" El Torrey Canyon fue un petrolero construido en Estados Unidos en el afio 1959. En marzo de 1967, tras
haber partido de Kuwait un mes antes bajo bandera liberiana y apenas unos dias después de haber recalado
en las Islas Canarias, encallo frente a la costa sur de Inglaterra debido a un error de calculo en la navegacion,
provocando el primer gran vertido de petréleo al mar de la historia. Varios de los tanques del buque
sufrieron aberturas que derramaron hasta 120.000 toneladas de crudo. Al no contar con una planificacion
previa para responder a emergencias de este tipo, fueron numerosos los intentos improvisados de mitigar
el dafio medioambiental, pero todos ellos contaron con escaso éxito e incluso resultaron contraproducentes.
Finalmente, se tomd la dréstica decision de bombardear el buque varado y el crudo vertido, a fin de provocar
la combustion del petréleo y hacer desaparecer, asi, la enorme marea negra que habia asolado aguas inglesas
y francesas.

8 EI Amoco Cadiz, armado en los astilleros gaditanos de Puerto Real en 1974, qued6 varado en marzo de
1978 frente a la costa de Bretafia, como consecuencia de una averia técnica. El petrolero, de pabellén
liberiano, fue quebrandose paulatinamente mientras se intentaba, infructuosamente, proceder a su
remolque. Finalmente, las cisternas sufrieron un desgarro letal y la carga de petréleo, de 227.000 toneladas,
fue derramada al mar en su totalidad al cabo de dos semanas.

® El petrolero Exxon Valdez partié de Alaska una noche de marzo de 1989 con la intencion de arribar a
California, pero no llegdé muy lejos. La tripulacion, que sufria una grave falta de suefio como consecuencia
de no respetar las horas de descanso obligatorio, no advirtié que el piloto automatico del buque permanecia
activado, de tal modo que toda accion manual destinada a virar la direccién resultaba indtil sin antes
proceder a desactivar dicho sistema de navegacion automatica. Cuando se intent6 enderezar el rumbo de la
embarcacion, ya era demasiado tarde, pues ésta se dirigia indefectiblemente hacia un arrecife de coral,
donde finalmente colisiono alrededor de tres horas después de haber iniciado la travesia. Mas de 40.000
toneladas de petréleo fueron vertidas al mar, provocando un gran impacto mediatico y politico que condujo
a la aprobacion de una nueva y rigurosa legislacién ambiental en Estados Unidos (Oil Pollution Act, 1990).
10 La tragedia del Erika ocurri6 en diciembre de 1999, cuando, azotado por la tempestad y debido a fallos
estructurales en el armazén del buque, se partid6 en dos mitades. El petrolero, de bandera maltesa y
construido veinticinco afios atras en Japon, zozobr6 y quedd varado hasta que finalmente acab6 por
hundirse. Transportaba méas de 30.000 toneladas de fuel que quedaron vertidas en la misma regién atlantica
en la que habia tenido lugar el desastre del Amoco Cadiz, veintidn afios antes.

11 El caso del Prestige marcd la agenda politica y social espafiola a finales del afio 2002. En noviembre de
ese afo, el Prestige, petrolero de pabellon bahamefio, navegaba proximo a la gallega Costa de la Muerte
cuando sufrié una grave via de agua, fruto del fuerte oleaje, que acabd por partirlo en dos mitades hasta
hundirse en el fondo del mar. EI monocasco transportaba 77.000 toneladas de fuel6leo que tifieron de negro
la vasta regién marina comprendida entre el norte de Portugal y el suroeste de Francia. El tragico episodio

2



Por lo tanto, resulta imperativo disponer de una regulacion juridica eficaz que
ofrezca respuestas en forma de medidas preventivas y reparadoras*?. Por una parte, la
prevencién de la contaminacién marina por hidrocarburos aborda, desde la dptica del
Derecho publico, estrategias dirigidas a evitar o minimizar los vertidos al medio marino.
Por otra parte, las medidas indemnizatorias responden con una clara connotacion
iusprivatista a la necesidad de establecer un régimen de responsabilidad civil y de

reparacion patrimonial en caso de que la contaminacion marina llegue a producirse®,

En este contexto, no se puede obviar que el rol central que juega el medio marino
en el Derecho maritimo hace de éste una disciplina verdaderamente internacional. En
efecto, la navegacion maritima da lugar a relaciones juridicas internacionales que exceden
de las capacidades de los legisladores nacionales, ya que el mar, considerado como
elemento fisico de la superficie terrestre, no entiende de fronteras politicas. Ello
determina que el Derecho maritimo deba procurar la uniformizacion de la materia y la
homogeneidad de las instituciones juridico-maritimas, a fin de otorgar un elevado grado
de seguridad juridica'®. Ello, con el doble objetivo de satisfacer las necesidades del

comercio internacional y de facilitar la lucha contra la contaminacién marina.

De este modo, los ordenamientos juridicos nacionales resultan a todas luces
insuficientes por si solos para regular el Derecho maritimo y, en especial, para combatir
la contaminacion marina por hidrocarburos. Ello explica que, desde la segunda mitad del
siglo XX, hayamos asistido a una gran produccion normativa convencional que ha
coadyuvado a uniformizar el Derecho maritimo®®. En el caso de Espafa y del resto de
Estados miembro de la Unién Europea, este bloque normativo internacional se ve
complementado con el Derecho europeo, el cual desempefia un papel igualmente
fundamental en la armonizacion de las normas maritimas. En suma, la coexistencia de
Tratados internacionales, normas europeas y ordenamientos juridicos nacionales conlleva
la necesidad de estudiar las interrelaciones entre todos ellos, lo que implica que el anélisis

de la materia sea, sin duda, complejo.

afectd con especial intensidad a la opinién publica gallega, dado el severo impacto medioambiental que el
vertido tuvo en la region.

12 GABALDON GARCIA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Op. Cit. Nota 3, pag. 719.

13 BAENA BAENA, P.J., “Reflexiones sobre la responsabilidad civil por dafios causados por
contaminacion maritima de hidrocarburos”, en Revista Negocios, nim. 161, febrero 2004, pag. 6.

4 ALVAREZ RUBIO, J.J. y BELINTXON MARTIN, U., “La nueva ley de navegacién maritima desde la
perspectiva del Derecho internacional”, en EMPARANZA SOBEJANO, A. y MARTIN OSANTE, J.M.,
Comentarios sobre la Ley de Navegacién Maritima. Editorial Marcial Pons, 2015, pag. 808.

15 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 427.



Il. PREVENCION DE LA CONTAMINACION MARINA POR
HIDROCARBURQOS

Los legisladores nacionales carecen de la capacidad suficiente para regular
satisfactoriamente la cuestion de la seguridad maritima. La multiplicidad de
ordenamientos nacionales, a menudo con normas incompatibles entre si, supone un
inmenso obstaculo a la navegacion; por lo que la cooperacién internacional en la materia
resulta fundamental a efectos de sortear los inconvenientes de un excesivo pluralismo
juridico®®. Por este motivo, se hace preciso analizar las distintas normas internacionales,
europeas Yy estatales y su interrelacion entre ellas, a fin de evaluar la respuesta que el
Derecho ofrece al reto de la seguridad maritima en materia medioambiental vy,

particularmente, a la prevencion de la contaminacién marina por hidrocarburos.
1. Consideraciones previas

En el afan de gestionar eficazmente la prevencion de la contaminacion marina por
hidrocarburos, la armonizacion internacional de su normativa reguladora resulta esencial.
Las divergencias existentes entre los ordenamientos juridicos nacionales deben superarse
mediante la uniformizacion de la materia a nivel internacional, por lo que resulta sencillo
comprender la elevada relevancia de la que, a estos efectos, gozan los Convenios

internacionales y la legislacion de la Union Europea.

En este sentido, es necesario realizar determinadas precisiones relativas al alcance
de las normas internacionales y europeas en el ordenamiento juridico espafiol. En lo
concerniente a la Union Europea, el principio de atribucion limita su @mbito de actuacion
a aquellas competencias que expresamente le hayan atribuido los Tratados'’. Por tanto,
para poder legislar sobre prevencion de la contaminacion marina por hidrocarburos, es

imperativo que los Estados miembro le hayan otorgado competencia para ello.

Y, en efecto, el art. 4.2 del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
(TFUE) dispone que la Union Europea goza de competencia para legislar en materia
medioambiental®® y de transportes®®, de manera que se halla capacitada para adoptar actos
juridicamente vinculantes tendentes a prevenir la contaminacién marina, pues se trata de

una materia susceptible de ser incardinada tanto en el &mbito del medioambiente como

16 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 35.

17 Asi lo dispone el art. 5 del Tratado de la Unién Europea (TUE).
18 Art. 4.2.e) del TFUE.

19 Art. 4.2.9) del TFUE.



en el del transporte maritimo. No obstante, el art. 4 del TFUE establece que la Unidn
Europea no ostenta esta competencia con caracter exclusivo, sino que es compartida con

los Estados miembro.

En todo caso, la Unién Europea debera ejercer su competencia de acuerdo con los
principios de proporcionalidad y de subsidiariedad®®: solo tomara las decisiones
estrictamente necesarias en la medida en que las actuaciones de los Estados miembro
resulten insuficientes para alcanzar los objetivos pretendidos. Dado que la regulacion del
Derecho maritimo excede a las capacidades legislativas nacionales, la Union Europea ha
desarrollado una importante produccion juridica en materia de prevencion de la

contaminacion marina por hidrocarburos, en la que se incidira mas adelante.

Dicha legislacion europea, ademas, goza de superioridad absoluta con respecto al
ordenamiento juridico espafiol, en virtud del principio de primacia. Esta regla, no
contenida explicitamente en los Tratados, sino consagrada en la jurisprudencia del
Tribunal de Justicia de la Union Europea (TJUE)?, determina la inaplicacion de aquellas
normas nacionales que contravengan lo dispuesto en actos europeos juridicamente
obligatorios, tanto si proceden del Derecho primario como del Derecho derivado?. Ello
comprende también a las disposiciones constitucionales, que quedan igualmente
subordinadas al Derecho europeo. El fin Gltimo de la prevalencia del Derecho de la Union
Europea radica en garantizar una proteccion uniforme a todos los ciudadanos europeos?,

lo cual cobra especial relevancia en el &mbito de la cooperacion judicial en materia civil*.

20 Art. 5 del TUE.

21 El principio de primacia quedo cristalizado en la STJUE de 15 de julio de 1964, relativa al caso Costa
contra ENEL. Flaminio Costa, ciudadano italiano contrario a la nacionalizacion de la industria eléctrica en
Italia, decidié no pagar sus facturas de consumo eléctrico a modo de protesta; de manera que la empresa
estatal recientemente creada, ENEL, le demand6 por el incumplimiento del pago. En el transcurso del juicio
en sede jurisdiccional italiana, el demandado alegd que la nacionalizacidn del sector eléctrico contravenia
las disposiciones contenidas en el Tratado de Roma. El juzgador italiano planted cuestion prejudicial ante
el TIUE, y éste declard que el respeto al Derecho proveniente de las instituciones europeas era
categOricamente inexcusable, sentando asi su primacia sobre los ordenamientos juridicos nacionales.

22 E| Derecho de la Union Europea puede ser primario o derivado. Por un lado, el Derecho primario lo
constituyen los Tratados, que determinan las bases fundamentales de toda actuacién de la Uni6n Europea.
Por otro lado, el Derecho derivado nace de los Tratados con el fin de materializar sus objetivos y lo forman,
entre otros, los reglamentos, las directivas o las decisiones. El Derecho primario es aprobado por los Estados
miembro, mientras que el Derecho derivado es aprobado por las instituciones europeas.

23 ENERIZ OLAECHEA, F.J., “El Derecho de la Unién Europea”, en ENERIZ OLAECHEA, F.J. (Dir.),
Derecho de la Union Europea. Coleccién Pro Libertate nim. 12, Gobierno de Navarra, 2006, pags. 160 a
162.

24 BORRAS RODRIGUEZ, A., “30 afos de Espaiia en la Union Europea: su significado en el ambito del
Derecho internacional privado”, en Anuario Espafiol de Derecho internacional privado, T. XVI, 2016,
pags. 35 a 41.



En este sentido, no debe sorprender que, en Derecho internacional privado, esta
armonizacion derivada de la primacia y unidad del Derecho europeo ostente un caracter
mas conflictual que material®®. Ello se debe no solo a la tradicional inclinacién que
muestran los Estados a mantener inc6lumes sus respectivos Derechos sustantivos y a la
consiguiente dificultad en procurar una uniformizaciéon material absoluta en la Union
Europea?, sino que también responde al objetivo de favorecer la competencia entre los
ordenamientos juridicos nacionales en el seno del mercado Unico. Al contrario de lo que
puede parecer a simple vista, que el legislador elija la armonizacion conflictual por
delante de la armonizacion material no menoscaba la seguridad juridica; mas bien al
contrario, ya que permite conocer con anticipacion el ordenamiento juridico aplicable a

contingencias futuras?’.

Por otro lado, los Convenios internacionales validamente celebrados formaran
parte del ordenamiento juridico interno “una vez publicados oficialmente en Espafia”?®,
Por consiguiente, en tanto en cuanto un tratado internacional no haya sido publicado en
el Boletin Oficial del Estado (BOE), sus normas juridicas no surtiran efecto alguno en
territorio espafiol. En linea con el principio de primacia del Derecho de la Unidn Europea,
se puede afirmar que las disposiciones de los Convenios internacionales prevalecen sobre
el ordenamiento juridico interno, hasta el punto de obligar a proceder a la previa revision

de preceptos constitucionales si existe una incompatibilidad entre unos y otros?.

En este contexto, cabe apuntar que, en consonancia con las tendencias actuales del
Derecho internacional privado, la disciplina juridico-maritima presenta unos claros signos

de especializacion o sectorializacion®. Las relaciones juridicas internacionales ostentan

%5 FERNANDEZ ROZAS, J.C., “Alternativa conflictual o material en la busqueda de un derecho
contractual europeo mas coherente”, en Revista La Ley, 2005-11, pags. 1442 a 1450.

% No en vano, no resulta sencillo superar las reticencias nacionales a modificar las normas civiles, tan
fuertemente instaladas en el imaginario juridico colectivo. En este sentido, véase: ALVAREZ RUBIO, J.J.,
“Derecho privado y la UE: carmonizacion material o conflictual?, en GOIZUETA VERTIZ, J. y
CIENFUEGOS MATEO, M., La eficacia de los derechos fundamentales de la UE: cuestiones avanzadas.
Thomson Reuters - Aranzadi, Cizur Menor, 2014, pags. 291 a 310.

2T |RIARTE ANGEL, J.L., “La armonizacién del Derecho internacional privado por la Union Europea”, en
Boletin de la Academia Vasca de Derecho, nimero 9, 2006, pags. 51 a 54.

28 Art. 96.1 de la Constitucion Espafiola. En similar sentido se pronuncia el art. 1.5 del Cédigo Civil (CC),
al disponer que “Las normas juridicas contenidas en los tratados internacionales no seran de aplicacion
directa en Espafia en tanto no hayan pasado a formar parte del ordenamiento interno mediante su
publicacion integra en el ‘Boletin Oficial del Estado’ .

29 Asi se desprende del art. 95.1 de la Constitucion Espafiola, el cual establece lo siguiente: “La celebracion
de un tratado internacional que contenga estipulaciones contrarias a la Constitucion exigira la previa
revision constitucional”.

30 GONZALEZ CAMPOS, I.D. “Diversification, Spécialisation, Flexibilisation et Matérialisation des
régles de Droit International Privé. Cours General”, en Recueil des cours, tomo 287, 2002, pags. 156 v ss.
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cada vez una mayor complejidad, asi que las diferentes materias que forman parte del
Derecho maritimo son relativizadas o individualizadas para poder ser abordadas
apropiadamente. Por ello, la seguridad maritima como disciplina especifica del Derecho
de la navegacion maritima viene siendo objeto de regulacion especifica por parte del
legislador internacional, en el marco de lo que se considera una “primacia

convencional”?,

El significativo interés que la doctrina muestra por la produccion juridica
convencional no es casual. No en vano, la especializacion en la regulacion de las
instituciones juridico-maritimas ha provocado que sean numerosos los Tratados
internacionales sobre una misma materia, llegando en ocasiones a superponerse entre si.
Por tanto, resulta necesario estudiar la técnica de compatibilidad entre los diversos
instrumentos normativos que son aplicables en el &mbito maritimo. Dicha técnica se
corresponde con la regla de especialidad, la cual confiere prevalencia a las disposiciones
que emanen de un Convenio especifico sobre aquéllas que provengan de una normativa
general®. En el seno de la Unidn Europea, encontramos la regla de especialidad en el art.
71.1 del Reglamento UE 1215/2012 (Bruselas I bis 0 RB-1 bis); el art. 25 del Reglamento
CE 593/2008 (Roma I o0 RR-I); o el art. 28 del Reglamento CE 864/2007 (Roma Il 0 RR-

11)%. No obstante, el alcance de este principio debe ser matizado.

Para comenzar, se debe destacar que los Convenios especiales Gnicamente gozan
de primacia en sus respectivos &mbitos de aplicacion. Ello exigira, por parte del operador
juridico, realizar un analisis individualizado e integrador de las circunstancias del caso

concreto, a fin de determinar si la situacién juridica controvertida se halla comprendida

31 ASIN CABRERA, M.A., “La technique des régles spéciales de rattachement dans les Conventions de La
Haye de Droit international: repercussions dans le Droit International Privé espagnol”, en Permeabilité des
ordres juridiques. Rapports présentés a l’occasion du colloque-anniversaire de I’Institut Suisse de Droit
Comparé, Zurich, 1992, pags. 265 y ss. Véase también: ALVAREZ RUBIO, J.J., “Transporte maritimo
internacional de mercancias: alcance material y conflictual de la norma contractual”, en Anuario Espafiol
de Derecho internacional privado, T. VIII, 2008, pags. 555 a 557.

32 ALVAREZ RUBIO, J.J., “La UE ante el reto de la contaminacién marina por hidrocarburos”, en Revista
Vasca de Administracion Pablica, nim. 99-100, mayo-diciembre 2014, pag. 278.

33 Se trata de una manifestacion mas del conocido principio de lex specialis derogat legi generalis, que
significa que la ley especial se aplica de forma preferente sobre la ley general.

34 Todos ellos se pronuncian en el sentido de no afectar a aquellos Convenios internacionales sobre materias
particulares de los que los Estados miembro sean parte, cada uno dentro de su dambito de aplicacion. El
Reglamento Bruselas | bis regula la competencia judicial internacional y la validez extraterritorial de
resoluciones judiciales en materia civil y mercantil; el Reglamento Roma | determina la ley aplicable en
obligaciones contractuales; y el Reglamento Roma Il establece la ley aplicable en obligaciones
extracontractuales. En definitiva, la regla de especialidad determina que se aplicaran las disposiciones de
estos instrumentos juridicos sin perjuicio de lo establecido por Convenios internacionales especiales.



en el &mbito del Convenio especial®. Solo en ese caso se podra predicar la prevalencia

del Convenio especial sobre la normativa general.

Pero, ademas, tal primacia dista de ser absoluta. Por el contrario, la jurisprudencia
del TJUE ha modulado la regla de especialidad hasta relativizarla, en el sentido de que,
si la norma especial convencional resulta menos favorable para el particular que la norma
general europea, es esta Gltima la que debe aplicarse. De esta manera, el Convenio
especial sera de aplicacion preferente frente a la normativa europea general solo cuando
aquél presente un alto grado de previsibilidad; facilite la buena administracion de justicia;
contribuya a reducir el riesgo de procesos paralelos; garantice la libre circulaciéon de
resoluciones judiciales; y certifique la confianza reciproca en la justicia en el seno de la
Union Europea®. La doctrina ha sefialado, correctamente, que la aplicacion absoluta de
la regla de especialidad, sin atender a las circunstancias concretas del caso, supondria un
indeseado Obice al buen funcionamiento del trafico juridico-econémico, de modo que su

relativizacion resulta necesaria®.
2. Convenios internacionales aplicables

El primer gran acuerdo transnacional en materia de proteccion del medio marino
se produjo en 1954, cuando se adoptd el Convenio internacional para prevenir la
contaminacion de las aguas del mar por los hidrocarburos, mas conocido como
OILPOL?®, Espaiia ratifico este Convenio en el afio 1964% y, desde entonces, han sido
numerosos los instrumentos internacionales aprobados dirigidos a prevenir los dafos por

contaminacioén marina.

Algunos de ellos ofrecen una regulacion exhaustiva de la totalidad de la disciplina

juridico-maritima -incluida la proteccion del medio marino y la prevenciéon de la

% ALVAREZ RUBIO, 1.J., “La regla de especialidad como cauce para superar los conflictos normativos
entre el Derecho comunitario y los Convenios internacionales en materias especiales”, en Diario La Ley,
nam. 7499, Seccién Tribuna, afio XXXI, 29 de octubre de 2010, pags. 1 a 6.

3% El TJUE se ha pronunciado en numerosas ocasiones sobre el alcance de la regla de especialidad como
instrumento para superar los conflictos normativos entre una norma europea de caracter general y un
Convenio internacional especial. Resulta paradigmatica la STJUE de 4 de mayo de 2010, sobre el caso TNT
Express Nederland BV contra AXA Versicherung AG. En ella, el TIUE reconoce que la regla de
especialidad contenida en el art. 71 del Reglamento Bruselas | (equivalente al actualmente vigente art. 71
del RB-I bis) deberé ser respetada en la medida en que los objetivos pretendidos por la normativa europea
general no se vean frustrados. Si la aplicacién del Convenio especial obstaculizase la ratio perseguida por
el Derecho europeo, éste deberia ser aplicado en su lugar.

87 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 35, pags. 1 a 6.

38 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 427.

39 BOE num. 181, de 29 de julio de 1964, pags. 9768 a 9772.



contaminacion-, mientras que otros se circunscriben a articular disposiciones en la
materia concreta de la contaminacion marina por hidrocarburos. A continuacion, se ofrece
un analisis de los Convenios internacionales més relevantes de los que es parte Espafia,
con objeto de proporcionar una visién del panorama legislativo internacional en materia

de prevencién de la contaminacion marina por hidrocarburos.
2.1. Convencion de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar

La Convencién de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar (CNUDM), también
conocida como Convencion de Montego Bay en alusion a la ciudad jamaicana donde tuvo
lugar su celebracion en el afio 1982, es, probablemente, el instrumento juridico mas
completo en relacién con el Derecho maritimo. Entr6 en vigor para los Estados parte en
1994, un afo después de haber sido depositado el sexagésimo documento de
ratificacion*. Espafia, que en un inicio no habia querido formar parte de la CNUDM,
acabo adhiriéndose en 1997, tras ser publicado en el BOE el correspondiente instrumento

de ratificacion*!.

Se trata de un Convenio ambicioso, extenso y de vocacion universal que ofrece,
desde la perspectiva del Derecho publico, una regulacion integral de todos los aspectos
del Derecho maritimo. Las cuestiones relativas a la lucha contra la contaminacion marina
se ubican en su Parte XII (arts. 192 a 237), titulada “Proteccion y preservacion del medio
marino”, si bien ya en el Preambulo se alude expresamente a la “preservacion del medio

marino” como uno de los objetivos que persigue la norma“.

El régimen juridico de prevencién de la contaminacién marina comienza con la
obligacion genérica que pesa sobre todos los Estados parte de “proteger y preservar el
medio marino” (art. 192). A tal efecto, los Estados podran tomar “todas las medidas
compatibles con esta Convencidn que sean necesarias para prevenir, reducir y controlar
la contaminacién del medio marino procedente de cualquier fuente” (art. 194.1). Esta
alusion general a todo tipo de contaminacion marina se concreta en la lista -numerus

apertus- que proporciona el art. 194.3, donde se menciona, entre otras, la “contaminacion

40 En virtud del art. 308.1 de la CNUDM, ésta entraria en vigor a los doce meses desde que hubiera sido
depositado “el sexagésimo instrumento de ratificacion o de adhesiéon”. Guyana, que se adhiri6é en 1993, fue
el Estado que permitid cruzar este umbral.

41 BOE nim. 39, de 14 de febrero de 1997, pags. 4966 a 5055.

42 El Predmbulo de la CNUDM describe de manera clara su espiritu rector. Se promueve el uso pacifico de
los océanos y mares, en aras de utilizar eficientemente sus recursos materiales, preservar el medio marino
y conservar sus recursos vivos. Se afiade que todo ello “contribuira a la realizaciéon de un orden econdmico
internacional justo y equitativo que tenga en cuenta los intereses y necesidades de toda la humanidad”.



causada por buques, incluyendo en particular medidas para prevenir accidentes y hacer

frente a casos de emergencia” (art. 194.3.b).

En cualquier caso, parece que, en principio, se les reconoce a los Estados una gran
discrecionalidad a la hora de determinar las medidas tendentes a combatir la
contaminacion marina. Sin embargo, es preciso realizar dos indicaciones: en primer lugar,
el art. 194.1 senala que los Estados “se esforzaran por armonizar sus politicas al respecto”,
subrayando asi la inexcusable obligacion de colaborar en la materia y excluyendo la
posibilidad de llevar a cabo conductas excesivamente individualizadas. En segundo lugar,
la CNUDM advierte que esta clase de decisiones no pueden interferir injustificadamente
“en las actividades realizadas por otros Estados en el ejercicio de sus derechos y en
cumplimiento de sus obligaciones de conformidad con esta Convencion” (art. 194.4). De
este precepto se colige un reconocimiento de la soberania de los Estados, basada en los
principios constitucionales de no injerencia en los asuntos internos de otros Estados y de

igualdad entre ellos®,

No obstante, con el &nimo de defender la libertad de navegacion, la CNUDM peca
de un caracter demasiado garantista para con los Estados del pabellon*, pues la
responsabilidad de velar por la proteccion del medio marino se traduce en un régimen
juridico mucho mas exigente para los Estados riberefios que para los primeros®, hasta el
extremo de rozar la temeridad. Ello es asi ya que, mientras los Estados del pabell6n tienen
un gran margen de discrecionalidad para cumplir con su obligacion de garantizar que los
buques que enarbolen su bandera cumplan con los estandares internacionales en materia
de seguridad maritima (art. 217), a los Estados riberefios se les impone un sistema de
actuacion mas restrictivo. Bien es cierto que, en materia de contaminacion proveniente
de buques, se le concede al Estado riberefio la facultad de dictar las medidas que considere

oportunas para prevenir la contaminacion en su mar territorial*®, siempre y cuando

43 Analoga conclusion se extrae del art. 195, que pone de manifiesto el deber de no transferir dafios o
peligros a otros Estados. En este sentido, véase: PEREZ CALVO, A. El Estado Constitucional Espafiol.
Editorial Reus, 2009, pag. 210.

4 El pabellon de un buque es la bandera que indica su nacionalidad. Todas las embarcaciones estan
obligadas a enarbolar el pabellon de su pais de registro, de acuerdo con los arts. 90 y ss. de la CNUDM. En
Espafia, el organismo que custodia las inscripciones y matriculaciones de los buques es la Direccion General
de la Marina Mercante.

4 JUSTE RUIZ, J., “El accidente del Prestige y el Derecho internacional: de la prevencién fallida a la
reparacion insuficiente”, en Revista Espafiola de Derecho Internacional, Volumen LV, nim.1, enero-junio
2003, pag. 20.

46 El mar territorial es aquél adyacente a las costas del Estado riberefio y, en virtud de los arts. 3y ss. de la
CNUDM, su extension no puede exceder de doce millas marinas contadas desde la linea de bajamar a lo
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resulten proporcionadas a los dafios potenciales y siempre que ello no obstaculice el
efectivo ejercicio del derecho de paso inocente de los buques*’ (arts. 221.1 y 211.4,

respectivamente).

Sin embargo, si bien el Estado riberefio puede, preventivamente, tomar medidas
directas contra los buques que naveguen por su mar territorial y que considere
peligrosos®, no ocurre lo mismo con aquéllos que se encuentren en la zona econémica
exclusiva (ZEE)*, area en la que se observa el citado factor de temeridad impuesto por
el legislador internacional. Si el Estado riberefio sospecha que un buque extranjero que
navegue por su ZEE supone un riesgo para el medio marino, su capacidad de intervencién
se circunscribe a informar al Estado del pabellén de dicha situacion, a fin de que sea este
altimo el que actiie como considere oportuno, tal y como ha sefialado la doctrina®. La
Unica medida que la CNUDM le permite tomar al Estado riberefio en su ZEE con carécter
estrictamente preventivo es, en virtud del art. 220.3, la de “exigir al buque informacion
sobre su identidad y su puerto de registro, sus escalas anterior y siguiente y cualquier otra
informacion pertinente que sea necesaria para determinar si ha cometido una infraccioén”,
lo cual pone de manifiesto el exiguo margen de actuacion que tienen los Estados riberefios
para intervenir en caso de que detecten una seria amenaza de contaminacion marina en la
ZEE.

Por el contrario, el art. 220, en sus parrafos 5y 6, impide al Estado riberefio tomar
medidas adicionales contra el bugue en la medida en que no se haya producido un derrame
de hidrocarburos. Por una parte, el art. 220.5 permite al Estado riberefio realizar una

inspeccion fisica del buque que navegue por su ZEE si existen “motivos fundados” para

largo de la costa. Sobre el mar territorial, el Estado riberefio proyecta su soberania con normalidad, salvo
en lo relativo al derecho de paso inocente.

47 En la medida en que no resulte perjudicial para la paz y la seguridad del Estado riberefio, todo buque
dispone del derecho de paso inocente, de conformidad con los arts. 17 y ss. de la CNUDM. Se entiende por
paso inocente el hecho de navegar por el mar territorial de un Estado riberefio con el fin de atravesarlo (paso
lateral), salir de él (paso de salida) o entrar a él (paso de entrada). En todo caso, el paso debe ser rapido,
ininterrumpido, en superficie y con el pabellén debidamente enarbolado.

8 PUEYO LOSA, J., LIROLA DELGADO, 1. y JORGE URBINA, J. “En torno a la revision del régimen
juridico internacional de seguridad maritima y protecciéon del medio marino a la luz del accidente del
Prestige”, en Revista Espafiola de Derecho Internacional, Volumen LV, nim. 1, enero-junio 2003, pag.
49.

49 De acuerdo con los arts. 55 y ss. de la CNUDM, la ZEE es un érea situada mas alla del mar territorial
cuya extension no puede exceder de doscientas millas marinas. La soberania de los Estados riberefios en la
ZEE es muy limitada, al no gozar de exclusividad en su ejercicio. En este sentido, véase: RODRIGUEZ
CARRION, A.J., Lecciones de Derecho Internacional Puablico. Editorial Tecnos, Madrid, 2006, pags. 371
y SS.

S0 PUEYO LOSA, J., LIROLA DELGADO, I. y JORGE URBINA, J., Op. Cit. Nota 48, pag. 50.
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creer que la nave ha cometido una infraccién “que haya tenido como resultado una
descarga importante” de hidrocarburos. Por otra parte, el art. 220.6 restringe la facultad
del Estado riberefio de tomar medidas ejecutivas al caso de que exista “una prueba
objetiva y clara” de que el buque en cuestion ha cometido una infraccién que haya
causado un vertido de hidrocarburos al mar. En tal caso, el precepto permitira al Estado
riberefio “iniciar un procedimiento, incluida la retencion del buque”. Como se puede
apreciar, la labor del Estado riberefio en la ZEE es de carécter limitado y paliativo,

careciendo de margen real para aplicar medidas preventivas®:.

La facultad que el art. 220.3 confiere al Estado riberefio para exigir informacion
al bugue resulta manifiestamente insuficiente y condena al Estado riberefio a esperar de
brazos cruzados hasta que el vertido de hidrocarburos tenga efectivamente lugar, lo cual
resulta inadmisible desde el punto de vista de la proteccion ambiental del medio marino.
Por lo tanto, aun cuando el riesgo de contaminacion sea manifiesto y la previsibilidad de
que se produzca un dafio medioambiental sea elevada, la CNUDM impide al Estado
riberefio actuar en su ZEE en tanto el vertido de hidrocarburos no haya llegado a
producirse®. Se trata, en definitiva, de una clara asimetria en la distribucion de
responsabilidades entre el Estado del pabellon y el Estado riberefio, que resulta

palmariamente negativa de cara a la lucha contra la contaminacion marina.

En otro orden de cosas, resulta particularmente interesante el art. 197, relativo a
la cooperacion mundial y regional en materia de lucha contra la contaminacion marina,

cuyo texto se reproduce a continuacion:

“Los Estados cooperaran en el plano mundial y, cuando proceda, en el plano
regional, directamente o por conducto de las organizaciones internacionales
competentes, en la formulacion y elaboracion de reglas y estandares, asi como de
practicas y procedimientos recomendados, de caracter internacional, que sean
compatibles con esta Convencion, para la proteccion y preservacion del medio
marino, teniendo en cuenta las caracteristicas propias de cada region”.

Este articulo insiste en la necesidad de cooperar a nivel internacional en materia

medioambiental. No obstante, lo verdaderamente resefiable es que establece

51 JORGE URBINA, J., “El régimen juridico internacional de seguridad maritima y proteccién del medio
marino. Una valoracion de su eficacia a la luz del accidente del Prestige”, en GARCIA RUBIO, M. P. y
ALVAREZ GONZALEZ, S., La responsabilidad por los dafios causados por el hundimiento del Prestige.
lustel, Madrid, 2007, pag. 233.

52 JORGE URBINA, J., “Prevencion y control de la contaminacion causada por buques en el mar territorial:
Competencias del Estado riberefio y contribucién de las organizaciones internacionales”, en Revista
Espafiola de Derecho Internacional, Volumen LX, nim. 1, 2008, pag. 75.
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expresamente que las medidas que se lleven a cabo en el seno de la cooperacion, mundial
o regional, deben ser compatibles con la propia CNUDM. Ello no es baladi, pues, tal y
como la doctrina se ha encargado de precisar, implica que incluso las medidas adoptadas
por la Union Europea® deben respetar el marco de la CNUDM?®4. Por consiguiente, el
legislador europeo queda subordinado a las directrices generales de la normativa
internacional, de manera que no se permitira poner en circulacion una normativa europea

ambiental mas laxa que la establecida en los Convenios internacionales®.

A idéntica restriccion estan sometidas las medidas que tomen los Estados en el
ambito de la prevencion de la contaminacion marina, ya que el art. 211.2 indica que las
reglas que establezcan los Estados en ese sentido “tendran por lo menos el mismo efecto
que las reglas y estandares internacionales generalmente aceptados que se hayan
establecido por conducto de la organizacion internacional competente o de una
conferencia diplomatica general”. En definitiva, la CNUDM actGa como limite a la
discrecionalidad reguladora tanto de Espafia como de la Unién Europea, impidiendo que

se adopte una legislacion medioambiental mas permisiva.
2.2. Convenio MARPOL 73/78

El Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques, hecho
en Londres en 1973 y su Protocolo de 1978, méas conocidos conjuntamente como
MARPOL 73/78 o, simplemente, MARPOL®, sustituyeron al viejo OILPOL al que se ha
aludido con anterioridad®. EI MARPOL, desarrollado por la Organizacién Maritima
Internacional (OMI)8, entré en vigor en 1983 y Espafia se constituy en Estado parte un

afio después, tras haber procedido a su correspondiente ratificacion®.

53 En este sentido, resulta oportuno sefialar que, por mor del art. 305.1.f de la CNUDM, las organizaciones
internacionales tienen permitido participar en la CNUDM como parte contratante. La Union Europea
materializ6 dicha participacién en la Decision 98/392/CE del Consejo, de 23 de marzo de 1998, relativa a
la celebracién por la Comunidad Europea de la CNUDM.

5 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 32, pag. 291.

SSPUEYO LOSA, J., LIROLA DELGADO, I. y JORGE URBINA, J., Op. Cit. Nota 48, pag. 46.

% E] nombre de “MARPOL” proviene de la abreviatura de “contaminacion marina” en inglés (marine
pollution).

57 Asi lo dispone de manera expresa el art. 9.1 MARPOL.

%8 La OMI es el organismo especializado de Naciones Unidas responsable de la seguridad maritima, la
proteccion de la navegacion y la prevencion de la contaminacién marina. Su razén de ser radica en la
necesidad de establecer un marco juridico internacional justo, eficaz y eficiente para el sector del transporte
maritimo. Creada en 1948 y con sede en Londres, la OMI ha sido responsable de la produccion de
importantes Convenios internacionales en la materia, de los que cabe destacar el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida en el Mar (SOLAS, por sus siglas en inglés) o el MARPOL.

59 BOE niim. 249, de 17 de octubre de 1984, pags. 29994 a 30036.
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La estructura del MARPOL es compleja, pues se compone de un cuerpo de veinte
articulos, dos Protocolos y seis Anexos. Cada uno de los Anexos abarca una fuente
diferente de contaminacion proveniente de buques, siendo el Anexo | el que trata

especificamente sobre la prevencion de la contaminacion por hidrocarburos®.

Con caracter previo al analisis del Anexo |, resulta apropiado observar el
PreAmbulo del MARPOL, asi como su articulado principal. Comienza el Preambulo
aludiendo a la necesidad de proteger el medio humano en general y el marino en
particular, cometido que debe ser abordado a través del establecimiento de reglas de
alcance universal que logren la eliminacién o, cuando menos, la minimizacién de la
contaminacion “por hidrocarburos y otras sustancias perjudiciales”, ya que constituyen

una grave fuente de contaminacion.

El MARPOL subraya, pues, la importancia de combatir especificamente la
contaminacion marina por hidrocarburos, al mencionar a esta fuente de contaminacion de
forma expresa. Por el contrario, el resto de elementos contaminantes, englobados todos
ellos bajo la determinacion genérica de “otras sustancias perjudiciales”, quedan relegados
a un segundo plano. Asimismo, se vuelve a poner de relieve la ineludible necesidad de

cooperar en la materia, a fin de asegurar la consecucion de los objetivos ambientales.

En lo concerniente al articulado principal del MARPOL, el art. 3 dispone que su
ambito de aplicacion abarca tanto a los buques que enarbolen el pabellon de un Estado
parte, como a aquéllos que, no teniendo derecho a ello, naveguen bajo la autoridad de un
Estado parte®’. En cualquiera de los casos, el art. 4 establece expresamente que la
transgresion del marco normativo del MARPOL, independientemente del lugar en el que
esté ubicado el buque, “estara prohibida y sera sancionada”, bien por la legislacion del
Estado del pabelldn, bien por la legislacion del Estado riberefio. Se afiade que dichas
sanciones “seran suficientemente severas” a fin de fomentar el cumplimiento riguroso de

las disposiciones del Convenio.

6 El Anexo Il versa sobre la prevencion de la contaminacion marina por sustancias nocivas liquidas
transportadas a granel; el Anexo Il se refiere a las sustancias perjudiciales transportadas por via maritima
en paquetes, contenedores, tanques portatiles y camiones cisterna o vagones tanque; el Anexo 1V trata sobre
las aguas sucias de los buques; el Anexo V sobre las basuras de los buques; y el Anexo VI contiene reglas
relativas a la contaminacién atmosférica de los buques.

61 La navegacion bajo la autoridad de un Estado parte debe ser interpretada en el sentido de navegar por
aguas en las que el Estado riberefio parte del MARPOL goce de jurisdiccién, tal y como se colige del
examen hermenéutico de los arts. 3y 4.
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Por tanto, cabe apreciar que los preceptos del MARPOL gozan de una gran fuerza
ejecutiva, en la medida en que se castiga cualquier conducta infractora, con absoluta
independencia de donde se halle el buque. En este contexto, se le confiere al Estado
riberefio una potestad sancionadora suplementaria a la del Estado del pabellon que
coadyuva a la disuasion de las conductas transgresoras®?. No obstante, en el ejercicio de
sus facultades sancionadoras, los Estados deberan abstenerse de inmovilizar al buque
infractor mas de lo estrictamente necesario, ya que el art. 7 contempla la posibilidad de
indemnizar al armador del buque en tales casos®®. Este precepto presenta una adecuada
garantia en favor de los intereses de la navegacion comercial, a fin de procurar, con mayor
éxito que la CNUDM, un equilibrio entre éstos y los igualmente legitimos intereses

medioambientales®.

Asimismo, el cuerpo principal del MARPOL contiene numerosas alusiones a la
cooperacién internacional, mas alla de la mencién en el Preambulo a la necesidad de
articular unas reglas de alcance universal. Asi, el art. 6 indica el deber de los Estados parte
de cooperar en toda gestion que conduzca a la deteccion de las transgresiones y al
cumplimiento de las disposiciones del MARPOL,; el art. 11 sefiala el compromiso de
mantener a la OMI constantemente informada de las medidas adoptadas; y el art. 17
exterioriza el fomento de la cooperacién técnica y cientifica entre los Estados parte. En
definitiva, el MARPOL se halla imbuido del espiritu de cooperacién internacional tan

sumamente necesario en la lucha contra la contaminacion marina.

Por su parte, el Anexo I, compuesto por 26 preceptos y titulado “Reglas para
prevenir la contaminacion por hidrocarburos”, presenta una concrecion, en lo relativo a
los hidrocarburos, de la normativa basica del articulado principal del MARPOL. Antes
de explorar el contenido del Anexo I, es necesario apuntar que, a estos efectos, se

consideran hidrocarburos “el petroleo en todas sus manifestaciones” (Regla 1.1).

62 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pags. 429 y 430.

8 La figura del armador no goza de una descripcion univoca en el Derecho maritimo, a pesar de tratarse de
un sujeto esencial en el marco del comercio internacional. Cabe definirlo como aquella persona, fisica o
juridica, que gestiona la explotacién y las operaciones de un buque, haciéndolo navegar por cuenta y riesgo
propios. No tiene por qué ostentar la propiedad del buque, siendo en muchos casos un mero usufructuario,
prestatario o arrendatario del mismo. En este sentido, véase: PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2,
pags. 143y ss.

%4 JORGE URBINA, J., Op. Cit. Nota 52, pags. 72y 73.
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Uno de los preceptos mas relevantes del Anexo | es su Regla 4, relativa a los
reconocimientos e inspecciones de los buques y, especificamente, de los petroleros®®. En
virtud de esta disposicion, los petroleros y los buques que tengan, respectivamente, un
arqueo bruto® superior a 150 y a 400 toneladas deberan ser objeto de una inspeccion
integral con caracter previo a que la embarcacidén entre en servicio, asi como de

reconocimientos periddicos a intervalos no superiores a cinco afos.

En principio, tales exdmenes seran llevados a cabo por funcionarios del Estado
del pabell6n, si bien se prevé la posibilidad de que dicho Estado delegue esta misién en
inspectores nombrados al efecto o en organizaciones internacionales capacitadas para
ello. Las personas encargadas de estas inspecciones tendran, ademas, la potestad de exigir
la realizacion de reparaciones en el buque si lo consideran necesario en aras de la

prevencion de la contaminacion.

En virtud de la Regla 5, las embarcaciones que superen satisfactoriamente los
preceptivos reconocimientos seran recompensadas con un certificado internacional de
prevencién de la contaminacion por hidrocarburos (certificado 10PP, por sus siglas en
inglés), cuyo periodo de validez lo determinara el Estado del pabellén, sin que en ningln
caso pueda exceder de cinco afios desde la fecha de expedicion®’. Asimismo, durante el
periodo de validez del certificado IOPP, se debera llevar a cabo al menos un
reconocimiento adicional que tendra por objeto verificar el correcto funcionamiento del

equipamiento naval relativo al control, lavado y filtracion de hidrocarburos.

En definitiva, el Anexo | despliega un ambicioso sistema de reconocimientos e
inspecciones con el fin de garantizar que los grandes buques no representen riesgos
medioambientales. Las consecuencias de no superar con éxito dichas auditorias se hallan
en la Regla 4.3, que establece que, en caso de que un buque suponga “un riesgo

inaceptable para el medio marino por los dafos que pueda ocasionarle”, los inspectores

 De acuerdo con la Regla 1.4, petrolero es “todo buque construido o adaptado para transportar
principalmente hidrocarburos a granel en su espacio de carga”.

% El arqueo bruto es la capacidad interna total de los espacios cerrados del buque. A pesar de ser medido
en toneladas, no se relaciona con el peso de un buque, sino con su volumen. Ello es asi ya que la tonelada
a la que hace referencia el MARPOL al tratar el arqueo es la tonelada de registro o tonelada Moorson,
equivalente a 2’83 metros ctbicos.

67 Asi lo dispone la Regla 8, que también sefiala que el certificado IOPP perdera su validez en dos
situaciones adicionales: cuando se hayan efectuado reformas estructurales sin autorizacion del Estado del
pabellén; o cuando el bugue cambie su pabellén por el de otro Estado. En ambos casos, el buque
involucrado debera someterse nuevamente a la correspondiente inspeccion si desea recuperar el certificado
IOPP.
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“haran que inmediatamente se tomen medidas correctivas [...] Si no se toman dichas
medidas correctivas, sera retirado el certificado y esto serd inmediatamente notificado™ al
Estado del pabelldn y al Estado del puerto. En tal caso, continda el precepto, el Estado
del puerto prestara a los inspectores toda la asistencia necesaria para el cumplimiento de
las obligaciones del buque, llegando incluso a impedir que éste zarpe salvo para dirigirse
al astillero de reparaciones mas proximo, “sin que ello suponga un riesgo inaceptable para

el medio marino por los dafos que pueda ocasionarle”.

Queda patente, por tanto, que el legislador internacional ha pretendido blindar el
carécter expeditivo del MARPOL®8, en atencidn a la contundencia con la que se pronuncia
la Regla 4.3. A los inspectores encargados de realizar los correspondientes
reconocimientos se les otorga una gran capacidad de intervencion, en linea con la inmensa
responsabilidad que pesa sobre ellos. No en vano, estan facultados para exigir que se
ejecuten de manera inmediata las reparaciones que consideren oportunas, dejando asi un
infimo margen de maniobra para el armador del buque implicado, el cual debera obedecer
las directrices de los inspectores si no desea permanecer paralizado en las darsenas del

Estado del puerto.

Por su parte, la Regla 9 determina las condiciones de un régimen excepcional que,
en caso de ser cumplidas, permiten el vertido controlado de hidrocarburos. La satisfaccion
total de estos requisitos, relacionados con la ubicacion del buque, su velocidad o la
composicion quimica de los hidrocarburos permitiran al armador sortear el veto que pesa
sobre la descarga de estas sustancias y proceder a su vertido, si bien en cantidades muy
reducidas. En este sentido, la Regla 11 codifica las estipulaciones de un régimen todavia
mas extraordinario, relacionado con los casos de fuerza mayor, que permite la descarga
de hidrocarburos. De este modo, se toleraran aquellas descargas que sean necesarias “para
proteger la seguridad del buque o para salvar las vidas en el mar” o aquéllas “resultantes
de averias sufridas [...] siempre que se hubieran tomado toda suerte de precauciones” y

que no deriven de actuaciones manifiestamente imprudentes o dolosas.

El Anexo | continta prescribiendo reglas técnicas que conciernen a la instalacion
y mantenimiento de tanques, equipos de filtracion o dispositivos de descarga, entre otros
elementos del equipamiento de los buques, hasta alcanzar la Regla 20. Este precepto

determina la obligacion que pesa sobre las embarcaciones sujetas a inspecciones y

68 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 429.
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reconocimientos en los términos de la Regla 4 de llevar a bordo un “Libro registro de
hidrocarburos”, en el que se deberan anotar, “con sus pormenores”, todas las operaciones
relacionadas con los tanques de combustible y con la carga y descarga de hidrocarburos.
Los asientos seran firmados por los oficiales encargados de la operacion en cuestion y
cada pagina completa sera firmada por el capitan del buque®®, de manera que los
inspectores puedan conocer con exactitud las vicisitudes relativas a todas y cada una de
las operaciones con hidrocarburos llevadas a cabo. El Libro registro de hidrocarburos
debera permanecer de manera ininterrumpida en el interior del buque y habra de
conservarse durante un periodo de tres afios desde la fecha del Gltimo asiento. Se trata de

una importante medida de control de los buques que facilita las tareas de inspeccion.

Finalmente, la Regla 26 ordena a los mismos buques a los que se refieren las
Reglas 4 y 20 que dispongan de un plan de emergencia aprobado por el Estado del
pabellon para responder en caso de contaminacion por hidrocarburos. Dicho plan debera
ser elaborado apoyandose en las directrices de la OMI™ e incluira, entre otros aspectos,
el procedimiento a seguir, las autoridades a las que se avisara del suceso o una descripcién

detallada de las medidas a adoptar con caracter urgente.

En definitiva, el MARPOL se erige como el instrumento convencional mas prolijo
en materia de prevencion de la contaminacion marina. Ademas de dar cobertura, a través
de sus diferentes Anexos, a una gran cantidad de fuentes de contaminacion, la doctrina
ha sefialado que el MARPOL es un Convenio paradigmatico de cara a la elaboracion de
las diferentes legislaciones internas, pues numerosos Estados lo han usado como
arquetipo para la confeccidn de sus respectivas normativas en el ambito de la prevencion

de la contaminacién marina’?®,

69 El capitan es la maxima autoridad del buque, encargandose de su direccion y gobierno. Ademas, es
responsable de la seguridad de la tripulacién y los pasajeros y acttia como representante legal del armador.
En este sentido, véase la Resolucién de 29 de diciembre de 2004, de la Direccidon General de Trabajo, por
la que se dispone la inscripcion en el registro y publicacién del laudo arbitral para el sector de Marina
Mercante, por el que se establecen las disposiciones reguladoras de la estructura profesional, estructura
salarial, formacion profesional y econdmica y régimen disciplinario, en sustitucion de la Ordenanza Laboral
de 20 de mayo de 1969, para dicho sector (BOE nim. 18, de 21 de enero de 2005, pags. 2546 a 2552).

0 En este sentido, véanse (i) las Directrices para la elaboracién de planes de emergencia de a bordo en caso
de contaminacidn por hidrocarburos, aprobadas por el Comité de Proteccion del Medio Marino de la OMI
mediante la resolucién MEPC 54 (32) y enmendada por la resolucion MEPC 86 (44); y (ii) las Directrices
para la elaboracion de planes de emergencia de a bordo contra la contaminacién marina por hidrocarburos
0 sustancias nocivas liquidas, aprobadas por la resolucion MEPC 85 (44).

1 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 430.
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Sin embargo, si bien sobre el plano tedrico el MARPOL goza de gran ejecutividad,
la realidad revela que el sistema preventivo no esta resultando todo lo exitoso que deberia,
debido a la carencia de medidas que aseguren su cumplimiento. Sin la capacidad
practica de aplicar medidas coercitivas, los bugues pueden abandonar impunemente la
jurisdiccion del Estado riberefio antes de que éste detecte las infracciones ambientales,
que se han llegado a calificar como “parte del negocio privado derivado del trafico
maritimo”’®. Afortunadamente, el MARPOL es un Convenio sujeto a actualizacion
constante, de modo que las medidas ineficaces pueden ser sustituidas o renovadas

rapidamente en aras de un mejor sistema de prevencion de la contaminacion.

De hecho, una de las grandes modificaciones en el MARPOL tuvo lugar en 1992,
cuando se enmendo el Anexo I. No en vano, tras el siniestro del Exxon Valdez en el afio
1989, el legislador estadounidense habia adoptado una norma ambiental extremadamente
estricta, la Oil Pollution Act de 1990, en respuesta a la débil normativa internacional. En
la Oil Pollution Act, entre otras disposiciones, se establece la prohibicién progresiva entre
2005 y 2015 de los petroleros de casco Gnico™ de las aguas estadounidenses; exigiendo,
paralelamente, que los nuevos petroleros dispongan de doble casco’™. Ante esta medida
unilateral de Estados Unidos, la OMI reacciond y procedio a instaurar disposiciones
similares en el Anexo | del MARPOL.

De esta manera, en 1992 se enmendd el Anexo | en el sentido de prohibir, a partir
del 6 de julio de 1996, la entrega de petroleros monocasco con un arqueo igual o superior
a 600 toneladas. Igualmente, la enmienda del Anexo | obligaba a los petroleros de casco
anico que, teniendo una capacidad de carga igual o superior a 20.000 toneladas,
estuvieran operativos con caracter previo al 6 de julio de 1996 a adaptar sus estructuras a

las exigencias de doble casco al cumplir los 25 afios de antigiiedad, si disponian de

2 QUEL LOPEZ, F.J., y BOLLO AROCENA, M.D. “Clases de la evolucion reciente del derecho del mar
en materia de prevencion de la contaminacion. Hacia una revision de las competencias del Estado rector
del puerto, Estado riberefio y Estado del pabellon”, en ALVAREZ RUBIO, 1.J. (Dir.), Las lecciones
juridicas del caso Prestige: prevencién, gestion y sancion frente a la contaminacién marina por
hidrocarburos. Thomson Reuters — Aranzadi, 2011, pag. 59.

73 |bidem, pag. 60.

4 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 429.

5 En aquella época, la mayoria de grandes buques contaban con un nico casco. Es decir, al petréleo que
guardaban en sus tanques solo lo separaba del agua una Unica barrera; de manera que, si esta capa exterior
resultaba dafiada como consecuencia de un abordaje o de una varada, la probabilidad de que los
hidrocarburos resultasen vertidos al mar, con la consiguiente lesidn medioambiental, era muy elevada. Por
ello, no cabe duda de que envolver los costados del bugue de un segundo revestimiento (es decir, dotarle
de doble casco) supone una medida muy eficaz de cara a evitar los derrames de hidrocarburos.

76 Qil Pollution Act, 1990, Sec. 4115, pags. 41y 42.
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tanques de lastre separados de los depdsitos de combustible’’; o a los 30 afios de edad, en
caso contrario’®, Cabe apuntar, no obstante, que este calendario seria acortado en el afio

2002, tras las presiones de la Unién Europea por abreviar los plazos’.

En la practica, dadas las evidentes complicaciones de intervenir petroleros
monocasco para dotarlos de una segunda capa protectora, las medidas impulsadas por la
OMI estaban dirigidas a forzar la retirada de mares y océanos de los petroleros de casco
Unico. En definitiva, la decision de la OMI fue muy apropiada, no solo porque contribuyd
a expeler de la navegacion maritima a los petroleros mas peligrosos, sino porque demostrd
que, con voluntad politica, grandes cambios en la legislacion medioambiental son

posibles, incluso a escala internacional.
2.3. Otros Convenios internacionales

Si bien la CNUDM y el MARPOL representan el marco juridico internacional
méas completo en el ambito de la prevencion de la contaminacion marina, es preciso aludir
sucintamente a otros dos instrumentos convencionales de relevancia, ambos auspiciados
por la OMI.

En primer lugar, cabe destacar el Convenio sobre intervencion en alta mar en casos
de accidentes que causen o0 puedan causar una contaminacion por hidrocarburos, hecho
en Bruselas el 29 de noviembre de 1969 y ratificado por Espafia en 1973, Se trata de un
antiguo Convenio que faculta a los Estados parte riberefios a tomar, en alta mar, las
medidas necesarias para prevenir, atenuar o eliminar las situaciones que supongan una
amenaza real y probable de contaminacion marina por hidrocarburos (arts. 1 y 3). El
Convenio no concreta las caracteristicas que deben acompanar a tales medidas, mas alla
de subrayar la necesidad de que sean proporcionales a los dafios que se pretenden evitar

o0 mitigar, asi como la obligacion de mantener informado al Estado del pabellon®!.

" En el campo de la ingenieria naval, un tanque de lastre es aquel depdsito destinado a almacenar
temporalmente agua de mar con objeto de mejorar la estabilidad de un buque. El objetivo de separar los
tanques de lastre de los depositos de combustible es evitar que, en caso de abordaje o varada, el agua de
lastre entre en contacto con los hidrocarburos.

8 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petréleo, COM (2000) 142 final/2, pags. 26 y 27.

 FRANK, V. The European Community and Marine Environmental Protection in the International Law
of the Sea. Implementing Global Obligations at the Regional Level. Martinus Nijhoff, Leiden/Boston, 2007,
pag. 236.

80 BOE nim. 49, de 26 de febrero de 1976, pags. 3992 a 3995.

81 Resulta llamativo que el Convenio otorgue competencias en alta mar al Estado riberefio, en tanto en
cuanto se trata de una region marina basada en la libertad donde, en principio, goza de jurisdiccion exclusiva
el Estado del pabellon.
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En segundo lugar, el Convenio internacional sobre cooperacion, preparacion y
lucha contra la contaminacion por hidrocarburos, hecho en Londres el 30 de noviembre
de 1990 (OPRC/90) y ratificado por Espafia en 19938 proporciona un marco juridico para
que los Estados parte puedan desarrollar conjuntamente politicas y planes de lucha contra
la contaminacion marina por hidrocarburos, incidiendo con especial atencién en la
cooperacion internacional y en la asistencia mutua entre los Estados. En paralelo a dicha
colaboracién internacional, su art. 6 determina la obligacion de establecer, por los Estados
parte, un sistema nacional para combatir de manera pronta y eficaz cualquier suceso de

contaminacion por hidrocarburos.
3. Normativa europea

Tradicionalmente, la Unién Europea ha mostrado mayor interés en proteger la
vertiente econémica del Derecho maritimo (v.g.: salvaguardia de la libre competencia)
que las cuestiones relativas a la sequridad maritimay a la prevencion de la contaminacion
marina, ya que se consideraba que la labor desplegada por la OMI lograba, por si sola,
garantizar la preservacion del medio marino®. Sin embargo, los siniestros de los buques
Aegean Sea, en 199284 y Braer, en 19932, demostraron que los estandares de la OMI

eran, a todas luces, deficientes®.

A raiz de tales acontecimientos, la Comision Europea elaboré la Comunicacién
de 24 de febrero de 1993, titulada “Una politica comln de seguridad maritima” y la

ulterior Resolucion del Consejo, de 8 de junio de 1993, concerniente al mismo asunto®”.

82 BOE niim. 133, de 5 de junio de 1995, pags. 16477 a 16482.

8 PULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 431.

84 El Aegean Sea fue un petrolero japonés de bandera griega que naufrago frente a la iconica Torre de
Hércules, en La Corufia, en diciembre de 1992. Se encontraba fondeado a la espera de atracar en el puerto
de La Corufia cuando el fuerte temporal lo desplazd hasta quedar la proa incrustada en las rocas. Los
intentos de remolcar el buque fueron baldios, hasta que acabd explotando y hundiéndose frente al litoral
gallego. Se calcula que fueron vertidas al mar unas 15.000 toneladas de crudo.

8 E| Braer, petrolero construido en Japén de pabellon liberiano, padecié las consecuencias del poderoso
ciclén que asolo el Atlantico Norte en enero de 1993. El buque partié de Noruega rumbo a Canada cuando
la fuerte tormenta rompid los conductos de ventilacién de la embarcacion, permitiendo la entrada masiva
de agua en los tanques que contenian el petroleo. Este incremento en el peso de la carga del buque provoco
que la tripulacion perdiera el control del mismo, hasta naufragar en las inmediaciones de las Islas Shetland,
en Escocia. En total, 85.000 toneladas de petréleo fueron vertidas al mar, causando graves dafios a la fauna
de la region, asi como a piscifactorias locales.

8 FRANK, V., Op. Cit. Nota 79, pags. 228 y 229.

87 La produccién juridica mas inmediata tras este punto de inflexion de la Unién Europea en torno a la
politica de seguridad maritima la hallamos en la Directiva del Consejo 93/75/CE, de 13 de septiembre de
1993, que establece el deber de notificacion de las cargas de los buques que transporten productos
peligrosos o contaminantes desde los puertos de la Unién Europea o con destino a éstos; la Directiva del
Consejo 95/21/CE, de 19 de junio de 1995, sobre el cumplimiento de las normas internacionales de
seguridad maritima, prevencion de la contaminacion y condiciones de vida y de trabajo a bordo, por parte

21



Desde entonces, la seguridad maritima y la lucha contra la contaminacion marina han
pasado a ocupar un lugar preeminente en la agenda europea, si bien los accidentes de los
bugues Erika, en 1999, y Prestige, en 2002, revelaron la esterilidad de las politicas
europeas puestas en marcha hasta ese momento®. Es a partir de dichos siniestros cuando
la Union Europea, apoyandose en el marco juridico proporcionado por el TFUE, ha

comenzado a regular la proteccion del medio marino con verdadera firmeza y conviccion.
3.1. Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea

El TFUE regula con detalle el marco juridico en el que se desarrollan la mayoria
de las acciones llevadas a cabo por la Union Europea, incluidas las politicas de transportes
y de medioambiente. No obstante, antes de proceder a analizar los preceptos europeos en
los que se apoya la lucha contra la contaminacion marina, resulta fundamental exponer el

contexto historico que explica la actual arquitectura europea.

Tras la Segunda Guerra Mundial, emerge en Europa un espiritu de union
continental que queda proclamado formalmente en 1950, con la presentacion del Plan
Schuman®, y plasmado por escrito en el Tratado de Paris de 1951, el cual crea la
Comunidad Europea del Carbon y del Acero (CECA). Poco después, el fervor europeista
lleva a poner en marcha entusiastas proyectos de integracién politica que culminan con
un ostensible fracaso, dada la inocencia europea en este sentido, todavia convaleciente de
las graves secuelas bélicas. Es en 1957, con la elaboracion de los Tratados de Roma,
cuando el proceso de integracion recibe un espaldarazo definitivo de la mano del
pragmatismo y la prudencia promulgados por el Plan Schuman®®.

de los buques que utilicen los puertos comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo jurisdiccion
de los Estados miembros; o la Directiva del Consejo 94/57/CE, sobre reglas y estandares comunes para las
organizaciones de inspeccién y peritaje de buques y para las actividades correspondientes de las
Administraciones maritimas. No obstante, estas medidas legislativas se basaron en la normativa de la OMI
y no aportaron soluciones de calado a la problematica medioambiental.

8 JRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, 1. “La Unién Europea ante la contaminacién del mar por
hidrocarburos: una politica disefiada a golpe de catastrofe”, en ALVAREZ RUBIO, J.J. (Dir.), Las lecciones
juridicas del caso Prestige: prevencién, gestion y sancion frente a la contaminacion marina por
hidrocarburos. Thomson Reuters — Aranzadi, 2011, pags. 72y 73.

8 El Plan Schuman es una declaracion formal que realizd el entonces ministro de Asuntos Exteriores de
Francia, Robert Schuman, el 9 de mayo de 1950. En ella, se recogen las propuestas de Jean Monnet,
diplomético considerado de forma préacticamente unanime como el padre de la integracion europea, que
basicamente consistian en aspirar a una unién politica en Europa a largo plazo, siendo para ello
indispensable consolidar antes una union econémica. En 1985, el Consejo Europeo aprobd conmemorar
cada 9 de mayo la paz y la unidad europeas, en recuerdo de la declaracion de Robert Schuman.

% OSUNA MARTIN, M. “El proceso historico de construccion europea”, en ENERIZ OLAECHEA, F.J.
(Dir.), Derecho de la Uni6n Europea. Coleccidn Pro Libertate nim. 12, Gobierno de Navarra, 2006, pags.
44 y ss.
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Los dos Tratados de Roma crearon, respectivamente, la Comunidad Europea de
la Energia Atdmica (CEEA o EURATOM) y la Comunidad Econdmica Europea (CEE).
Junto con la CECA, las tres entidades constituyeron las entonces denominadas
Comunidades Europeas, si bien la CEE merece una mencion especial. Se trata de la Unica
de las Comunidades Europeas no acotada sectorialmente, pues la CECA y la CEEA se
hallaban circunscritas a procurar la integracion comercial en los campos del carbén y del
acero y de la energia atomica, respectivamente. En cambio, la CEE, caracterizada por una
tendencia expansiva y un optimismo econdémico sin precedentes, se erige como el eje

vertebrador del proceso de construccion europea durante el siglo XX°2.

En 1992, con la firma en Maastricht del TUE, se renombra a la CEE como
Comunidad Europea (CE), con el animo de abordar, al fin, la integracion politica del club
europeo. Tras el indudable impulso cualitativo que supone el TUE, la dimension de la
union politica experimenta, de la mano de las reformas institucionales y operativas
aportadas por los Tratados de Amsterdam (1997) y Niza (2001), un progreso excepcional
que, sin embargo, embarranca abruptamente tras el doloroso pero previsible fracaso de la

Constitucion Europea, en el afio 2005%.

Con el objetivo de restafiar las heridas producidas por el descalabro constitucional,
los Estados miembro impulsaron en 2007, aprovechando la celebracion del
quincuagésimo aniversario de los Tratados de Roma, una conferencia intergubernamental
que desembocd en la firma, en diciembre de ese mismo afio, del Tratado de Lisboa. El
Tratado de Lisboa constituyd la revision mas ambiciosa del proyecto europeo desde la
firma del TUE vy rescatdé la mayor parte de los preceptos de la fallida Constitucion
Europea. Entre otras medidas, extinguio definitivamente la CE y dio luz a la Uniéon
Europea como sujeto con personalidad juridica internacional. Asimismo, se cambid la
nomenclatura del Tratado constitutivo de la CEE -uno de los dos Tratados de Roma de

1957-, que paso a denominarse TFUE.

%1 Ibidem.

92 E1 29 de octubre de 2004 se firmé en Roma el Tratado por el cual se creaba una Constitucién Europea, a
fin de establecer un marco constitucional comuin en el seno del club europeo. No obstante, su entrada en
vigor requeria la aprobacion unanime por referéndum en la totalidad de los entonces veinticinco Estados
miembro. En 2005, los ciudadanos espafioles aprobaron el texto e invitaron a sus artifices a adoptar una
posicion optimista con respecto al futuro, que rapidamente se vino abajo tras las negativas de Francia y
Paises Bajos a sancionar la carta magna europea. Ello provocd la suspension del proceso ratificador en el
resto de Estados y sumi6 a la Unién Europea, que no contaba con un plan alternativo, en la mayor crisis
existencial de su historia. En este sentido, véase: OSUNA MARTIN, M., Op. Cit. Nota 90, pags. 91 a 94.
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Hoy en dia, el TFUE regula todas las politicas europeas salvo la politica exterior
y de seguridad comun (PESC), ubicada excepcionalmente en el TUE®®, Las competencias
de la Unidn Europea en el &mbito del Derecho maritimo se hallan en el Titulo VI (arts.
90 a 100), sobre transportes y el Titulo XX (arts. 191 a 193), sobre medioambiente®, las
cuales son competencias compartidas con los Estados miembro, por mor del art. 4. A
mayor abundamiento, el TJUE ha determinado que las actuaciones de los Estados
miembro en los ambitos de competencias compartidas no gozan de absoluta
discrecionalidad, sino que deben ser guiadas por la cooperacion leal y sincera con la

Union Europea, a fin de procurar la coherencia con los objetivos europeos®.

Asimismo, en materia de proteccion del medio marino, la Union Europea puede
basar igualmente su competencia en el Titulo XXIII (art. 196), relativo a la proteccion
civil. Sin embargo, se trata de una mera competencia de apoyo en aras de estimular la
cooperacién entre los Estados miembro, de manera que su idoneidad para articular

medidas materiales es limitada®.

En cualquier caso, son abundantes los preceptos que otorgan a la Unién Europea
competencia en la lucha contra la contaminacién marina. Determinar la base
competencial concreta en la que Unidn Europea se apoya para adoptar acciones en este
aspecto no es una cuestion menor, pues ello tendrd importantes incidencias sobre la
posibilidad de que los Estados miembro establezcan medidas nacionales mas estrictas que
las europeas. Es decir, en funcion de la base legal utilizada para legislar a nivel europeo
sobre la proteccion del medio marino, el efecto armonizador de tales medidas sera

diferente®”, como se comprobara a continuacion. Por ello, el TIUE ha sefialado que, a

% Ello es asi ya que el TUE se estructurd, inicialmente, en tres pilares: uno de integracién, en el que se
incluian todas las disposiciones del Tratado de Paris y los Tratados de Roma; y dos de cooperacion, uno
relativo a la PESC y otro al ambito de Justicia y Asuntos de Interior, al cual el Tratado de Amsterdam le
cambiaria el nombre a Cooperacion Policial y Judicial en materia Penal. Con la llegada del Tratado de
Lisboa, la estructura de pilares queda suprimida y todas las politicas europeas, salvo la PESC, quedan
incardinadas en una Unica estructura de integracion, plasmada en el TFUE. Por tanto, la PESC se mantiene
en el TUE, al ser una materia en la que la Unién Europea no persigue la integracién, sino la mera
cooperacion.

% ALVAREZ RUBIO, J.J. y BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 14, pag. 816.

% Asi se desprende de la Sentencia de 12 de febrero de 2009, sobre el caso de la Comision de las
Comunidades Europeas contra la Repiblica Helénica. EI TJUE determind que las acciones del Estado
griego en relacién con la seguridad de los buques y de las instalaciones portuarias debian llevarse a cabo
en consonancia con los objetivos de la Unidn Europea, al tratarse de una competencia compartida y, por
consiguiente, regida por los principios de cooperacion leal y reciprocidad.

% Art. 6.f) del TFUE. En el art. 196.1 del TFUE se incide en esta idea al disponer que la Unién Europea
“fomentara la cooperacion entre los Estados miembros con el fin de mejorar la eficacia de los sistemas de
prevencion de catastrofes naturales o de origen humano y de proteccion frente a ellas”.

% FRANK, V., Op. Cit. Nota 79, pag. 60.
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efectos de decidir el fundamento competencial de la Unién Europea cuando éste pueda
basarse en distintos preceptos, no se debera considerar de manera individualizada el tenor
literal de los articulos, sino que habra de realizarse una exégesis sistematica y, sobre todo,

atender al objetivo principal de la medida controvertida®®.

En la practica, las acciones europeas en este sentido se han llevado a cabo con
base en la seguridad del transporte maritimo y, por tanto, en el Titulo VI, concretamente
en los arts. 91.1.c) y 100.2%°. Por un lado, el art. 91.1.c) dispone que el Parlamento
Europeo y el Consejo, de conformidad con el procedimiento legislativo ordinario y previa
consulta al Comité Econémico y Social y al Comité de las Regiones!®, podran establecer
“medidas que permitan mejorar la seguridad en los transportes”. En este contexto, el art.
100.1 precisa que todas las disposiciones del Titulo VI “se aplicaran a los transportes por

ferrocarril, carretera o vias navegables”.

Por otro lado, el art. 100.2 se pronuncia en un sentido muy similar al art. 91.1.c),
ya que dispone nuevamente que el Parlamento Europeo y el Consejo, tras haber
consultado al Comité Econdmico y Social y al Comité de las Regiones, podran establecer,
con arreglo al procedimiento legislativo ordinario, “disposiciones apropiadas para la
navegacion maritima y aérea”. En definitiva, ambos preceptos confieren competencia a
la Union Europea para regular cuestiones relativas a la seguridad maritima y, por
consiguiente, para adoptar medidas tendentes a proteger el medio marino de desastres

medioambientales.

En relacion con el alcance armonizador de las medidas aprobadas con base en el
Titulo VI, la doctrina ha apuntado que los Estados miembro no pueden adoptar medidas
mas severas que las establecidas por la normativa europea en materia de transportes®.
Ello es asi ya que, tal y como declara el art. 90, la Union Europea persigue la consecucion

de una politica comdn de transportes, algo radicalmente incompatible con una excesiva

% Asi lo dispuso en la Sentencia de 23 de febrero de 1999, en el asunto C-42/97, del Parlamento Europeo
contra el Consejo. La institucion parlamentaria pretendia la anulacién de la Decision 96/664/CE, del
Consejo, de 21 de noviembre de 1996, relativa a la adopcion de un programa plurianual para promover la
diversidad lingiistica en la sociedad de la informacién. EI TJUE concluyd que tal Decisién se ajustaba a
Derecho y desestimé la demanda del Parlamento Europeo.

% IRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, |., Op. Cit. Nota 88, pag. 69.

100 Ambos Comités son 6rganos auxiliares de la Union Europea con meras funciones consultivas. El Comité
Economico y Social representa a la sociedad civil organizada en conjuncion con los intereses europeos,
mientras que el Comité de las Regiones representa los intereses de los pueblos o regiones pertenecientes a
Estados miembros.

101 JRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, |., Op. Cit. Nota 88, pags. 70y 71.
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atomizacion normativa'®2. Por lo tanto, la Unién Europea dispone unos limites maximos
que los Estados miembro no deben superar, con el fin de coadyuvar a la armonizacion

europea en este aspecto.

Ello contrasta con las disposiciones europeas en materia de medioambiente,
contenidas en el Titulo XX. A diferencia del ambito del transporte, donde la Unién
Europea aspira a una politica comun, el art. 191.2 dispone que las acciones europeas en
materia de medioambiente tendran como objetivo “alcanzar un nivel de proteccion
elevado, teniendo presente la diversidad de situaciones existentes en las distintas
regiones”. Por lo tanto, este precepto reconoce abiertamente la imposibilidad de adoptar

una politica absolutamente homogeneizada en materia medioambiental.

Por su parte, el art. 192, a través de una redaccion anéloga a los arts. 91.1 y 100.2,
otorga la capacidad legislativa al Parlamento Europeo y al Consejo, los cuales, de
conformidad con el procedimiento pertinente y previa consulta al Comité Econdémico y
Social y al Comité de las Regiones, “decidiran las acciones que deba emprender la Union
para la realizacion de los objetivos” en materia medioambiental. A pesar de las evidentes
similitudes, el art. 193 pone de relieve una diferencia fundamental entre el alcance
armonizador de las medidas europeas en materia de transportes y en materia
medioambiental, en linea con lo anticipado por el art. 191.2. El contenido literal del art.
193 es el siguiente:

“Las medidas de proteccion adoptadas en virtud del articulo 192 no seran
obstaculo para el mantenimiento y la adopcién, por parte de cada Estado miembro,
de medidas de mayor proteccién. Dichas medidas deberan ser compatibles con los
Tratados y se notificaran a la Comision”.

En otras palabras, el art. 193 permite a los Estados miembro adoptar, en el ambito
del medioambiente, medidas mas estrictas que las establecidas por la Unién Europea. Por
el contrario, esta posibilidad queda proscrita en materia de transportes. La razon de ser de
esta dicotomia, que presenta importantes consecuencias practicas en funcion del titulo
competencial empleado para regular la cuestion de la prevencién de la contaminacion

marina, es que, en materia de transportes, la Union Europea debe también procurar la

102 E] tenor literal del art. 90 del TFUE es el siguiente: “Los objetivos de los Tratados se perseguiran, en la
materia regulada por el presente Titulo, en el marco de una politica comin de transportes”.
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satisfaccion de necesidades econdmicas relativas al comercio maritimo, cuyo

cumplimiento exige una cierta uniformidad juridical®,

En consecuencia, dado que los objetivos armonizadores de la accién europea
resultan méas asequibles desde la perspectiva de los transportes que desde el &mbito del
medioambiente, no debe sorprender que la seguridad maritima y, en particular, la
prevencion de la contaminacién marina por hidrocarburos sea una cuestion regulada
desde el Titulo VI y no desde el Titulo XX. Como ya se ha tenido la oportunidad de
comprender, la proteccion marina frente a los vertidos de petrdleo debe escapar de
planteamientos minimalistas 0 excesivamente regionalistas, de modo que la decisién
europea de abordar esta problematica ambiental desde una dptica global y armonizadora
es plenamente acertada, maxime cuando también estan en juego importantes intereses
comerciales con un elevado componente internacional*®*. Cabe recordar, en este sentido,
que el art. 197 de la CNUDM refuerza la homogeneizacion internacional de la normativa
concerniente a la preservacion del medio marino, al impedir que las medidas legislativas

europeas resulten contrarias a dicha Convencion.
3.2. Paquetes de medidas Erika I, Erika Il y Erika 11

Tal y como ya se ha declarado anteriormente, tras los siniestros de los buques
Aegean Sea, en 1992, y Braer, en 1993, la Union Europea tomd conciencia de la magnitud
del problema relativo a los vertidos accidentales de hidrocarburos al mar. Sin embargo,
las medidas legislativas impulsadas a raiz de estos acontecimientos no tardaron en
mostrarse infructuosas, pues el accidente del Erika, en 1999, puso en evidencia su

ineficacia.

Por ello, la respuesta europea no tard6 en arribar. EI 22 de junio de 2000, la
Comision publicé su Comunicacion al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la

seguridad maritima del transporte del petroleo®

, en la que se detallaban las
circunstancias que contribuian a incrementar el riesgo de accidentes de grandes buques,

al tiempo que se presentaba una serie de propuestas de aplicacion inmediata para atajar

108 FRANK, V., Op. Cit. Nota 79, pag. 259.

104 SOBRINO HEREDIA, J.M., “Una aproximaciéon desde el Derecho comunitario a la catastrofe del
Prestige”, en Anuario da Facultade de Dereito da Universidade da Corufia, nim. 8, 2004, pag. 856.

105 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 32, pag. 291.

106 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petréleo, COM (2000) 142 final/2.
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dichos problemas y aumentar, asi, la seguridad en el transporte maritimo%’. El conjunto
de medidas descritas en esta Comunicacion se conoce como paquete Erika I, en alusion

al bugque cuyo hundimiento desencadend la reaccion legislativa europea.

Entre los puntos débiles de la situacion en aquel momento, la Comunicacion
destaca la aplicacion defectuosa o, incluso, la inaplicacién de la normativa en materia de
seguridad maritima por parte de los Estados; la proliferacion de armadores independientes
y de sociedades ficticias; y los riesgos que representan los petroleros de casco unico, al
ostentar serias deficiencias estructurales®®, En este sentido, el paquete Erika | esta

compuesto por tres medidas diferentes para solventar cada uno de esos tres problemas.

En primer lugar, se propone reforzar lo dispuesto por la Directiva 95/21/CE, de
19 de junio de 1995, sobre las inspecciones de control por parte del Estado rector del
puerto'®. Esta directiva obligaba a los Estados del puerto a inspeccionar una cuarta parte
de los buques que recalasen en sus puertos, basandose en un criterio de mera aleatoriedad.
Es decir, las autoridades portuarias debian revisar, al azar, el 25% de los buques, sin
considerar su peligrosidad*'®. La primera medida propuesta por el paquete Erika I
pretende corregir esta extravagante disposicibn mediante la intensificacion y
sistematizacion de los controles a los petroleros y a los buques considerados de alto
riesgo!?, asi como a través de la elaboracion de un registro de pabellones incumplidores
de la normativa internacional. De esta manera, se vetaria el acceso a los puertos europeos
a todo buque cuyo pabelldn estuviera registrado en aquella suerte de lista negra y que,
teniendo una edad superior a quince afos, hubiera permanecido inmovilizado tres 0 mas

112

veces en los dos afios anteriores™. Asimismo, se instaura un completo sistema de flujos

197 JRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, |., Op. Cit. Nota 88, pags. 72y ss.

108 1hidem.

109 Directiva 2001/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de diciembre de 2001, por la que
se modifica la Directiva 95/21/CE del Consejo sobre el cumplimiento de las normas internacionales de
seguridad maritima, prevencién de la contaminacién y condiciones de vida y de trabajo a bordo, por parte
de los buques que utilicen puertos comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo jurisdiccion de
los Estados miembros (control del Estado del puerto).

110 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 32, pag. 286.

11 A efectos de valorar el riesgo para la navegacion de los petroleros, éstos son evaluados cuantitativamente
en funcién de diversos parametros como la antigliedad, el pabellon o las inmovilizaciones efectuadas en los
ltimos afios. De esta manera, a cada buque se le asignaria una puntuacion, con el fin de someter a
inspecciones prioritarias a aquellas embarcaciones que obtuvieran las puntuaciones mas elevadas. Esta
técnica, conocida como el “factor de seleccidn”, permitiria también armonizar los criterios de inspeccion
entre los diferentes puertos europeos. En este sentido, véase: Comunicacion de la Comisién al Parlamento
Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del transporte del petroleo, COM (2000) 142 final/2,
pags. 23 y ss.

112 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petroleo, COM (2000) 142 final/2, pags. 5y 23.
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de informacidn entre los buques y los puertos, a fin de facilitar la preparaciéon de las

inspecciones y la aplicacion de sus resultados®e,

En segundo lugar, se plantea la reforma de la Directiva 94/57/CE, de 22 de
noviembre de 1994, sobre normas comunes para la inspeccién de buques y sociedades de
clasificacion'** y para las actividades correspondientes de las Administraciones
maritimas. En su origen, esta directiva habia introducido unos criterios generales
dirigidos a reconocer a aquellas sociedades de clasificacion que demostrasen su
fiabilidad, a efectos de autorizarlas a realizar las pertinentes inspecciones de buques en
nombre de las Administraciones maritimas de los Estados del puerto. Sin embargo, los
Estados miembro, lejos de respetar el espiritu convergente de la norma, la transpusieron
tarde y de manera totalmente descoordinada, dando lugar a procedimientos de
reconocimiento de las sociedades de clasificacion absolutamente dispares y asimetricos
que, en muchos casos, ni siquiera tenian en cuenta el historial de las organizaciones en

materia de seguridad y prevencion de la contaminaciont®®,

Esta descontrolada situacion, que puso en tela de juicio la profesionalidad de las
sociedades de clasificacion, exigia la toma inmediata de decisiones por parte de las
instituciones europeas®'®. Por tanto, las enmiendas propuestas en este sentido se
encaminan a implantar un control mas estricto sobre las sociedades de clasificacion®!’,
centralizado en la Comision, a la cual se le confiere la potestad de conceder y retirar
reconocimientos sobre dichas organizaciones. Asimismo, las sociedades de clasificacion
deben someterse a criterios de calidad mas rigurosos, con el objeto de vetar a todas
aquellas sociedades que no resulten fiables en materia de prevencién de la contaminacion.
Finalmente, todo ello queda coronado con el endurecimiento de las sanciones a las

sociedades de clasificacion incumplidoras de la normativa europea, a las cuales se les

113 1bidem, pag. 24.

14 En la industria naval, las sociedades de clasificacion son organizaciones técnicas que asesoran a los
actores intervinientes en el comercio maritimo (fabricantes, armadores, aseguradoras, compradores, etc.)
sobre cuestiones relativas a la construccion, seguridad o mantenimiento de los buques. Es comun que se
delegue en ellas la realizacion de funciones de inspeccién, que en principio corresponden a la
Administracion maritima. Cabe destacar, de entre las sociedades de clasificacion a nivel mundial, a la
estadounidense American Bureau of Shipping y a la francesa Bureau Veritas.

115 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petr6leo, COM (2000) 142 final/2, pag. 25.

116 MARTIN OSANTE, J.M., “Novedades recientes en materia de politica comunitaria de seguridad
maritima”, en SOBRINO HEREDIA, J.M., Mares y océanos en un mundo en cambio: Tendencias juridicas,
actores y factores. Tirant lo Blanch, Valencia, 2007, pags. 501 y 502.

17 JRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, |., Op. Cit. Nota 88, pag. 74.
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podra suspender el reconocimiento durante un afio, o incluso retirarselo indefinidamente,

si no subsanan las deficiencias detectadas®®.

En tercer lugar, la Comision constata el indudable riesgo que representan los
petroleros de casco Unico, méaxime cuando la Oil Pollution Act de 1990 prohibiria
progresivamente su navegacion por el mercado maritimo estadounidense a partir del afio
2005, tarea que culminaria en 2015'°. Ello implicaba que, antes de ser retirados
definitivamente del panorama internacional conforme al calendario establecido en la
enmienda de 1992 del Anexo I del MARPOL, los petroleros vetados en territorio
estadounidense procederian a operar en otros lugares, como en aguas europeas?,
Conscientes de la peligrosidad de los petroleros monocasco, la Comision impulsé dos

actuaciones diferenciadas tendentes a la neutralizacion de tales riesgos.

Por una parte, presiono a la OMI para que adelantase los plazos de prohibicion de
los petroleros de casco Unico, a fin de adoptar un calendario analogo al estadounidense.
Fruto de estas negociaciones, la OMI revis6 su plan de retirada de los petroleros
monocasco Yy en el afio 2002 enmendd de nuevo el Anexo | del MARPOL, a efectos de
permitir sus servicios no mas alla de los afios 2005 o 2010, en funcién de su tonelaje y su
antigiledad'?!. De este modo, se consigui6 eliminar la posibilidad de que buques de casco

unico expelidos de territorio estadounidense intentasen operar en la Union Europeal??,

Por otra parte, se puso en marcha una respuesta juridica para acelerar, a nivel
europeo, la retirada de los petroleros de casco Unico. Dado que la reaccion de la OMl a la
peticién de abreviar los plazos era todavia incierta, desde las instituciones europeas se
impulsé la elaboracion de un reglamento que, con arreglo a lo dispuesto por la Oil
Pollution Act estadounidense, vetaria escalonadamente -en funcion de su tonelaje y su
antiguedad, entre los afios 2003 y 2015- a los petroleros monocasco de aguas europeas,
independientemente del pabellon que enarbolasen!®. Asimismo, la Comision propuso

118 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petr6leo, COM (2000) 142 final/2, pag. 26.

119 Qil Pollution Act, 1990, Sec. 4115, pags. 41y 42.

120 IRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, I., Op. Cit. Nota 88, pag. 74.

121 FRANK, V., Op. Cit. Nota 79, pags. 236 y ss.

122 En este sentido, cabe recordar que, de acuerdo con la enmienda de 1992 del Anexo | del MARPOL, un
petrolero monocasco entregado antes del 6 de julio de 1996 podia disponer de hasta 30 afios para adaptarse
a las exigencias de doble casco, de modo que podria navegar libremente hasta el afio 2026. Con la enmienda
del MARPOL del afio 2002, los monocasco quedaron prohibidos definitivamente en el afio 2010.

123 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petréleo, COM (2000) 142 final/2, pags. 26 a 29. Véase también: art. 4.1 del Reglamento CE
417/2002, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero de 2002.
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ofrecer incentivos financieros a los petroleros de doble casco, en forma de reduccion de
las tarifas portuarias; al mismo tiempo que se penalizaria econémicamente a los buques
de casco Unico. Con ello se pretendia fomentar el uso de los primeros y desalentar la
utilizacion de los segundos'?*. Todo ello se vio finalmente plasmado en el Reglamento
CE 417/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, hoy en

dia carente de vigencial?.

Asi como las medidas descritas en el paquete Erika | debian ser objeto de
aplicacion inmediata, no ocurre lo mismo con el siguiente bloque, el Erika Il. EI 6 de
diciembre de 2000 se publicé una nueva Comunicacion de la Comisién al Parlamento
Europeo y al Consejo?®, centrada en un conjunto de medidas que debian ser puestas en

practica a largo plazo, a fin de consolidar la proteccion de las aguas y puertos europeos.

Como primera medida dentro del paquete Erika Il, se propone la elaboracion de
una directiva relativa al establecimiento de un sistema europeo de seguimiento e
informacion sobre el trafico maritimo®?’. La Comision destaca que el 90% del comercio
realizado entre la Union Europea y el resto del mundo se realiza a través de vias
maritimas, de manera que resulta crucial disponer de una estructura eficaz que permita
controlar con detalle la circulacion maritima e intervenir con mayor rapidez en casos de
emergencia?®®. De hecho, esta necesidad resulta todavia mas acuciante si se tiene en
cuenta que la propia Comisién considera, literalmente, que el sistema de informacion
dispuesto por la vieja Directiva del Consejo 93/75/CE, de 13 de septiembre de 1993, es

29 ¢

“opaco”, “problematico” y carece de “responsabilidades claramente establecidas™1%.

Por ello, entre otras cuestiones, se pretende mejorar con herramientas telematicas

el seguimiento de todo bugue que transite por zonas de gran densidad de trafico, en

124 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo sobre la seguridad maritima del
transporte del petréleo, COM (2000) 142 final/2, pag. 28.

125 Reglamento CE 417/2002, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, relativo a
la introduccion acelerada de normas en materia de doble casco o de disefio equivalente para petroleros de
casco Unico. Modificado en sucesivas ocasiones, hasta llegar al actual Reglamento UE 530/2012, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2012.

126 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000, sobre
un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia de seguridad maritima a raiz del naufragio del
petrolero Erika, COM (2000) 802 final.

127 Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, que establece un
sistema comunitario de seguimiento, control e informacion sobre el trafico maritimo y deroga la Directiva
93/75/CEE del Consejo.

128 Comunicacion de la Comisidn al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000, sobre
un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia de seguridad maritima a raiz del naufragio del
petrolero Erika, COM (2000) 802 final, pag. 3.

129 |bidem, pag. 12.
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especial de los buques que transporten sustancias potencialmente peligrosas o
contaminantes. En paralelo, se busca obligar a los buques que recalen en puertos europeos
a llevar una caja negra que registre su actividad. Asimismo, se procede a reforzar las
competencias de los Estados riberefios en caso de amenaza de contaminacion de sus
costas, facultandoles incluso a ordenar el desvio de aquellos buques que constituyan
serios riesgos medioambientales, asi como a impedir que los buques atracados en sus
puertos salgan a la mar si las condiciones meteoroldgicas son particularmente
desfavorables. Los Estados riberefios también deberén elaborar planes de acogida en
puertos de refugio a aquellos buques gque se encuentren en situacion de emergencia en el

mar®3°,

La segunda medida propuesta en el paquete Erika Il es la mejora de los regimenes
vigentes de responsabilidad e indemnizacion de dafios causados por la contaminacion por
hidrocarburos. Para ello, se sugiere la elaboracion de un reglamento que constituya un
fondo complementario de indemnizacion de dafios ocasionados por vertidos de
hidrocarburos en aguas europeas, conocido como Fondo COPE™!, La cuestion de la
responsabilidad civil por contaminacion por hidrocarburos, de una evidente connotacion
iusprivatista, se abordara con profundidad mas adelante, pero sirva como avance que el
Fondo COPE no llegd a prosperar debido a la oposicion del Consejo, que consider6 que
la dimension universal de esta problematica exigia ser aproximada a escala global en lugar

de ceirse al marco estrictamente europeo, de manera que remitio el asunto a la OMI*32,

Por ultimo, la tercera propuesta de la Comision en su Comunicacion de 6 de
diciembre de 2000 consistio en la creacion de la Agencia Europea de Seguridad Maritima
(AESM)**, como entidad encargada de respaldar la accion europea en la aplicacion,
control y evaluacién de la legislacién en materia de seguridad maritima y prevencion de
la contaminacion marina. La Comision se llegbd a plantear proponer a los Estados
miembro la constitucion de una suerte de servicio de guardacostas europeo con funciones
ejecutivas, pero pronto relegé esta idea al considerarla “poco realista” o, cuando menos,
“prematura”. Por el contrario, se optd finalmente por que la AESM desempefiase una

funcién de mero apoyo a las acciones llevadas a cabo por los Estados miembro y por la

130 |bidem, pags. 13 y ss.

131 1bidem, pag. 4.

132 DE LA FAYETTE, L.A., “New Approaches for Addressing Damage to the Marine Environment”, en
The International Journal of Marine and Coastal Law, Volumen 20, nim. 1, 2005, pags. 205 a 208.

133 |_as agencias europeas son entidades juridicas independientes de las instituciones de la Union Europea,
creadas para realizar tareas especificas en el marco de los objetivos europeos.
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Comision, con el objetivo de garantizar una proteccion marina armonizada en el seno de

la Unién Europeal®,

En concreto, se establece que la AESM, creada finalmente en el afio 2002 y cuya
sede se ubica en Lisboal®, debe proporcionar a la Comision la informacion necesaria para
mejorar y actualizar la normativa reguladora de la seguridad maritima y de la prevencion
de la contaminacion marina. También debe realizar inspecciones a las sociedades de
clasificacion que operen en territorio europeo, asi como una variedad de misiones
complementarias relativas a la vigilancia de la navegacion, asistencia operativa y
asesoramiento técnico a los Estados miembro!®. A pesar de contar con multitud de
cometidos, la AESM carece de la autoridad legal para compeler a Estados y a empresas a
cumplir con sus disposiciones®®’, ya que tal labor recae sobre los Estados miembro en el
ejercicio de sus competencias soberanas; ademéas de sobre la propia Comision, en su

calidad de guardiana de los Tratados europeos'®,

De hecho, la falta de diligencia de los Estados miembro a la hora de aplicar las
medidas dispuestas por los paquetes Erika | y Erika Il quedd visible con el accidente del
Prestige, en noviembre de 2002%°. Por aquel entonces, ningin Estado miembro habia
transpuesto por completo las directivas previstas en ambos conjuntos de medidas, por lo
que la Comision les presiono para que procedieran a la incorporacion acelerada de dichas
iniciativas a sus respectivos ordenamientos juridicos nacionales, con animo de que éstas
fueran aplicadas rapidamente'®°. Paralelamente, fueron numerosas las voces que

suplicaron a la Unién Europea la implementacion de medidas adicionales, de forma que

134 Comunicacién de la Comisidn al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000, sobre
un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia de seguridad maritima a raiz del naufragio del
petrolero Erika, COM (2000) 802 final, pags. 96 y ss.

135 Reglamento CE 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, por el que
se crea la Agencia Europea de Seguridad Maritima. Modificado por el Reglamento CE 1644/2003 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de julio de 2003; y por el Reglamento CE 724/2004, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 31 de marzo de 2004.

136 Comunicacion de la Comisidn al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000, sobre
un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia de seguridad maritima a raiz del naufragio del
petrolero Erika, COM (2000) 802 final, pags. 96 y ss.

137 MARTIN OSANTE, J.M., Op. Cit. Nota 116, pag. 517.

138 Art. 17 del TUE.

139 RODRIGUEZ GAYAN, E. “Claves de Derecho privado en asunto Prestige”, en Revista Espafiola de
Derecho Internacional, Volumen LV, 2003, pags. 117 a 147.

140 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 32, pag. 286.
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desde la Comision se impuls6 un tercer paquete, conocido como Erika Ill, con el que

confiaba atajar el problema de una vez por todas'*.

Las medidas de Erika Il fueron esbozadas en la Comunicacion de la Comision al
Parlamento Europeo y al Consejo, de 3 de diciembre de 2002, sobre el refuerzo de la
seguridad maritima tras el naufragio del petrolero Prestige!*2. La Comunicacion comienza
manifestando la necesidad de estimular la aplicacion de las medidas de los paquetes Erika
| y Erika Il y, en particular, considera prioritario acelerar las siguientes: de Erika I, el
seguimiento reforzado a las sociedades de clasificacion y la publicacion de la lista negra
de buques, de conformidad con la Directiva 95/21/CE; y de Erika Il, la instauracion de
una red telematica de control del trafico maritimo europeo, la puesta efectiva en
funcionamiento de la recién constituida AESM*3 y la elaboracion de planes de acogida

en puertos de refugio para aquellos buques que se hallen en situacion de emergencia®*,

Al mismo tiempo, la Comision “pide” a los Estados miembro que garanticen la
realizacion de controles e inspecciones a los petroleros, sugiriendo contratar a los antiguos
oficiales de la marina mercante para ejecutar tales tareas “si fuera necesario”%. El
lenguaje empleado por la Comision es suficientemente revelador de la intranquilidad del
momento y, por ello, complementa estas instrucciones a los Estados miembro con un total

de seis acciones afiadidas que se sefialan a continuacion#®.

La primera de las medidas adicionales propuestas consiste en la prohibicion
taxativa del transporte de fueldleo pesado*” en petroleros monocasco que partan desde o
se dirijan a puertos europeos. Este tipo de hidrocarburo es el que transportaban tanto Erika

141 FRANK, V. “Consequences of the Prestige Sinking for European and International Law”, en The
International Journal of Marine and Coastal Law, VVolumen 20, nam. 1, 2005, pags. 1 a 64.

142 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, de 3 de diciembre de 2002, sobre el
refuerzo de la seguridad maritima tras el naufragio del petrolero Prestige, COM (2002) 681 final.

143 Sj bien la AESM vya habia sido constituida por el Reglamento CE 1406/2002, de 27 de junio de 2002, el
art. 23 de este instrumento legal dispuso un plazo de un afio para su puesta operativa en funcionamiento.
Por tanto, a la fecha de la Comunicacién de 3 de diciembre de 2002, la AESM todavia no se encontraba
operativa.

144 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y al Consejo, de 3 de diciembre de 2002, sobre el
refuerzo de la seguridad maritima tras el naufragio del petrolero Prestige, COM (2002) 681 final, pags. 6 a
9.

145 |bidem, pag. 10.

148 |bidem, pags. 11 a 15.

147 El fueldleo pesado es un hidrocarburo especialmente viscoso compuesto por los residuos resultantes del
sometimiento del petréleo crudo a diversos procesos de destilacion y ebullicion. Su alto contenido en azufre
y nitrégeno lo hace particularmente contaminante.
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como Prestige, ambos buques de casco Unico, asi como el petrolero Baltic Carrier'*8, si
bien el doble casco de este Gltimo evitdo que el siniestro que protagonizo tuviera

repercusiones desastrosas sobre el medio marino.

En segundo lugar, se invita a los Estados miembro a que apoyen toda iniciativa
tendente a restringir la limitacion de responsabilidad de los propietarios del buque en caso
de que se produzca una contaminacion marina debida a una negligencia grave. En
paralelo, la Comision considera que los Estados miembro deben ratificar de manera
inmediata los Convenios internacionales existentes sobre responsabilidad por dafios por

contaminacion marina, tal y como ya habia previsto el Consejo’#°.

Terceramente, se considera necesario adoptar con caracter urgente una normativa
europea capaz de imponer sanciones penales a las personas fisicas o juridicas que
ocasionen una contaminacion marina debido a una negligencia grave. El objetivo de esta
novedosa propuesta radica en disponer de herramientas que disuadan de llevar a cabo
imprudencias a los actores intervinientes en el transporte maritimo. Sin embargo, su
naturaleza penal despertd no pocas reticencias en el seno de la Unidn Europea. En
especial, paises como Malta y Grecia mostraron una oposicion numantina®>® al
instrumento legislativo adoptado en este sentido™!, que solo pudo ser doblegada

finalmente por el TIUE™®2,

En cuarto lugar, se propone revisar el procedimiento vigente de reconocimiento
de certificados extraeuropeos en materia de acreditacion de la cualificacion de los
empleados a bordo de los petrolerost®. Con ello, se trata de verificar que los marinos

acreditados por terceros paises cuenten, realmente, con la formacidn necesaria para operar

148 En marzo de 2001, se produjo un abordaje entre los bugues Tern, carguero de az(car; y el petrolero
Baltic Carrier, que transportaba mas de 30.000 toneladas de fuel. Tras el impacto frente a las costas danesas,
Unicamente 2.700 toneladas de fuel fueron derramadas al mar.

149 Decision 2002/762 del Consejo, de 19 de septiembre de 2002, por la que se autoriza a los Estados
miembros a firmar y ratificar el Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos
a contaminacidn por los hidrocarburos para combustible de los buques, de 2001, o a adherirse a él.

150 FRANK, V., Op. Cit. Nota 79, pags. 248 y ss.

151 Directiva 2005/35/CE, de 7 de septiembre de 2005, relativa a la contaminacién procedente de bugues y
a la introduccion de sanciones para las infracciones. En este sentido, véase también la Decision marco
2005/667/JAl del Consejo, de 12 de julio de 2005.

152 E] TIUE, en su Sentencia de 13 de septiembre de 2005, sobre el caso C-176/03, de la Comisién contra
el Consejo, determiné que la adopcion de la Directiva es valida en la medida en que tenga como objetivo
primordial la satisfaccién de los intereses europeos, como la proteccion medioambiental.

153 La normativa internacional, mediante el Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacion
y guardia para la gente del mar, de 1978, establece unos requisitos de preceptivo cumplimiento para las
personas que deseen trabajar a bordo de buques. La Directiva 2001/25/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, 4 de abril de 2001, relativa al nivel minimo de formacidn en las profesiones maritimas trasladoé al
ordenamiento juridico europeo tales requerimientos.
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en condiciones de seguridad en territorio europeo. Entre otras medidas, se sugiere
sistematizar el uso de la lengua inglesa como vehiculo de comunicacion entre los buques

y las autoridades portuarias.

La quinta iniciativa de la Comision concierne al servicio de practicaje®>*. Al asistir
a los buques de gran tonelaje que se aproximan a los puertos, los précticos disponen de
informacion privilegiada concerniente a dichas embarcaciones. Por ello, la Directiva
95/21/CE, de 19 de junio de 1995, sobre las inspecciones de control por parte del Estado
rector del puerto les obligaba a elaborar un informe sobre tales buques, que debian
entregar a la autoridad portuaria. Como mejora, la Comision propone extender estos
informes a los buques en transito por aguas europeas, a fin de fortalecer el control sobre
los buques potencialmente contaminantes. Afiade la Comision que la AESM debera
disponer de copias de todos los informes elaborados en este sentido, para asi centralizar

toda la informacion obtenida.

En sexto y altimo lugar, se exhorta a los Estados miembro a revisar la normativa
internacional en materia de proteccion del mar territorial y la ZEE. La Comision destaca
que los arts. 211 y 220 de la CNUDM fracasan a la hora de equilibrar la proteccion entre
intereses economicos e intereses medioambientales, favoreciendo claramente la libertad
de navegacion. El escaso margen de intervencion conferido a los Estados riberefios dista
de ser suficiente para garantizar la preservacion del medio marino y, por ello, la Comision
espolea a los Estados miembro para que trabajen coordinadamente por invertir la
prioridad comercial en favor de una mejor proteccion medioambiental. Se incide en el
hecho de que, si bien los paquetes Erika | y Erika Il han logrado expulsar a los buques
infractores de los puertos europeos, éstos contintan navegando frente a los litorales
europeos, de manera que los Estados riberefios necesitan disponer de mas competencias

para expelerlos definitivamente.

Finalmente, la Comunicacion hace un llamamiento en pro de la actuacion
armonizada a nivel internacional y a favor de las labores realizadas por la OMI. Ademas,

se subraya la importancia de la cooperacion con el sector del transporte maritimo

154 E| practico es un profesional que asesora a los buques de grandes dimensiones a la hora de acceder y
salir de los puertos. Por tanto, acostumbra a conducir a tales buques a través de canales angostos y puertos
a efectos de guiarles en las maniobras de atraque y desatraque. No obstante, a pesar de la indudable
contribucién del practico a la seguridad portuaria, la Gltima palabra sobre las maniobras a efectuar la tendra
siempre el capitan del buque, en su calidad de maxima autoridad a bordo. En este sentido, véase:
ZURUTUZA ARIGITA, I. El practicaje. Editorial Marcial Pons, 2013.
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comercial y, en particular, con las compafias petroliferas, ya que seria incoherente
renunciar a buscar su colaboracion®. Todas estas iniciativas fueron consideradas de
nuevo por el Parlamento Europeo el afio 2004, Un afio después, la Comision emitid
una nueva Comunicacion®’ que abrio el camino a la aprobacion definitiva, el 23 de abril
de 2009, del paquete de medidas Erika I11** compuesto por varias directivas y
reglamentos que tradujeron en obligaciones juridicas las consideraciones efectuadas por

la Comision en la Comunicacion de 3 de diciembre de 2002,

El largo lapso temporal entre la propuesta inicial de las medidas (2002) y su
adopcién normativa (2009) demuestra que la Union Europea abrazd una posicion
paciente, reflexiva y templada; en lugar de haber legislado en caliente. Se trata de una
decision plenamente acertada, ya que el enfoque de los paquetes Erika | y Erika Il ya era
suficiente para paliar las deficiencias mas urgentes, siendo necesaria Unicamente su
implementacion acelerada. Por tanto, las exigencias de adoptar todavia mas medidas de
manera precipitada no se correspondian con las necesidades reales en materia de
seguridad maritima. Por el contrario, resultaba oportuno abrir un periodo de reflexion
pausada y serena que permitiese divisar firmemente las exigencias futuras en el ambito

de la seguridad maritima.

3.3. Normativa europea mas reciente

155 Comunicacion de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo, de 3 de diciembre de 2002, sobre el
refuerzo de la seguridad maritima tras el naufragio del petrolero Prestige, COM (2002) 681 final, pags. 14
alv.

156 Resolucion del Parlamento Europeo sobre el refuerzo de la seguridad maritima, adoptada el 27 de abril
de 2004, basada en el trabajo de la comisién temporal sobre el refuerzo de la seguridad maritima.

157 Comunicacion de la Comision, de 23 de noviembre de 2005, sobre el tercer paquete de medidas
legislativas para la seguridad maritima en la Unién Europea, COM (2005) 585 final.

158 Directiva 2009/21/EC, sobre el cumplimiento de las obligaciones del Estado de abanderamiento.
Reglamento CE 391/2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de inspeccion y
reconocimiento de buques.

Directiva 2009/15/EC, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de inspeccion y
reconocimiento de buques y para las actividades correspondientes de las administraciones maritimas.
Directiva 2009/16/EC, sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto.

Directiva 2009/17/EC, por la que se modifica la Directiva 2002/59/CE relativa al establecimiento de un
sistema comunitario de seguimiento y de informacién sobre el trafico maritimo.

Directiva 2009/18/EC, por la que se establecen los principios fundamentales que rigen la investigacion de
accidentes en el sector del transporte maritimo y se modifican las Directivas 1999/35/CE del Consejo y
2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo.

Reglamento CE 392/2009, sobre la responsabilidad de los transportistas de pasajeros por mar en caso de
accidente.

Directiva 2009/20/EC, relativa al seguro de los propietarios de buques para las reclamaciones de Derecho
maritimo.

159 éase la nota 142.
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Si bien los paquetes de medidas Erika constituyen el grueso legislativo europeo
en materia de prevencion de la contaminacion marina por hidrocarburos, en los ultimos
afios se han seguido elaborando instrumentos juridicos dirigidos a mejorar esta parcela

concreta de la seguridad maritima.

Cabe destacar, en primer lugar, el Reglamento UE 530/2012, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 13 de junio de 2012, relativo a la introduccion acelerada de
normas en materia de doble casco o de disefio equivalente para petroleros de casco
Unico®®. Se trata de una norma que codifica todas las enmiendas realizadas al Reglamento
CE 417/2002'%, con el fin de lograr una mayor claridad normativa. El ambito material
del Reglamento, actualmente vigente, abarca a todos los buques que, teniendo una
capacidad de carga minima de 5000 toneladas, o bien enarbolen el pabellén de un Estado
miembro, o bien accedan a un puerto o terminal no costero, salgan del mismo o anclen en
una zona sometida a la jurisdiccion de un Estado miembro (art. 2.1). A dichos buques se
les prohibe el transporte de petrdleos pesados, salvo que cuenten con doble casco (art. 4).
Asimismo, el Reglamento culminé la retirada de aguas europeas de los petroleros de
casco Unico, impidiendo que operasen en territorio europeo a partir de sus respectivas

fechas de aniversario de entrega del afio 2015 (art. 7).

En segundo lugar, resulta oportuno aludir a la Directiva 2013/30/UE, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de junio de 2013, sobre la seguridad de las
operaciones relativas al petréleo y al gas mar adentro®?. Esta herramienta legislativa
establece los requisitos minimos para prevenir y limitar las consecuencias de accidentes
graves en operaciones relacionadas con el petroleo y el gas mar adentro (art. 1.1), si bien
se excluye expresamente de su ambito de aplicacion “el transporte de petroleo y de gas
de costa a costa”, de manera que se trata de un instrumento juridico ideado para las
instalaciones e infraestructuras petroliferas fijas. Se dispone que los operadores
necesitaran una licencia para desarrollar su actividad, deberan disponer de planes de

emergencia para responder ante situaciones de grave riesgo y, por supuesto, deberan

160 DOUE de 30 de junio de 2012, L 172, péags. 3 a 9.

161 E| Reglamento CE 417/2002 fue modificado por el Reglamento CE 2099/2002, de 29 de noviembre de
2002; por el Reglamento CE 1726/2003, de 1 de octubre de 2003; por el Reglamento CE 2172/2004, de 18
de diciembre de 2004; por el Reglamento CE 457/2007, de 30 de abril de 2007; por el Reglamento CE
219/2009, de 31 de marzo de 2009; y por el Reglamento CE 1163/2009, de 1 de diciembre de 2009; antes
de ser derogado por el art. 12 del Reglamento UE 530/2012, de 13 de junio de 2012.

162 DOUE de 28 de junio de 2013, L 178, péags. 66 a 106.

38



invertir todos los recursos materiales y humanos necesarios para prevenir catastrofes

medioambientales o, cuando menos, para limitar sus consecuencias.
4. Normativa espafiola

En el ordenamiento juridico espafiol, la proteccion medioambiental encuentra
acomodo en el art. 45 de la Constitucion Espafiola. En virtud de este precepto
constitucional, “todos tienen el derecho a disfrutar de un medio ambiente adecuado [...]
y el deber de conservarlo” (art. 45.1). Por su parte, los poderes publicos deberan “proteger
y mejorar la calidad de vida y defender y restaurar el medio ambiente” (art. 45.2).
Asimismo, quienes incumplan el deber de preservar la rigueza medioambiental se
enfrentaran a “sanciones penales o, en su caso, administrativas, asi como la obligacion de

reparar el dafio causado” (art. 45.3).

A mayor abundamiento, el art. 149.1.23.° atribuye al Estado competencias para
dictar legislacion basica en el &mbito del medioambiente; mientras que los arts. 149.1.20.°
y 149.1.29.° le confieren competencia exclusiva para legislar en materias de marina
mercante y sequridad puablica, respectivamente. Este es, por tanto, el marco competencial
que faculta al Estado a elaborar normas en materia de prevencion de la contaminacion

marina.
4.1. Ley de Navegacion Maritima

La Ley 14/2014, de 24 de julio, de Navegacion Maritima!®® (LNM) constituye el
instrumento normativo més completo en la disciplina juridico-maritima. Con anterioridad
a la entrada en vigor de la LNM, el comercio maritimo venia regulado en el Codigo de
Comercio'® (CCom); en concreto, en su Libro Il (arts. 573 a 869). Sin embargo, la
disposicion derogatoria Unica de la LNM abolié expresamente el Libro Il del CCom, a
efectos de dotar a la regulacion maritima espafiola de la modernidad requerida en un

paisaje normativo heterogéneo y eminentemente internacional%,

La cuestion de la prevencion de la contaminacién marina no goza de un capitulo

propio en la LNM, a diferencia de la regulacion relativa a la responsabilidad civil por

163 BOE niim. 180, de 25 de julio de 2014, pags. 59193 a 59311.

164 BOE num. 289, de 16 de octubre de 1885.

165 ALVAREZ RUBIO, J.J., “Cuestiones internacionales de la propuesta de Anteproyecto de Ley General
de la Navegacion Maritima”, en EMPARANZA SOBEJANO, A. y MARTIN OSANTE, J.M., Estudio
Sistematico de la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de la Navegacion Maritima. Gobierno Vasco,
Departamento de Transporte y Obras Publicas, 2006, pags. 729 y 730.
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contaminacion, que encuentra acomodo en el Capitulo V del Titulo VI (arts. 384 a 391).
Por consiguiente, es necesario escudrifiar la LNM en busca de los preceptos que ordenen
la prevencion de la contaminacién marina, que, como se aprecia, se halla dispersa en

varios capitulos del citado cuerpo normativo.

La primera mencion a la prevencion de la contaminacion marina la hallamos en el
Capitulo 111 del Titulo 1'%, concretamente en los arts. 32 a 34. En ellos se dispone que la
Administracion maritima debera contar con un “plan nacional de preparacion y lucha
contra la contaminacion marina para hacer frente con prontitud y eficacia a los sucesos
de contaminacion por hidrocarburos u otras sustancias nocivas” (art. 32), al tiempo que
se obliga a los capitanes de buques nacionales a advertir “sin demora” al Estado riberefio
y a la Administracion maritima espafiola de todo evento de contaminacion marina por
hidrocarburos u otras sustancias nocivas (art. 33.1)'%’. Esta obligacion resulta extensible
a los capitanes de buques de pabelldn extranjero que naveguen por aguas espafiolas (art.
33.2). Por su parte el art. 34.1 establece que “Sin perjuicio de lo previsto en los Tratados
especificos aplicables, cuando la Administracion maritima esparfiola sea requerida por
otro Estado riberefio en cuyas aguas se hayan producido actos de contaminacion,
colaboraré con las autoridades de dicho Estado cuando resulte posible y razonable”. Este
precepto introduce en el ordenamiento juridico nacional la idea de colaboracion
internacional en materia de lucha contra la contaminacién marina, que podra, por mor del

art. 34.4, “subordinarse al principio de reciprocidad”.

Lo més resefiable del art. 34 es que, al describir la relacién de subsidiariedad entre
la norma interna y la normativa internacional, se efectlia una remision genérica a “los
Tratados especificos aplicables”®®, Obviamente, la referencia a las normas
convencionales resulta necesaria en un ambito tan intensamente regulado desde la dptica
internacional, pero cabria preguntarse si el legislador espafiol deberia haber dispuesto una

remision expresa a los Convenios apropiados, en lugar de aludir genéricamente a todos

186 ] Titulo I regula la ordenacién administrativa de la navegacion, y su Capitulo 111 trata sobre el régimen
general de navegacion maritima.

167 En este sentido, el art. 182 de la LNM, relativo a las obligaciones técnicas del capitan, determina que es
él quien debe gestionar todas las actuaciones relativas a la seguridad operacional del buque y a la prevencion
de la contaminacion.

168 Cabe recordar que, al formar parte del ordenamiento juridico interno, la aplicacion de la LNM sera de
caracter supletorio a las disposiciones convencionales que hayan sido debidamente ratificadas y publicadas,
de acuerdo con los arts. 96.1 de la Constitucién Espafola y 1.5 del CC.
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ellos, a fin de facilitar la tarea del operador juridico a la hora de explorar y analizar los

Convenios internacionales potencialmente aplicables®®®.

La regulacion de la prevencién de la contaminacion marina en la LNM encuentra
su continuidad en el Capitulo IV del Titulo Il (arts. 97 a 107)*°. En materia de seguridad
de los buques, éstos se habran de someter a controles técnicos ejecutados por la
Administracion maritima (art. 98) o por sociedades de clasificacion (arts. 101.2 y 106.1),
pudiendo ser suspendidos en la prestacion de servicios si no se encuentran en condiciones
de navegabilidad o no cumplen la normativa de seguridad y prevencion de la
contaminacion (art. 100). Por el contrario, aquellas embarcaciones que cumplan con la
regulacién en materia de seguridad maritima recibiran un certificado (art. 101) que
presumira, iuris tantum, su buen estado y su idoneidad para navegar (art. 103.1). Como
se puede apreciar, se trata de una regulacion fuertemente inspirada tanto en el MARPOL

como en la legislacion europea concerniente a la seguridad maritima.
4.2. Otra normativa espafiola

Al margen de la LNM, resulta preciso aludir brevemente a las leyes que completan
el ordenamiento juridico nacional en materia de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion. En este sentido, ha jugado un rol fundamental el Real Decreto 253/2004,
de 13 de febrero, por el que se establecen medidas de prevencién y lucha contra la
contaminacion en las operaciones de carga, descarga y manipulacion de hidrocarburos en
el &mbito maritimo y portuario'’®, y por el cual se dio cumplimiento al mandato del art. 6
del OPRC/90.

Este Real Decreto, que recoge una serie de aspectos técnicos y administrativos
relativos a las operaciones con hidrocarburos que tienen lugar en aguas espafiolas, quedo
parcialmente derogado por el Real Decreto 1695/2012, de 21 de diciembre, por el que se
aprueba el Sistema Nacional de Respuesta ante la contaminacion marinal’2, hoy en dia
plenamente vigente. Con este Gltimo instrumento legal se actualiz6 y mejoré el régimen
previsto por su antecesor, estableciendo un sistema de coordinacion entre las diversas

Administraciones Pablicas intervinientes y proporcionando un marco normativo integral

169 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 165, pags. 750 y ss.

170 E] Titulo 11 abarca las cuestiones relativas a los vehiculos de la navegacion, y su Capitulo 1V regula la
seguridad de los buques y de las sociedades de clasificacion.

171 BOE nlim. 39, de 14 de febrero de 2004, pags. 6878 a 6883.

172 BOE nim. 13, de 15 de enero de 2013, pags. 1793 a 1806.
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en la lucha contra la contaminacion marina. De hecho, su &mbito de aplicacion abarca

todos los casos de contaminacion marina, independientemente de su origen o naturaleza.

Asimismo, han sido numerosas las normas elaboradas por el legislador espafiol en
desarrollo del art. 45 de la Constitucién Espafiola. Las mas relevantes son la Ley 22/1988,
de 28 de julio, de Costas!’®; la Ley 26/2007, de 23 de octubre, de responsabilidad
medioambiental*’®; la Ley 41/2010, de 29 de diciembre, de proteccion del medio
marino'”; o el Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba
el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante’®. Un punto
en comun de esta amalgama de normas es que en todas ellas se establecen sanciones
administrativas para los infractores de la normativa medioambiental, en cumplimiento del

claro mandato del art. 45.3 de la Constitucion Espafiolal’’.

En este sentido, las disposiciones represivas en materia de la proteccion del
medioambiente marino no se hallan circunscritas al Derecho administrativo. No en vano,
nuestro Codigo Penal (CP)® recoge conductas punibles en relacion con el
medioambiente en el Titulo XVI del Libro Il. Concretamente, en su Capitulo 111, de los
delitos contra los recursos naturales y el medioambiente (arts. 325 a 331); e incluso en su
Capitulo 1V, de los delitos relativos a la proteccion de la flora, la fauna y los animales
domeésticos (arts. 332 a 337 bis).

De esta manera, el vertido de sustancias nocivas y contaminantes al mar, como un
derrame de hidrocarburos, puede ser constitutivo de un delito contra los recursos naturales
y el medioambiente, tipificado en el art. 325; o también de un delito de dafios a los
espacios naturales protegidos, tipificado en el art. 330. En ambos casos, no se castigaran
Unicamente las conductas dolosas, sino que el art. 331 sanciona con la pena inferior en
grado los hechos cometidos por imprudencia grave!’®. Cabe apuntar, finalmente, que esta

serie de delitos no exigen la produccion material de un dafio para su consumacion, sino

173 BOE nuim. 181, de 29 de julio de 1988, pags. 23386 a 23401.

174 BOE num. 255, de 24 de octubre de 2007, pags. 43229 a 43250.

175 BOE niim. 317, de 30 de diciembre de 2010, pags. 108464 a 108488.

176 BOE num. 253, de 20 de octubre de 2011.

177 pyLIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pags. 433 a 435.

178 |_ey Organica 10/1995, de 23 de noviembre, del Codigo Penal (BOE niim. 281, de 24 de noviembre de
1995).

179 De hecho, en enero de 2016, la Sala de lo Penal del Tribunal Supremo, en su STS 865/2015 (RJ
1167/2014), condend al que fuera capitan del Prestige en el momento de su siniestro a dos afios de prision
por un delito medioambiental, tras apreciar una grave negligencia por su parte, al no haber calibrado
correctamente los evidentes riesgos que entrafiaba el hecho de navegar en unas condiciones meteoroldgicas
extremadamente adversas.
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que el reproche penal surgird con la mera existencia de un riesgo que ponga en grave

peligro la estabilidad ambiental del medio marino®®,

En definitiva, el ordenamiento espafiol prevé un completo sistema coercitivo que,
a través tanto de sanciones administrativas como de castigos penales, debe cumplir un
papel disuasorio de las conductas transgresoras de la normativa de proteccion
medioambiental. Ello coadyuva a prevenir la contaminacion del medio marino y, por

consiguiente, a garantizar su preservacion.
5. Controversias de la regulacion actual

Tal y como ya se ha tenido la oportunidad de constatar, el marco normativo que
otorga cobertura juridica a la prevencién de la contaminacion marina por hidrocarburos
ha experimentado sucesivas mejoras y actualizaciones, hasta convertirlo en un sistema
relativamente eficaz y homogéneo a nivel internacional. Sin embargo, antes de dar por
concluido el presente blogue tematico, se considera oportuno aludir de manera expresa a
las limitaciones méas relevantes que presenta la regulacion actual, someramente

mencionadas con anterioridad.

5.1. El Estado riberefio en la ZEE: desprovisto de competencias y huérfano ante el

problema de los pabellones de conveniencia

No cabe duda de que el &mbito de actuacion que la CNUDM otorga al Estado
riberefio en su ZEE es muy reducido, pues tan solo podra tomar medidas directas contra
un buque que navegue sobre la ZEE cuando éste haya infringido las reglas internacionales
en materia de prevencion de la contaminacion y, como consecuencia de dicho
quebrantamiento, se haya producido efectivamente una depauperacion del medio marino
derivada de un previo vertido de hidrocarburos (arts. 220.5 y 220.6). Por el contrario, es
el Estado del pabellon el que debe garantizar que los buques que enarbolen su pabellén
cumplan con la normativa internacional (art. 217), para lo cual goza de un amplio margen

de actuacion.

En otras palabras, la labor del Estado riberefio en términos preventivos Gnicamente
tiene una funcion complementaria con respecto a las medidas adoptadas el Estado del

pabelldn, lo cual contrasta con el hecho de que las consecuencias del perjuicio ambiental

180 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 435.
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las padecera aquél y no este Gltimo*. Es mas, resulta abusivo que la carga de poner en
practica las medidas paliativas para erradicar cualquier vestigio de contaminacion recaiga
sobre el Estado riberefio, cuando lo cierto es que, en la mayoria de los casos, si no ha
podido prevenir la contaminacién no es por falta de diligencia, sino por el constrefiimiento
al que le somete el marco normativo de la CNUDM?®2, Es necesario que el ordenamiento
internacional conceda a los Estados riberefios mayores facultades para actuar de manera
preventiva en su ZEE, tal y como hizo el legislador estadounidense con su Oil Pollution
Act de 1990, tras cuya entrada en vigor no se ha registrado ningun accidente

medioambiental de relevancia protagonizado por buques en aguas bajo su jurisdiccion?®,

Ciertamente, el Estado riberefio no debe obstaculizar arbitrariamente la libertad
del comercio internacional, pero la realidad es que el legislador internacional ha otorgado
una intolerable prevalencia a la vertiente econdmica de la navegacion sobre la proteccién
del medio marino, lo que obstaculiza la consecucién de los objetivos planteados por la
propia CNUDM?4, En este contexto, seria deseable que los preceptos de la CNUDM
fuesen interpretados a la luz de su Preambulo, el cual confiere un lugar privilegiado a la
proteccion del medio marino. Los intereses colectivos, relativos a la preservacion de
mares y océanos, no deberian verse menoscabados por los intereses privados derivados

de la navegacion comercial®®®.

De todas formas, la carencia de competencias del Estado riberefio para tomar
medidas preventivas en su ZEE no seria un problema si los Estados del pabelldn
cumpliesen diligentemente con su obligacion de garantizar que los buques que enarbolen
su bandera respeten los estandares internacionales en materia de seguridad maritima.
Desafortunadamente, esto no ocurre en la practica, y lo cierto es que es habitual que las
empresas navieras exploren la geografia mundial con &nimo de matricular sus buques en
aquellos Estados que mas ventajas econdmicas y juridicas ofrezcan, que acostumbran a

ser también los que menos atencion prestan a la normativa ambiental internacional %,

181 JUSTE RUIZ, J., “Libertad de navegacion e intereses de los Estados riberefios”, en SOBRINO
HEREDIA, J.M., Mares y océanos en un mundo en cambio: tendencias juridicas, actores y factores. Tirant
lo Blanch, Valencia, 2007, pag. 270.

182 QUEL LOPEZ, F.J., y BOLLO AROCENA, M.D., Op. Cit. Nota 72, pags. 37 y 38.

183 JUSTE RUIZ, J., Op. Cit. Nota 45, pags. 24 y 25.

184 PUEYO LOSA, J., LIROLA DELGADO, I. y JORGE URBINA, J., Op. Cit. Nota 48, pag. 49.

185 JUSTE RUIZ, J., Op. Cit. Nota 181, pag. 273.

186 JORGE URBINA, J., Op. Cit. Nota 51, pag. 231.
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Ello genera el conocido problema de las banderas de conveniencia, que alude a
aquellos Estados cuyos pabellones permiten al buque eludir el cumplimiento de estrictas
leyes internacionales, en un sentido analogo al de los mal denominados paraisos
fiscales'®”. La Federacion Internacional de Trabajadores del Transporte elabora y revisa
anualmente una lista de pabellones que considera de conveniencia, entre los que destacan
paises que ni siquiera tienen salida al mar, como Moldavia 0 Mongolia®®, dato
suficientemente revelador del caracter fraudulento de esta practica. De hecho, buques
como el Torrey Canyon o el Prestige, ambos protagonistas de sonoros accidentes
maritimos, portaban pabellones de conveniencia (liberiano y bahamefio, respectivamente)
de paises que voluntariamente han decidido quedarse al margen de la normativa

internacional en materia de lucha contra la contaminacion marina.

Por consiguiente, paralelamente al refuerzo de las competencias de los Estados
riberefios en la ZEE, se hace necesario abordar el problema de los pabellones de
conveniencia. A tal efecto, se deben ofrecer incentivos para matricular los buques en
paises comprometidos con la proteccion del medio marino, al mismo tiempo que se debe
profundizar en el intercambio fluido de informacion a nivel internacional. En suma, se
han de tejer fuertes redes de cooperacion global para impedir que los buques ostenten
pabellones de paises con los que no tienen nada en comun. Tal y como establece
tajantemente el art. 91.1, inciso tercero de la CNUDM: “Ha de existir una relacion

auténtica entre el Estado y el buque”.

5.2. La falta de poder coactivo de la OMI y la consiguiente dificultad en implementar su

produccién normativa. Similitudes con la Unién Europea

No cabe duda de que el mejor &mbito para abordar la problemaética relativa a la
preservacion del medio marino es el internacional. Tampoco cabe duda de que la OMI se
halla firmemente comprometida en la lucha contra la contaminacién marina y en el uso
sostenible de los mares y océanos. Sin embargo, su condicion de organismo internacional
dificulta la puesta en préactica de la normativa elaborada en su seno. No en vano, la

soberania de la que gozan los Estados en el ejercicio de sus competencias les confiere un

187 | os paraisos fiscales son territorios que ostentan unos regimenes tributarios particularmente laxos,
incluso para personas no residentes en ellos. Sunomenclatura proviene de una erronea traduccion del inglés,
lengua en la que son denominados tax havens (refugios fiscales), y no tax heavens (paraisos fiscales).

188 Otros pabellones de conveniencia son los de Bahamas, Gibraltar, Liberia, Malta o incluso Corea del
Norte. En este sentido, véase: http://www.itfglobal.org/es/transport-sectors/seafarers/in-focus/flags-of-
convenience-campaign/
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alto grado de autonomia a la hora de decidir su adhesion a los instrumentos
convencionales, asi como a la hora de tomar medidas concretas en su ejecucion. Por tanto,
la efectividad de la labor de la OMI se halla subordinada a la discrecionalidad de los
Estados, especialmente de aquéllos mas poderosos a nivel econdmico, al ser quienes
aglutinan un mayor nivel de actividad comercial por via maritima. Ello determina una
actitud excesivamente condescendiente de la OMI hacia dichos Estados, que se traduce
en el desarrollo de normas internacionales concordantes con sus intereses, a fin de

asegurar su implementacion*e®.

Asimismo, el hecho de que en la actualidad sean 172 los Estados miembro de la
OMI implica que la tarea de conjugar tantos intereses geopoliticos suponga un esfuerzo
titanico. No ocurre lo mismo en el interior de la Unién Europea, ya que, al estar
constituida por Unicamente 28 Estados, la compatibilizacion de intereses y la eficacia de
las normas dictadas son objetivos mas asequibles desde el punto de vista politico. Sin
embargo, también en la Uni6n Europea se aprecian problemas de implementacién de la
normativa. De hecho, una cuestién fundamental es que gran parte de las medidas tomadas
en el campo de la seguridad maritima han sido articuladas a traves de directivas, lo cual
ha acarreado innumerables problemas en términos de transposicion de las mismas a los

ordenamientos juridicos nacionales®.

En cualquier caso, la Unién Europea ha mostrado siempre un sincero interés en
hacer suyas las medidas propuestas por la OMI*, Pese a que la accion europea no deja
de ser unilateral, la preocupacién de las instituciones europeas por coordinar sus
actuaciones con el marco juridico internacional coadyuva a que la labor de la OMI se
asegure un cierto grado de eficacia, al menos a nivel europeo. Ello debe ser recibido
satisfactoriamente, si bien se debe continuar haciendo especial hincapié en que la
tendencia juridica debe ser la de unificar la normativa en el plano internacional, para lo
cual resulta indispensable un compromiso serio y efectivo de los Estados en acatar las

disposiciones de la OMI%2,

18 HUERTA VIESCA, M. y RODRIGUEZ RUIZ DE VILLA, D., “Responsabilidad civil por
contaminacion marina por vertido de hidrocarburos. A proposito del Prestige”, en ARROYO, 1., Estudios
de Derecho Maritimo. Editorial Alferal, 2004, pag. 393.

190 JRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, I., Op. Cit. Nota 88, pags. 81y 82.

191 SOBRINO HEREDIA, J.M., Op. Cit. Nota 104, pag. 856.

192 SOBRINO HEREDIA, J.M., Op. Cit. Nota 6, pag. 84.
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I1l. RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS DEBIDOS A LA
CONTAMINACION MARINA POR HIDROCARBUROS

Una vez analizada la cuestion de la prevencion de la contaminacién marina por
hidrocarburos, resulta procedente estudiar los mecanismos indemnizatorios de reparacion
patrimonial que el Derecho prevé para resarcir los dafios efectivamente producidos tras
un derrame de hidrocarburos al mar. Nuevamente, se trata de una vertiente del Derecho
maritimo altamente internacionalizada, en la medida en que las leyes internas resultan
palmariamente insuficientes para abordar supuestos juridicos que, como el presente,

involucran a una multitud de Estados soberanos'®.
1. Consideraciones previas

Con carécter previo a analizar la normativa correspondiente, es preciso realizar
determinadas puntualizaciones con respecto a la institucién juridica de la responsabilidad
civil. En primer lugar, se ha de determinar la naturaleza contractual o extracontractual de
la responsabilidad surgida a raiz de los dafios por contaminacién marina, pues ello
significara la aplicacion de un régimen juridico distinto en el marco de la Union Europea:
o bien el RR-1, o bien el RR-II, respectivamente!®*. Ambos tipos de responsabilidad,
mutuamente excluyentes, resultan facilmente distinguibles en el plano teérico: la
responsabilidad civil extracontractual tiene como origen la produccion de un dafio;
mientras que la responsabilidad civil contractual deriva del incumplimiento de un

contrato, sin que resulte necesario que se produzca ninguna clase de dafio.

No obstante, lo cierto es que, a nivel practico, su diferenciacion dista de ser
pacifica, especialmente en el caso de los dafios producidos en el transcurso de la ejecucion
de un contrato'®. Es el caso de los vertidos accidentales de hidrocarburos al mar, en los
que, en el intento de ejecutar la prestacion contractual consistente en el transporte
maritimo de una carga determinada, se produce un dafio al medio marino. En estos casos,
la problemaética radica en esclarecer si el perjuicio acaecido es una consecuencia concreta

del incumplimiento del contrato, en cuyo caso la responsabilidad civil tendria carécter

193 BELINTXON MARTIN, U., “La responsabilidad civil en el Derecho Maritimo: la efectiva aplicacion
de las medidas de prevencion en materia de seguridad maritima”, en ALVAREZ RUBIO, J.J. (Dir.), Las
lecciones juridicas del caso Prestige: prevencion, gestion y sancién frente a la contaminacion marina por
hidrocarburos. Thomson Reuters — Aranzadi, 2011, pag. 205.

194 Sin perjuicio de la regla de especialidad. En este sentido, véanse las Notas 33 y 34.

1% PENA, F. y REGLERO, F., “Tema XII: La responsabilidad civil”, en BERCOVITZ RODRIGUEZ-
CANO, R. (Coord.), Manual de Derecho Civil: Obligaciones. Editorial Bercal, 2011, pag. 190.
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contractual; o si, por el contrario, el contrato de transporte maritimo opera como simple
precedente causal a la produccion de un dafio ajeno al &mbito contractual, en cuyo caso

nos hallariamos ante una responsabilidad civil extracontractual®®,

En Espafia, el TS ha intentado solventar la problemética de los casos limitrofes
entre responsabilidad contractual y extracontractual a través de la doctrina jurisprudencial
de la yuxtaposicion de responsabilidades o de la unidad de la culpa civil, en virtud de la
cual se le confiere al sujeto damnificado un derecho de opcidn que, al ser ejercitado, le
permite elegir entre el cauce contractual o la via extracontractual para exigir la reparacion
patrimonial’®’. No obstante, este remedio jurisprudencial, concebido especialmente para
supuestos en los que el dafio se produce sobre la integridad fisica de las personas, no
resulta en absoluto extrapolable al &mbito de la contaminacion marina por hidrocarburos,
de manera que se hace preciso acudir a otros criterios mas apropiados tanto a nivel

material como a nivel espacial.

En este sentido, el TJUE ha determinado, como consecuencia de una linea
jurisprudencial abundante y consolidada, que aquellos casos fronterizos entre la
responsabilidad civil contractual y la extracontractual se dirimiran por la via contractual
cuando exista un acuerdo de voluntades entre las partes a tal efecto®®. Con ello, ademas,
el TIJUE ha logrado instaurar un concepto de contrato plenamente auténomo e
independiente de los ordenamientos juridicos nacionales, lo que sin duda contribuye a

armonizar el Derecho internacional privado en el seno de la Unién Europea®.

Por consiguiente, salvo que las partes, al formalizar el contrato de transporte
maritimo, prevean especificamente que la prevencion de la contaminacion marina por
hidrocarburos constituye una obligacién contractual mas, cualquier perjuicio de esta
indole habra de ser ventilado por la via extracontractual®®. En definitiva, los dafios

derivados de la contaminacién marina por hidrocarburos daran lugar, con caracter

198 |bidem, pag. 191.

197 1bidem.

198 y/éanse, a este sentido, la STIUE de 22 de marzo de 1983, sobre el caso Peters contra ZNAV; o la STIUE
de 8 de marzo de 1988, sobre el asunto SPRL Arcado contra SA Haviland.

19 ARENAS GARCIA, R., “La distincion entre obligaciones contractuales y obligaciones
extracontractuales en los instrumentos comunitarios de Derecho internacional privado”, en Anuario
Espafiol de Derecho internacional privado, T. VI, 2006, pags. 403 a 411.

20 RODRIGUEZ DOCAMPO, M.J., “Responsabilidad Civil por contaminacién”, en EMPARANZA
SOBEJANO, A. y MARTIN OSANTE, J.M., Estudio Sistematico de la Propuesta de Anteproyecto de Ley
General de la Navegacion Maritima. Gobierno Vasco, Departamento de Transporte y Obras Publicas, 2006,
pag. 526.
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general, a una responsabilidad civil extracontractual generada tras la realizacion de un

riesgo no previsto en el contrato de transporte maritimo.

En el ordenamiento juridico espafiol, el Derecho de dafios es el encargado de
regular los supuestos que originan una responsabilidad extracontractual. Este sector del
ordenamiento distingue dos criterios o titulos de imputacién, mutuamente excluyentes,
que determinan la obligacién de reparar el dafio que pesa sobre el causante del mismo: el
subjetivo y el objetivo?®!. Segun el titulo de imputacion empleado, los condicionantes
para apreciar responsabilidad extracontractual sobre el sujeto serén diferentes, si bien en
ambos casos serd exigible la existencia de un dafio indemnizable, asi como la
convergencia de un nexo causal entre una determinada conducta y la produccion efectiva

del dafo.

Por una parte, el criterio de imputacion subjetivo exige, para atribuir la obligacion
de indemnizar, la concurrencia de culpa en el comportamiento del sujeto causante del
dafio. Dicha culpa sera apreciada tanto cuando se actlie conscientemente en vulneracion
de los intereses juridicamente protegidos (conducta dolosa), como cuando el
comportamiento carezca de la debida diligencia exigible a nivel juridico (conducta
negligente). De no existir conducta culposa, no cabe apreciar la obligacion de reparar el

dafio si el titulo de imputacion empleado es el subjetivo?®,

Por otra parte, el criterio de imputacion objetivo prescinde de la culpa para
apreciar responsabilidad civil en el sujeto causante del dafio. Por tanto, basta con la
produccion efectiva de un perjuicio a consecuencia de una determinada accion, sin
necesidad de imputar una actitud culposa al causante. Generalmente, se emplea el criterio
objetivo en aquellas actividades que entrafian un mayor peligro, a fin de asegurar la
reparacion del dafio producido sobre intereses objeto de una proteccion juridica

especialmente fuerte?®®,

201 pENA, F. y REGLERO, F., Op. Cit. Nota 195, pags. 196 y ss.

202 | a responsabilidad subjetiva constituye el régimen general del Derecho de dafios espafiol, pues asi se
deriva del art. 1902 del CC, cuyo tenor literal es el siguiente: “El que por accion u omision causa dafio a
otro, interviniendo culpa o negligencia, esta obligado a reparar el dafio causado”.

203 Asi ocurre, por ejemplo, en el régimen de responsabilidad aplicable a los dafios causados con motivo de
la circulacion de vehiculos a motor; o en la responsabilidad surgida a raiz de dafios nucleares o producidos
por materiales radiactivos. En este sentido, véanse, respectivamente: el Real Decreto Legislativo 8/2004,
de 29 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en
la circulacion de vehiculos a motor (BOE nim. 267, de 5 de noviembre de 2004); y la Ley 12/2011, de 27
de mayo, sobre Responsabilidad Civil por Dafios Nucleares o Producidos por Materiales Radiactivos (BOE
nam. 127, de 28 de mayo de 2011, pags. 52951 a 52975).
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En este sentido, las soluciones aportadas por el legislador internacional en materia
de contaminacion marina por hidrocarburos se basan esencialmente en un sistema de
responsabilidad objetiva, de manera que la clasica subjetividad predicada por las figuras
tradicionales del Derecho civil espafiol queda, a priori, erradicada. El fundamento de
establecer un titulo de imputacion objetivo reside, ademas de en el intenso riesgo que
comporta para el medio marino el transporte maritimo de hidrocarburos, en el hecho de
que la determinacion de las causas de los accidentes maritimos es siempre compleja,
debido a la variedad de circunstancias técnicas, humanas y meteorolégicas que confluyen
en la produccion de los siniestros. Ello conlleva una excesiva dificultad a la hora de
demostrar actitudes culposas en las personas implicadas, de manera que un sistema de
responsabilidad subjetiva complicaria las opciones de los perjudicados de obtener una
indemnizacion y, por tanto, de reparar el dafio?®*. Por ello, la instauracion de un sistema

de responsabilidad objetiva en este &mbito particular resulta muy apropiada.

De este modo, como se tendra la oportunidad de constatar a continuacion, los
regimenes internacionales determinan, con sus correspondientes matices, que la
obligacion de reparar el dafio medioambiental causado recaera sobre el propietario del
buque®®, independientemente de que su conducta haya resultado culposa. Eso si, tal
responsabilidad tendra carécter limitado, lo que parte de la doctrina considera un
privilegio histdrico desprovisto de justificacion en la actualidad?®®. En definitiva, esta
serie de particularidades determina que las normas reparatorias de los dafios por
contaminacion marina por hidrocarburos no resulten aplicables a otros ambitos juridicos,

por lo que se trata de una materia que cuenta con un elevado grado de especializacion?®’.
2. Convenios internacionales aplicables

El accidente del Torrey Canyon, acaecido en 1967, supuso, sin lugar a duda, un
antes y un después en la regulacion juridica de las cuestiones relativas a la contaminacion

marina por hidrocarburos. Una de las reivindicaciones que con mas impetu se exigio en

204 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pags. 436 y 437.

205 En relacion con la designacion del propietario del buque como sujeto responsable de los dafios
ocasionados por la contaminacién marina por hidrocarburos, se ha de sefialar que ello es asi incluso cuando
quien explote el buque sea una tercera persona. Es decir, la responsabilidad no recaera sobre el armador,
sino que la obligacion de reparar el dafio se imputa siempre al propietario, al ser éste una figura mas facil
de identificar gracias a los registros ptblicos. En este sentido, véase: RODRIGUEZ DOCAMPO, M.J., Op.
Cit. Nota 200, pags. 529 a 534.

206 BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pags. 195 a 197.

207 RUIZ SOROA, J.M., Manual de Derecho de Accidentes de la Navegacion. Escuela de Administracion
Maritima, Bilbao-Vitoria, 1987, pag. 284.
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aquella coyuntura fue la de establecer un sistema eficaz de indemnizacion de dafios
causados por contaminacion marina, para lo cual resultaba imprescindible un amplio
consenso internacional. Fue en este contexto cuando vieron la luz el Convenio
Internacional sobre Responsabilidad Civil por dafios debidos a la Contaminacion por
Hidrocarburos, hecho en Bruselas el dia 29 de noviembre de 1969 (CLC/69) y ratificado
por Espafia en 1970%%; y el Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo
Internacional de Indemnizacion de dafios causados por la Contaminacion de
Hidrocarburos, hecho en Bruselas el 18 de diciembre de 1971 (Fondo/71) y al cual se

adhirié Espafia en 19812%°

Estos dos antiguos Convenios representan, en el plano internacional, el marco
juridico original atinente a la responsabilidad civil por contaminacion marina por
hidrocarburos. Sin embargo, fueron modificados sustancialmente en el afio 1992 por dos
Protocolos, de manera que en la actualidad son conocidos como el Convenio de
Responsabilidad Civil de 1992 (CLC/92) y el Convenio del Fondo de 1992 (Fondo/92)%.
Estos dos instrumentos, junto con el Protocolo de 2003 que enmienda el Fondo/92 en el
sentido de implementar un fondo complementario que refuerza la indemnizacion maxima
disponible; y el Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios
debidos a la contaminacion por los hidrocarburos para combustible de buques, hecho en
Londres el 23 de marzo de 2001 (BUNKERS/01) y de aplicacién subsidiaria al CLC/92,
son las cuatro principales normas internacionales que conforman el panorama legislativo
aplicable en materia de responsabilidad civil por dafios causados por contaminacién
marina por hidrocarburos. Con arreglo al principio de especialidad, estos Convenios
internacionales seran de aplicacion preferente al RB-I bis, en lo relativo a competencia

judicial internacional; y al RR-11, en lo concerniente a la ley aplicable.

2.1. Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios debidos a la

contaminacion marina por hidrocarburos (CLC/92)

El CLC/92, al que Espafia se adhirio en 19952, regula la responsabilidad de los
propietarios de los petroleros por aquellos dafios ocasionados por la contaminacion por

hidrocarburos. A tal efecto, establece un régimen de responsabilidad objetiva pero

208 BOE num. 58, de 8 de marzo de 1976, pags. 4789 a 4794.

209 BOE num. 60, de 11 de marzo de 1982, péags. 6435 a 6441.

210 De hecho, el Fondo/71 dejo de estar en vigor en el afio 2002, cuando el niimero de Estados parte del
mismo cay6 por debajo de los veinticinco.

211 BOE num. 225, de 20 de septiembre de 1995, pags. 28081 a 28087.
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limitada en funcion del arqueo del buque, a la vez que impone al propietario la obligacion
de contratar un seguro de responsabilidad civil que garantice el pago de las
indemnizaciones. Sobre estas cuestiones se incidira a continuacion, pero antes resulta
necesario precisar determinados conceptos en atencién a su ambito de aplicacion, tanto

material como territorial®*2, cuestiones que figuran respectivamente en los arts. 1y 2.

En primer lugar, Ilama la atencion que el art. 1.1 del CLC/92 defina al buque como
“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”. De la presente definicion se infiere que, a efectos del CLC/92, Gnicamente son
buques aquellas naves destinadas al transporte de hidrocarburos, es decir, los petroleros
0 buques-tanque. Se trata de una delimitacion material similar a la contenida en la Regla
1.4 del Anexo | del MARPOL?® y que excluye del &mbito del CLC/92 a aquellas
embarcaciones que no se hallen capacitadas para transportar como carga -y no meramente
como combustible- estas sustancias, a las cuales les serd de aplicacién el Convenio
BUNKERS/01%,

De hecho, en relacion con los hidrocarburos, el art. 1.5 detalla que se consideran
tales todos los hidrocarburos persistentes de origen mineral, independientemente de que
se transporten a modo de mercancia o de que sean empleados como combustible para la
propulsion del buque. Por tanto, el CLC/92 realiza una delimitacion extensiva del
concepto de hidrocarburos, a fin de abarcar las sustancias derivadas del petréleo mas
contaminantes para el medio marino. Sin embargo, el CLC/92 no es aplicable a los

hidrocarburos no persistentes, tales como la gasolina o el queroseno?®®.

En cuanto a la figura del propietario, el art. 1.3 la define como “la persona o las
personas inscritas como propietarias del buque o, si el bugue no ha sido matriculado, la
persona o las personas propietarias del mismo”. Por consiguiente, se ha de estar, en primer
lugar, a lo dispuesto en los documentos de matriculacion del buque; y, subsidiariamente,

se declara que sera duefio del bugue quien ostente la propiedad del mismo. Cabe apuntar

212 MAGALLON ELOSEGUI, N. “La contaminacién marina por hidrocarburos y el Proyecto de Ley
General de Navegacion maritima: una amalgama de Fuentes normativas”, en ALVAREZ RUBIO, J.J.
(Dir.), Las lecciones juridicas del caso Prestige: prevencidn, gestion y sancién frente a la contaminacion
marina por hidrocarburos. Thomson Reuters — Aranzadi, 2011, pag. 144.

213 \éase la nota 65.

214 FERNANDEZ-QUIROS, T., “Responsabilidad civil por dafios derivados de la contaminacién maritima
por hidrocarburos: algunas consideraciones generales a proposito del «Prestige»”, en Actualidad Juridica
Uria & Menéndez, Nam. 5, 2003, pag. 58.

215 MAGALLON ELOSEGUI, N., Op. Cit. Nota 212, pag. 144.
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que, por mor del art. 1.4, el Estado de la matricula del buque sera aquél en el que se halle

matriculado éste; y, en su defecto, tal condicion la ostentara el Estado del pabellon.

Como ya se ha adelantado, recae sobre el propietario la obligacion de indemnizar
en caso de produccién de dafios. No obstante, el concepto genérico de dafios resulta
demasiado ambiguo, de manera que el art. 1.6 precisa qué se entiende por “dafos
ocasionados por contaminacion”. En primer lugar, el art. 1.6.a) considera dafios a efectos
del CLC/92 las “pérdidas o dafios causados fuera del buque por la impurificacion
resultante de las fugas o descargas de hidrocarburos”, independientemente de que sean
accidentales o deliberados. Sin embargo, el art. 1.6.a) continia puntualizando que “la
indemnizacion por deterioro del medio, aparte de la pérdida de beneficios resultante de
dicho deterioro, estard limitada al costo de las medidas razonables de restauracion
efectivamente tomadas o que se vayan a tomar”. Con esta acotacion del alcance de la
indemnizacion por dafios ecolégicos se pretende disponer de un indicador objetivo que
permita valorar cuantitativamente el perjuicio efectivamente producido, impidiendo asi

estimaciones subjetivas y puramente especulativas?*®.

En segundo lugar, el art. 1.6.b) también considera dafios “el costo de las medidas
preventivas y las pérdidas o dafios ulteriormente ocasionados por tales medidas”. La
presente disposicion normativa permite obtener una indemnizacion de valor equivalente
al de todas aquellas medidas que, aun habiendo sido puestas en practica con caracter
previo al derrame de hidrocarburos, estuvieran dirigidas a prevenir o minimizar los dafos
potenciales por contaminacion marina por tales sustancias. No obstante, para optar a la
indemnizacion, tales medidas deben ser razonables y debe existir una amenaza inminente
de contaminacion, lo que se traduce en que Unicamente se encuentran incardinadas en el
presente precepto aquellas medidas tomadas en el interin transcurrido entre la produccion

del suceso?'’ y el efectivo vertido de hidrocarburos al mar?*.

En lo concerniente al &mbito geografico de aplicacion del CLC/92, el art. 2 se
apoya en la diferenciacion de dafios descrita en el art. 1.6 para sefialar que el Convenio
se aplicard “exclusivamente” a los dafios ocasionados al territorio de un Estado parte,

incluido su mar territorial y su ZEE; asi como a las medidas preventivas, “dondequiera

216 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pags. 441y 442.

217 En este contexto, el art. 1.8 determina que un suceso serd “todo acaecimiento o serie de acaecimientos
de origen comiin de los que se deriven dafios ocasionados por contaminacion”.

218 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 442.
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que se tomen”. Por tanto, resulta pertinente senalar, en primer lugar, que el CLC/92 es de
aplicacion a toda aquella contaminacion que lesione el territorio de un Estado parte,
independientemente del pabellon del bugue causante y del lugar en el que ocurra
materialmente el accidente; y, en segundo lugar, que las medidas preventivas quedan
siempre sometidas al régimen convencional del CLC/92, sin importar donde se tomen o

donde desplieguen efectos.

En este contexto, cabe observar que, salvo en lo concerniente a las medidas
preventivas, todo incidente cuyos efectos se manifiesten exclusivamente en alta mar
queda excluido del CLC/922%°, Igualmente llamativo es el hecho de que el art. 2 no exija
ninguna nota de internacionalidad en los dafios producidos, de modo que los sucesos de
contaminacion provocados por un petrolero matriculado en un Estado parte que
repercutan en el territorio de ese mismo Estado se regiran por el sistema del CLC/92, pese

a tratarse de relaciones juridicas internas®%.

Al fin, en el art. 3 se encuentra la imputacion de responsabilidad al propietario del
buque. El art. 3.1 establece que “el propietario del buque, al tiempo de producirse un
suceso [...] sera responsable de todos los dafios ocasionados por contaminacion que se
deriven del buque a consecuencia del suceso”. Como se puede apreciar, la atribucioén de
responsabilidad al propietario del buque no se hace depender de que haya desempefiado
una actitud culposa, lo cual coincide con los regimenes de responsabilidad objetiva. Es
maéas, aun cuando el propietario no haya intervenido en absoluto en el suceso, la
responsabilidad seguird pesando sobre él, sin perjuicio de la hipotética via de regreso que

pueda ejercer ulteriormente contra el sujeto causante del siniestro (v.g.: el armador).

De hecho, el art. 3.4 impide que la tripulacion del bugue sea objeto de las acciones
de reclamacién de dafios ejercitadas por los perjudicados, de tal modo que la
responsabilidad se canaliza de manera exclusiva a través de la figura del propietario??.
Ello implica la prohibicion de ejercer acciones tendentes a sortear los limites impuestos
por el CLC/92, lo que, en definitiva, facilita la reparacion patrimonial, al concentrar toda

la responsabilidad en un tnico sujeto de facil identificacion???.

219 BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pag. 208.

220 GABALDON GARCIA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Op. Cit. Nota 3, pag. 722.

221 MAGALLON ELOSEGUI, N., Op. Cit. Nota 212, pag. 146.

222 GABALDON GARCIA, I.L., “Anélisis de algunos casos concretos de responsabilidad maritima y de su
limitacion”, en VI Jornadas de Derecho Maritimo de San Sebastian. Gobierno Vasco, 1998, pag. 238.
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Asimismo, la existencia de un criterio de imputacion objetivo en la problematica
de la contaminacion marina por hidrocarburos resulta plenamente acorde a los riesgos
inherentes que tiene la actividad comercial del transporte de hidrocarburos por via
maritima. No en vano, incluso cuando todos los actores intervinientes actien de la manera
mas diligente posible, la amenaza de contaminacion marina permanece siempre latente.
Por ello, de existir un sistema de responsabilidad subjetiva, todos aquellos siniestros en
los que no mediase ni dolo ni negligencia o, cuando menos, no se consiguiese probar su
concurrencia, quedarian inaceptablemente exonerados de la obligacion de resarcir a las
victimas. Por el contrario, el régimen de responsabilidad objetiva permite garantizar la

reparacion patrimonial del dafio®%.

No obstante, la objetividad predicada por el art. 3.1 queda mitigada por las
disposiciones de los arts. 3.2 y 3.3, que sefialan unas causas determinadas cuya
apreciacion determinara que el propietario quede eximido de responsabilidad??*. Tales
causas tienen que ver con que los dafos sean debidos “totalmente” a un acto de guerra o
a un caso de fuerza mayor (art. 3.2.a)), a la accion u omisién de un tercero con intencion
de causar dafio (art. 3.2.b)), a la negligencia de las autoridades responsables del
mantenimiento de luces o de otras ayudas nauticas (art. 3.2.c)), 0 a la accion u omision
dolosa o negligente de la persona que los haya sufrido (art. 3.3). En este ultimo caso, se
modula la exoneracion de responsabilidad, al abrir la puerta a una dispensa parcial si la
culpa del sujeto que haya sufrido los dafios es igualmente parcial, y no total. Parte de la
doctrina ha afirmado que, a partir de los supuestos de exoneracion de responsabilidad
previstos en los arts. 3.2 y 3.3, se puede colegir que el régimen de responsabilidad del
CLC/92 no es realmente objetivo, sino que Unicamente se trataria de un sistema subjetivo

con inversion de la carga de la prueba®®.

Por su parte, el art. 5 regula las vicisitudes relativas a la limitacion de la
responsabilidad del propietario del buque, que diferira en funcion del arqueo. La
limitacion de la responsabilidad que figura en el CLC/92 viene determinada en lo que se
denomina “unidades de cuenta”, las cuales se hallan indexadas al “Derecho Especial de

Giro, tal como éste ha sido definido por el Fondo Monetario Internacional”??®. De esta

223 MAGALLON ELOSEGUI, N., Op. Cit. Nota 212, pags. 145 y 146.

224 En todo caso, sera siempre el propietario quien ostente la carga de probar tales circunstancias.

225 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 439.

226 |_os derechos especiales de giro, creados en 1969, son activos intercambiables por monedas de libre uso.
El valor de un derecho especial de giro se calcula a través de una combinacion de los valores del euro, el
dolar estadounidense, la libra esterlina, el yen japonés y el renminbi chino. A fecha de 13 de enero de 2018,
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manera, la redaccién actual del art. 5.1 establece que el propietario de un buque cuyo
arqueo sea inferior a 5000 toneladas respondera por un maximo de 4.510.000 unidades
de cuenta, sumando 631 unidades de cuenta adicionales por cada tonelada de arqueo que

exceda de dicho umbral, hasta un maximo absoluto de 89.770.000 unidades de cuenta.

Al margen de cuestiones cuantitativas, el art. 5 también establece unos requisitos
que el propietario del bugue debe cumplir si desea acogerse a la limitacion de la
responsabilidad. Ello quiere decir que tal limitacidn dista de ser absoluta, sino que se trata
de un beneficio Unicamente extrapolable a aquellos propietarios que hayan mantenido una

actitud especialmente diligente y cumplidora de los preceptos del CLC/92.

De esta manera, el art. 5.2 subordina la limitacion a la ausencia de comportamiento
doloso del propietario, al exponer que “no tendra derecho a limitar su responsabilidad en
virtud del presente Convenio si se prueba que los dafios ocasionados por contaminacion
se debieron a una accion u omisién suyas, y que actud asi con intencién de causar esos
dafios, o bien temerariamente y a sabiendas de que probablemente se originarian tales
dafios”. Por tanto, si el propietario incurrié en dolo a la hora de causar las lesiones
contaminantes, no podra disfrutar de la limitacion de la responsabilidad. Se trata, no

obstante, de un supuesto excepcional y extremadamente dificil de probar??’,

Ello supone una gran novedad del CLC/92 con respecto al CLC/69, pues en la
redaccion original de este Ultimo no solo la conducta dolosa impedia acogerse a la
limitacion, sino también la conducta negligente??®. Por el contrario, el CLC/92 no
penaliza el comportamiento negligente del propietario del buque, algo que resulta dificil
de comprender en un contexto en el que la tendencia internacional debe ser la de otorgar
una mayor proteccion juridica al medio marino, en lugar de retractarse de los logros
conseguidos. Resulta igualmente llamativo que, dentro de la objetividad del régimen de
responsabilidad del propietario, haya que acudir a criterios netamente subjetivos a la hora

de discernir el merecimiento o no de limitacion de la responsabilidad.

un derecho especial de giro equivalia a 1’176 euros o a 1’433 dolares estadounidenses. Para mas
informacion, véase: http://www.imf.org/es/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-
Right-SDR

221 FERNANDEZ-QUIROS, T., Op. Cit. Nota 214, pag. 58.

228 E] antiguo art. 5.2 del CLC/69 aludia expresamente a la existencia de culpa del propietario, la cual,
interpretada en un sentido amplio, incluye actitudes dolosas y negligentes. Su texto literal era el siguiente:
“Si el siniestro ha sido causado por una falta concreta o culpa del propietario, éste no podré valerse del
derecho a la limitacion prevista en el parrafo 1 de este articulo”.
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En cualquier caso, la inexistencia de actitud dolosa no es el Unico condicionante
que el CLC/92 exige al propietario del buque para limitar su responsabilidad. De hecho,
el art. 5.3 determina la carga que pesa sobre el duefo de “constituir un fondo, cuya suma
total sea equivalente al limite de su responsabilidad” si desea beneficiarse de dicha
limitacién. Una vez formado el fondo, éste “sera distribuido entre los reclamantes en
proporcion a la cuantia de las reclamaciones que respectivamente les hayan sido
reconocidas”, por mor del art. 5.4. No resulta complicado percatarse de las similitudes
que ello tiene con un procedimiento concursal, regido por el principio de par conditio
creditorum. No en vano, el art. 5.4 no reconoce ningun tipo de preferencia entre las
reclamaciones de los acreedores, sino que todos gozan de igual prioridad en sus
pretensiones??®, Asimismo, al producirse una afectacion especial al fondo de los créditos
surgidos tras la contaminacion por hidrocarburos, el resto del patrimonio del propietario
gueda a salvo de las reclamaciones que se puedan llevar a cabo en este sentido, en virtud
del art. 6.1.2)>%.

El art. 5.3 determina, ademas, que el fondo debera ser instituido “ante el tribunal
u otra autoridad competente de los Estados contratantes en que se interponga la acciéon”
de reclamacion del dafio, pudiendo a tal efecto depositar la cantidad total del fondo, asi
como también aportar una garantia bancaria o de otra clase que resulte aceptable de
acuerdo con la legislacion del Estado en el que sea constituido dicho fondo. Es mas,
incluso cuando todavia no se haya interpuesto ninguna accion de resarcimiento de los
danos, el fondo debera ser igualmente constituido, si bien en este caso ante los tribunales
o autoridades competentes de “cualquiera de los Estados contratantes en que pueda

interponerse la accion”.

Con relacion a los Estados ante cuyos tribunales el CLC/92 permite interponer
dicha demanda, el art. 9.1 sefiala que seran competentes los érganos jurisdiccionales de
aquellos Estados contratantes en cuyo territorio, incluidos el mar territorial y la ZEE, se

hayan sufrido los dafios por contaminacion o se hayan tomado las medidas preventivas a

229 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pags. 440 y 441.

230 Art. 6.1.a): “Cuando, a raiz de un suceso, el propietario haya constituido un fondo de conformidad con
el articulo V y tenga derecho a limitar su responsabilidad:

a) ninguna persona que promueva una reclamacion nacida de dafios ocasionados por contaminacion que se
deriven de ese suceso podra ejercer derecho alguno contra otros bienes del propietario en relacion con dicha
reclamacion [...]”.
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las que se refiere el art. 1.6.b)>, en concordancia con el principio de proximidad®®2. En
el plano europeo, ello resulta consistente con el art. 7.2 del RB-I bis, el cual establece un
foro especial en materia de dafios a favor de los tribunales del lugar o lugares en los que

se manifiesten los efectos lesivos, tal y como ha precisado la jurisprudencia del TIUEZ2,

En este contexto, cabe apuntar que las acciones a ejercer en el marco del CLC/92
estan sujetas a prescripcion extintiva, en los términos del art. 8. Este precepto establece
dos plazos diferentes, de tres y de seis afios desde la produccion de los efectos lesivos,
que deben ser interpretados en el sentido de que las acciones para reclamar dafios
directamente perceptibles tras el siniestro prescriben a los tres afios; mientras que las
acciones que exijan la reparacion de dafios que habian sido ignorados inicialmente tienen

un plazo de prescripcion de seis afios?3,

Mas alla de la Orbita europea, cabe apuntar que los tribunales estadounidenses no
son competentes para conocer de los litigios interpuestos en el marco del CLC/92, ya que
Estados Unidos no ratifico ni el CLC/69 ni el CLC/92. De hecho, tras siniestrarse en 1989
el Exxon Valdez, este pais perdi¢ definitivamente la confianza en la labor desempefiada
por la OMI, optando en su lugar por desarrollar un régimen propio mucho mas restrictivo
en su Oil Pollution Act de 1990, que establece la responsabilidad ilimitada del propietario

del buque. El hecho de que Estados Unidos no forme parte del CLC/92 no es una cuestion

231 El tenor literal del art. 9.1 es el siguiente: “Cuando de un suceso se hayan derivado dafios ocasionados
por contaminacion en el territorio, incluido el 1. mar territorial, 0 en una zona a la que se hace referencia
en el articulo 11, de uno o mas Estados Contratantes, o se hayan tomado medidas preventivas para evitar o
reducir al minimo los dafios ocasionados por contaminacidn en ese territorio, incluido el mar territorial o
la zona, s6lo podran promoverse reclamaciones de indemnizacidn ante los tribunales de ese o de esos
Estados Contratantes. El demandado sera informado de ello con antelacion suficiente”.

222 MESADA RODRIGUEZ, J., “Responsabilidad civil por vertido de hidrocarburos en el mar:
competencia judicial internacional y actividad procesal del naviero y victimas”, en SOBRINO HEREDIA,
J.M., Mares y océanos en un mundo en cambio: Tendencias juridicas, actores y factores. Tirant lo Blanch,
Valencia, 2007, pags. 528 y 529.

233 \éase la STJUE de 30 de noviembre de 1976, asunto 21/76, Handelskwekerij G.J. Bier B.V. contra
Mines de potasse d’Alsace SA. El caso enfrent6 a una empresa agricola holandesa y a una empresa de
extraccion de potasas francesa. La sociedad francesa cargaba las potasas en embarcaciones para ser
transportadas a través del rio Rin, de manera que era frecuente que fracciones de potasas cayesen al agua y
fueran transportadas, por las corrientes fluviales, hasta los Paises Bajos y, en concreto, hasta la explotacion
agricola de la empresa holandesa. Ello ocasionaba evidentes dafios a los productos horticolas de esta Gltima
sociedad, la cual decidié demandar a la empresa francesa ante los tribunales holandeses. Estos dudaron de
su competencia para enjuiciar unos dafios cuyo origen se ubicaba en Francia, asi que interpusieron cuestién
prejudicial ante el TJUE, el cual resolvid, en el parrafo 25 de la citada sentencia, que “la accion judicial
frente al demandado puede ser entablada, a eleccion del demandante, ante el Tribunal o bien del lugar donde
ha sobrevenido el dafio, o bien del lugar donde se ha producido el hecho causante que ocasiona el dafio”.
234 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 444.
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baladi, pues se trata de un pais con un papel trascendental en el sector del transporte

maritimo de hidrocarburos a nivel internacional®®.

En otro orden de cosas, el art. 7 implementa un mecanismo dirigido a asegurar el
pago de las indemnizaciones que puedan surgir a consecuencia de un proceso de
reclamacion de dafios al amparo del CLC/92. En este sentido, el art. 7.1 obliga al
propietario de un buque matriculado en un Estado parte que transporte mas de 2000
toneladas de hidrocarburos a granel como carga a “mantener un seguro u otra garantia
financiera [...] por las cuantias que se determinen aplicando los limites de
responsabilidad” estipulados en el art. 5.1, con el objetivo de cubrir en su totalidad “la
responsabilidad nacida de dafios ocasionados por contaminacion”. Las autoridades
competentes del Estado parte expediran un certificado acreditativo “que atestigiie que el
seguro o la otra garantia financiera tienen plena vigencia”, en palabras del art. 7.2. Por
tanto, el deber de emitir y controlar la validez del certificado recae sobre las autoridades

del Estado donde se halle matriculado el buque.

En este sentido, el art. 7.8 resulta particularmente interesante, ya que permite al
demandante ejercer una accion de reclamacion directamente contra el asegurador del
buque. Este, no obstante, tiene a su disposicion numerosos medios para defenderse de
dicha accion directa, puesto que el propio art. 7.8 le confiere el derecho a limitar su
responsabilidad con arreglo a lo dispuesto por el art. 5.1, incluso cuando el propietario no
tuviera la opcidn de acogerse a tal beneficio. Es mas, la entidad aseguradora podra invocar
las excepciones que habria podido hacer valer el propietario si la demanda se hubiera
dirigido contra él, ademas de poder alegar que los dafios ocasionados por la
contaminacion marina son debidos a la actitud dolosa -de nuevo, se excluye la conducta
negligente- del propietario. Sin embargo, el asegurador no podrd oponer frente al
demandante las excepciones personales que ostente frente al propietario, lo cual es l6gico,

ya que este ultimo no es parte de la reclamacion patrimonial.

Finalmente, el art. 7.11 impone la obligacion a los Estados parte de supervisar que
todo buque que acceda a su territorio y que transporte mas de 2000 toneladas de
hidrocarburos a granel esté cubierto por una garantia apropiada en los términos del art.
7.1. Ello, en la praxis, implica que no solo los buques matriculados en un Estado parte

deban contratar dicho seguro, sino que tal obligacion es extensible a todo bugue que desee

235 BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pags. 213 y 240.
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navegar por aguas en las que un Estado contratante ejerza su soberania,
independientemente de que el Estado donde se encuentre matriculado el buque forme
parte del CLC/92 0 no?®. Dicha medida resulta plenamente adecuada a los objetivos de
armonizacién internacional en la normativa de proteccion del medio marino, pues, aunque
un Estado no haya ratificado el CLC/92, sus petroleros deberan contar con la garantia

exigida por el art. 7.1 si desean navegar libremente por aguas de un Estado contratante.

2.2. Convenio por el que se constituye un Fondo Internacional de Indemnizacion de dafios

debidos a la contaminacion marina por hidrocarburos (Fondo/92)

El Fondo/92, al cual se adhiri6 Espafia en 199527, actualizd el antiguo Fondo/71
a fin de asegurar la consecucion de dos objetivos fundamentales: por un lado, garantizar
el resarcimiento completo de las personas que hubieran sufrido los dafios derivados de
una contaminacién marina por hidrocarburos; y, por otro lado, distribuir la
responsabilidad del pago de las indemnizaciones entre la propiedad del buque y las

empresas petroliferas.

Asi se desprende del Preambulo de la norma, en el que se afirma que el régimen
del CLC/69 (actual CLC/92) no proporciona en todos los casos “una indemnizacion plena
a las victimas de los dafios por contaminacion por hidrocarburos”. Asimismo, se pone de
manifiesto que “las consecuencias econoémicas de los dafios por derrames o descargas de
hidrocarburos transportados a granel por via maritima no deberian ser soportadas
exclusivamente por la industria naviera, sino también por los intereses de la carga”. En
ello se justifica, pues, la creacion de un Fondo o sistema de indemnizacion dotado de

personalidad juridica propia®®

que complemente el establecido por el CLC/92. Dado el
papel accesorio que juega el Fondo/92 en relacién con el CLC/92, la doctrina lo ha
calificado como un “segundo nivel de responsabilidad”?*°. De hecho, de los arts. 1 y 3 del
Fondo/92 se infiere que su &mbito de aplicacion, tanto material como territorial, coincide
en su plenitud con el del CLC/92, lo cual resulta 16gico si se repara en su caracter

meramente suplementario®°. En definitiva, el Fondo/92 cubrira los dafios ocurridos en el

236 |bidem, pag. 210.

237 BOE num. 244, de 11 de octubre de 1997, pags. 29586 a 29594,

238 |a personalidad juridica independiente del Fondo queda plasmada en la existencia de un patrimonio
propio y en la plena capacidad de obrar ejercida a través de sus 6rganos de administracion, que el art. 16
concreta en una Asamblea y una Secretaria, al frente de la cual habra un Director. Las cuestiones relativas
a la organizacion y administracién de estos 6rganos figuran en los arts. 17 a 34.

239 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 444.

240 GABALDON GARCIA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Op. Cit. Nota 3, pag. 725.
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territorio de un Estado parte, ademas de las medidas preventivas, dondequiera que se

tomen.

La cuestion relativa a la indemnizacion complementaria a las victimas de los
dafios por contaminacién por hidrocarburos aparece regulada con profusién en el art. 4.
El art. 4.1 delimita las coyunturas en las que los perjudicados pueden acudir al Fondo/92,
sefialando tres situaciones diferenciadas: cuando de los dafios ocasionados no nazca
responsabilidad con arreglo a lo dispuesto por el CLC/92 (art. 4.1.a)); cuando el
propietario sobre quien pese la obligacion de indemnizar sea insolvente financieramente
para satisfacer su deuda y la garantia financiera que, en su caso, haya debido constituir
tampoco sirva para dar por satisfecha la obligacion (art. 4.1.b)); o cuando la cuantia de
los dafios exceda del limite por el cual el propietario deba responder, si efectivamente

tiene derecho a acogerse a tal limitacion (art. 4.1.c)).

Bajo tales supuestos, las victimas estaran legitimadas para solicitar del Fondo/92
el resarcimiento de los dafios, si bien el art. 4.2 determina que éste no contraera obligacién
alguna si los perjuicios por los que se reclama el pago fueran ocasionados en el marco de
una situacion bélica o si los reclamantes no fueran capaces de probar que los dafios fueron
consecuencia de un suceso relacionado con uno o mas buques. En tales casos, el Fondo/92
quedara eximido de responsabilidad, asi como también si se prueba que los dafios fueron
causados por la conducta dolosa o negligente de quien los sufrid, por mor del art. 4.3.
Esta ultima exoneracion no operara respecto de las medidas preventivas que se hubieran
tomado a fin de evitar aquellos dafios de produccion razonablemente inminente o de

minimizar los efectos de la contaminacion ya ocasionada.

Por consiguiente, sin perjuicio de los motivos de exoneracion contenidos en los
arts. 4.2 'y 4.3, el Fondo/92 debera responder de los dafios por contaminacion marina#,
siempre que concurra alguno de los supuestos definidos por el art. 4.1. No obstante, el
Fondo/92 adolece de un defecto ya presente en el CLC/92, como es la limitacion de
responsabilidad impuesta por el art. 4.4. No deja de resultar extrafio que el Fondo/92,

concebido precisamente para solventar las deficiencias dimanantes del marco regulatorio

241 Son dafios susceptibles de reparacion patrimonial tanto los dafios directos causados a bienes, como los
dafios consecuentes, es decir, aquéllos no tangibles de manera inmediata pero que guardan un nexo causal
con la contaminacion (v.g.: pérdidas econdmicas causadas por el descenso del turismo). No obstante, en la
practica resulta ciertamente complicado delimitar la frontera entre los perjuicios indemnizables y los que
no lo son. En este sentido, véase: BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pag. 217.
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contenido en el CLC/92, incurra en una de las taras mas resefiables de este ultimo, como

es la instauracion de un insuficiente sistema de responsabilidad limitada?#2.

No en vano, el art. 4.4.a) establece un limite conjunto entre el Fondo/92 y la
cuantia de indemnizacion desembolsada con arreglo al CLC/92 de 203.000.000 unidades
de cuenta?®. No se trata de un limite que afecte de manera exclusiva al Fondo, sino que
tal cifra representa el maximo total al que puede aspirar una victima entre la suma
obtenida con arreglo al CLC/92 y la cuantia pagadera por el Fondo/92. Por tanto, si las
89.770.000 unidades de cuenta en las que el CLC/92 fija el limite de responsabilidad de
la naviera o del asegurador®** no resultaran suficientes para la completa reparacion
patrimonial del dafio, las victimas del suceso solo podrian reclamar del Fondo/92 la
diferencia entre las mencionadas cuantias (113.230.000 unidades de cuenta), con absoluta

independencia de gue la indemnizacidn total obtenida continuara siendo insuficiente.

El Fondo/92 Unicamente prevé una excepcion al régimen general del art. 4.4.a),
contenida en el art. 4.4.b). Este articulo expresa que, para aquellos “dafios ocasionados
por contaminacion resultantes de un fenémeno natural de carécter excepcional, inevitable
e irresistible”, la responsabilidad individual del Fondo/92 alcanzard la cifra de
203.000.000 unidades de cuenta, sin que deba ser tenida en cuenta la indemnizacién
percibida con arreglo al CLC/92. De este modo, al adicionar los limites del CLC/92 y del
Fondo/92, la cuantia total a recibir podria alcanzar las 292.770.000 unidades de cuenta.
No obstante, la propia diccion del precepto pone de relieve que su aplicacion reviste un
caracter profundamente extraordinario, por lo que debera ser interpretado de manera

restrictiva.

Asimismo, el art. 4.4.c) dispone que el limite de 203.000.000 unidades de cuenta
contenido en los arts. 4.4.a) y 4.4.b) se elevara de forma automatica hasta los
300.740.000%* en aquellos sucesos en los que se hallen involucrados al menos tres

2422 HUERTA VIESCA, M.I. y RODRIGUEZ RUIZ DE VILLA, D., Op. Cit. Nota 189, pags. 393 y 394.
243 Esta cuantia era originariamente de 135.000.000 unidades de cuenta, pero la OMI, asediada por la
presion social tras el accidente del Erika, decidio en octubre del afio 2000 incrementar la cantidad en un
50% hasta las 203.000.000 unidades de cuenta actuales. Esta enmienda entr6 en vigor el dia 1 de noviembre
de 2003, de manera que el nuevo limite maximo es aplicable solo a los sucesos acaecidos a partir de dicha
fecha.

244 Véanse los arts. 5.1y 7.1 del CLC/92.

245 Con caracter previo al 1 de noviembre de 2003, esta cantidad era de 200.000.000 unidades de cuenta.
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Estados parte que hubieran importado, durante el afio precedente al del suceso, una

cantidad minima de 600 millones de toneladas de hidrocarburos?.

La especial referencia del art. 4.4.c) a la importacion de hidrocarburos no es
casual. De hecho, el régimen de contribucién al Fondo/92 pivota precisamente sobre las
empresas importadoras de petroleo, pues el art. 10.1 obliga a aquellas personas que
reciban por via maritima y anualmente una cantidad superior a 150.000 toneladas de
hidrocarburos a realizar, en los términos del art. 12, aportaciones de igual periodicidad al
Fondo, con el fin de catalizar la supervivencia financiera de éste y asegurar el pago de
eventuales indemnizaciones®*’. A este inédito sistema de contribuciones subyace un
traslado de la responsabilidad desde la industria naviera hacia el sector petrolifero que
resulta de dificil justificacion, puesto que los receptores de petréleo no ejercen ningin
tipo de supervision sobre el transporte maritimo, cuya labor de control recae, por el
contrario, sobre los propietarios de los buques y sobre los armadores. No obstante, la
doctrina ha sefialado que la industria petrolifera comparte el interés de las navieras en
procurar la correcta reparacion de los dafios derivados de la contaminacion marina por
hidrocarburos, si bien ello no resulta suficiente para atribuir responsabilidad civil en

sentido estricto®*®.

Asimismo, el art. 6 otorga a las victimas un plazo de tres afios desde la produccion
del dafio para reclamar al Fondo/92 sus derechos de indemnizacion. Se trata de un plazo
de prescripcién y no de caducidad, puesto que sera interrumpido en el momento en que

se interponga la accion de reclamacion al Fondo/92. El plazo quedara igualmente

248 B art. 4.4.c) dice asf: “La méaxima cuantia de indemnizacién a que se hace referencia en los subparrafos
a) y b) sera de 300 740 000 unidades de cuenta en relacion con todo suceso que se produzca durante un
periodo cualquiera en que se dé la circunstancia de que haya tres Partes en el presente Convenio respecto
de las cuales la pertinente cantidad combinada de hidrocarburos sujetos a contribucion recibida por personas
en los territorios de tales Partes, durante el afio civil precedente, haya sido igual o superior a 600 millones
de toneladas”.

247 Resulta oportuno reproducir el tenor literal del art. 10.1, que es el siguiente:

“Las contribuciones anuales al Fondo se pagaran, respecto de cada Estado Contratante, por cualquier
persona que durante el afio civil a que se hace referencia en el articulo 12, parrafo 2 a) o parrafo 2 b), haya
recibido hidrocarburos sujetos a contribucidn en cantidades que en total excedan de 150 000 toneladas:

a) en los puertos o instalaciones terminales situados en el territorio del Estado de que se trate, cuando dichos
hidrocarburos hayan sido transportados por mar hasta esos puertos o instalaciones terminales; y

b) en cualesquiera instalaciones situadas en el territorio del Estado Contratante de que se trate, cuando
dichos hidrocarburos hayan sido transportados por mar hasta un puerto o instalacion terminal de un Estado
no Contratante y descargados en ese puerto o instalacion terminal, a condicidn de que tales hidrocarburos
solo se tengan en cuenta en virtud del presente subparrafo al producirse su primera recepcién en un Estado
Contratante después de que hayan sido descargados en ese Estado no Contratante”.

248 GABALDON GARCIA, J.L. y RUIZ SOROA, J.M., Op. Cit. Nota 3, pags. 724 a 726.
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interrumpido si, una vez iniciada la accién con arreglo al CLC/92, se notifica al Fondo/92
que tal demanda ha sido interpuesta. En todo caso, el plazo de caducidad de la accion sera

de seis afios desde la fecha de produccion de los dafios.

En definitiva, queda patente como el Fondo/92 instituye un régimen
complementario al del CLC/92 que, sin duda, consigue involucrar a la industria
petrolifera en la lucha contra la contaminacion marina por hidrocarburos. Sin embargo,
el hecho de limitar la responsabilidad del Fondo/92 impide la consecucion total de los
objetivos propuestos en el Predmbulo. Bien es cierto que el Fondo podria llegar a ser
insostenible financieramente si le fuera conferida una responsabilidad ilimitada, pero ello
no es Obice para que la sensacién que suscita el sistema implementado por el Fondo/92
sea de cierta decepcién, en tanto en cuanto no ofrece una respuesta integramente
satisfactoria a los sucesos mas contaminantes y, por tanto, mas costosos en términos de
reparacion patrimonial. En cualquier caso, el Fondo/92 juega un papel crucial en la labor
de compensacién a las victimas por los dafios debidos a la contaminacién marina por

hidrocarburos®.
2.3. Protocolo de 2003 relativo a la constitucion de un Fondo Complementario

Teniendo en consideracion la insuficiencia del Fondo/92 para subsanar las
deficiencias derivadas del CLC/92, la OMI no tard6é en poner en marcha un proyecto
adicional que coadyuvase a ofrecer una respuesta juridica plenamente reparadora en
materia de indemnizacion por contaminacion marina por hidrocarburos®®. Dicho
proyecto encontrd su materializacion en el Protocolo de 2003 relativo a la constitucion de
un Fondo Complementario, que entré en vigor en el afio 2005. Antes, en 2004, el Consejo
de la Union Europea habia autorizado a los Estados miembro a formar parte de dicho

Protocolo®?, lo cual posibilitd su ratificacion por parte de Espafia ese mismo afio?2,

El Protocolo de 2003 constituye un Fondo Complementario que opera como un
tercer nivel de indemnizacion de los dafos ocasionados por contaminacion marina por
hidrocarburos, tras el CLC/92 y el Fondo/92. En su Preambulo, se reconoce la posibilidad
de que el Fondo/92 resulte insuficiente “en determinadas circunstancias”, por lo que se

considera necesario “disponer con cardcter urgente de fondos adicionales para la

249 FERNANDEZ-QUIROS, T., Op. Cit. Nota 214, pags. 68 y 69.
250 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 446.

251 \/éase la Decision 2004/246/CE, de 2 de marzo de 2004.

252 BOE num. 28, de 2 de febrero de 2005, pags. 3629 a 3635.
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indemnizacion mediante la creacion de un plan complementario al que los Estados puedan
adherirse”. De este modo, se pretende “garantizar que las victimas de los dafios debidos
a contaminacion por hidrocarburos sean indemnizadas integramente por sus pérdidas o
dafios”. Cabe apuntar que la afiliacion al Protocolo de 2003 esta reservada con caracter

exclusivo a los Estados parte del Fondo/92.

El Protocolo de 2003 constituye, pues, un Fondo Complementario con
personalidad juridica propia®>? cuyo ambito de aplicacion material y geografico coincide
con el del CLC/92 y el del Fondo/92, de forma que seran indemnizables con arreglo al
Fondo Complementario todos los dafios que tuvieran lugar en el territorio de un Estado
parte, asi como todas aquellas medidas preventivas que fueran tomadas con el fin de evitar

0 minimizar tales dafios, tal y como dispone el art. 3.

En cuanto a los rasgos que caracterizan a la indemnizacién complementaria, el art.
4.1 dispone que cabrd reclamar el pago de indemnizaciones a cargo del Fondo
Complementario en el caso de que los limites de responsabilidad impuestos por el CLC/92
y el Fondo/92 impidan obtener un resarcimiento completo. Por tanto, la dindmica que un
perjudicado debe desarrollar es solicitar, en primer término, la reparacion patrimonial al
propietario del buque causante de la contaminacion o a su asegurador, en virtud del
CLC/92; en caso de no ser suficiente la indemnizacion recabada hasta este momento, debe
reclamar al Fondo con arreglo a lo dispuesto por el Fondo/92; y Unicamente en la
circunstancia de que la suma de indemnizaciones obtenidas entre el CLC/92 y el Fondo/92
continde resultando escasa, se le reconocera un derecho de reclamacion frente al Fondo
Complementario. En lo concerniente a la prescripcion de la accion de reclamacion frente
al Fondo Complementario, el art. 6 del Protocolo de 2003 remite integramente a la
regulaciéon de esta cuestion en el Fondo/92. Por tanto, los derechos frente al Fondo
Complementario prescribiran en la medida en que asi lo hagan los derechos frente al

Fondo.

No obstante, el Fondo Complementario no responde de manera ilimitada de los
dafios pendientes de indemnizar. De hecho, en linea con el régimen del Fondo/92, la

responsabilidad del Fondo Complementario se encuentra limitada a la cuantia conjunta

253 Al igual que ocurre con el Fondo/92, el Protocolo de 2003 confiere al Fondo Complementario plena
capacidad de obrar. En virtud del art. 16, el Fondo Complementario goza de una Asamblea y de una
Secretaria, al frente de la cual habrd un Director. A estos 6rganos les son aplicables la mayoria de los
preceptos equivalentes del Fondo/92 vy, de hecho, la Secretaria y el Director del Fondo podran también
desempefiar las funciones de Secretaria y Director del Fondo Complementario, por mor del art. 17.1.
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entre los tres niveles de responsabilidad de 750.000.000 unidades de cuenta, por mor del
art. 4.2. Cabe observar, por consiguiente, una operativa analoga a la del Fondo/92, en la
medida en que se establece un limite total que engloba de manera combinada las
cantidades recibidas con arreglo a los tres niveles de indemnizacién diferentes: CLC/92,
Fondo/92 y Protocolo de 2003. En caso de que la cuantia indemnizatoria exceda del limite
por el que responde el Fondo Complementario, se debera realizar una distribucién a

prorrata, tal y como dispone el art. 4.3.

En cuanto a las contribuciones de las que se nutre el Fondo Complementario, el
art. 10 determina la implantacion de un sistema anélogo al promulgado por el Fondo/92:
todas aquellas personas que, en un afio civil, hayan recibido al menos 150.000 toneladas
de hidrocarburos deberan pagar, respecto de cada Estado contratante, una contribucion
anual cuya cuantia diferira en funcion de la cantidad concreta de hidrocarburos
importados. De este modo, el Protocolo de 2003 recupera el espiritu del Fondo/92 en lo
concerniente a la involucracion de la industria petrolifera en el sostenimiento financiero
del sistema internacional de indemnizacion por dafios derivados de la contaminacion

marina por hidrocarburos.

No obstante, el régimen de contribuciones econémicas al Fondo Complementario
incorpora, en el art. 14 del Protocolo de 2003, una importante novedad con respecto al
Fondo/92. Ello es asi ya que el art. 14.1 dispone que “se considerara que todo Estado
Contratante recibe como minimo un millon de toneladas de hidrocarburos sujetos a
contribucion”, garantizando asi unos ingresos minimos que deberan abonar de manera
obligatoria todos los Estados parte. Esta innovacion merece ser acogida favorablemente,
puesto que contribuye positivamente al mantenimiento del Fondo Complementario, al

asegurarle un importante flujo anual de financiacion®®*.

En definitiva, el Fondo Complementario cumple la misién de mejorar el régimen
de responsabilidad por dafios ocasionados por la contaminacion marina por
hidrocarburos, al aumentar en casi un 270% el tope indemnizatorio con respecto al
Fondo/92 (de 203 millones de unidades de cuenta a 750 millones). El notable incremento
de esta cuantia vino exigido por las circunstancias politicas y sociales que tuvieron lugar
tras el accidente del Erika, que, junto con el siniestro del Prestige, marcaron el fin de las

politicas condescendientes con los actores protagonistas del transporte maritimo en aras

25¢ BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pag. 221.
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de unos regimenes de responsabilidad mas exigentes; todo ello con el fin dltimo de
proporcionar un marco normativo internacional mas riguroso en la proteccion del medio

marino®>®,

2.4. Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a la
contaminacion marina por los hidrocarburos para combustible de buques de 2001
(BUNKERS/01)

El Convenio Internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a
la contaminacién marina por los hidrocarburos para combustible de buques, hecho en
Londres el 23 de marzo de 2001 (BUNKERS/01), fue ratificado por Espafia en 2003%%°,
pero no entrd en vigor hasta el afio 2008, una vez recibido un nimero suficiente de
ratificaciones. EI BUNKERS/01 contiene un régimen de responsabilidad civil aplicable
a aquellos casos de contaminacion marina por hidrocarburos en los que el buque causante
no sea un petrolero o bugue-tanque, ya que en estos supuestos habrd de aplicarse el
CLC/92%". Por tanto, si el buque que ocasiona los dafios no esta destinado a transportar
hidrocarburos como carga, sino que la eventual utilizacidn de estas sustancias responde
Gnicamente a una finalidad de propulsién del buque, regira el sistema dispuesto por el
BUNKERS/01. De todas formas, como se tendra la oportunidad de comprobar a
continuacion, el régimen de responsabilidad contenido en el BUNKERS/O1 resulta muy
semejante al del CLC/922%8,

El Preambulo del BUNKERS/01 comienza aludiendo al CLC/92 y al Fondo/92,
al afirmar que dichos instrumentos “garantizan la indemnizacion de las personas que
sufren dafios debidos a la contaminacion resultante de fugas o descargas de hidrocarburos
transportados a granel por via maritima” pero que, sin embargo, es importante “establecer
una responsabilidad objetiva para todos los tipos de contaminacion por hidrocarburos”.
Por lo tanto, el BUNKERS/01 hace gala de un loable espiritu reparador, al otorgar

255 FERNANDEZ-QUIROS, T., Op. Cit. Nota 214, pag. 69.

256 BOE num. 43, de 19 de febrero de 2008, pags. 9011 a 9017.

257 Ello, con independencia de que los hidrocarburos que originan la contaminacion formen parte de la carga
o0 sean empleados como combustible, pues el dato fundamental para que resulte aplicable el CLC/92 es la
naturaleza de la embarcacién como buque-tanque, y no el uso que se le dé a los hidrocarburos transportados
(como carga o0 como combustible).

28 GARCIA VENTURA, C. “OMI: La labor de la Organizacién Maritima Internacional y la aprobacion
del Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de dafios debidos a contaminacion por los
hidrocarburos para combustible de los buques”, en Anuario de Derecho Maritimo, Volumen XI1X, 2002,
pags. 451 a 453.

67



cobertura juridica a aquellos dafios por contaminacion marina por hidrocarburos no

contemplados en el CLC/92.

La primera prueba de que el BUNKERS/01 se ha inspirado de manera evidente
en el CLC/92 se encuentra en su art. 1.1, que define al buque como “toda nave apta para
la navegacion maritima y todo artefacto flotante en el mar, del tipo que sea”. Cabe
observar que se trata de una definicion idéntica a la ofrecida por el CLC/92, con la
salvedad de que el BUNKERS/01 suprime la mencion al transporte de hidrocarburos a
granel como carga®®. Si resulta exactamente igual al CLC/92 su ambito territorial de
aplicacion, habiendo un traslado practicamente literal del art. 2 del CLC/92 al art. 2 del
BUNKERS/01, el cual circunscribe su aplicabilidad a aquellos dafios ocasionados por
contaminacion en el territorio de un Estado parte, incluidos su mar territorial y su ZEE,
ademas de a aquellas medidas preventivas desarrolladas a fin de evitar o0 minimizar tales

dafos, dondequiera que se tomen.

Asimismo, el art. 3.1 atribuye la responsabilidad objetiva de indemnizar los dafios
al propietario del buque al tiempo del suceso. No obstante, el BUNKERS/01 ofrece una
nocién diferente de propietario a la del CLC/92, pues el art. 1.3 establece que tendran tal
consideracion “el propietario, incluido el propietario inscrito, el fletador a casco
desnudo?®®, el gestor naval®®® y el armador del buque”. Si, en el momento de ocurrir el
siniestro, son varios los propietarios del buque en virtud del art. 1.3, el art. 3.2 determina
el nacimiento de un régimen de responsabilidad solidaria entre ellos?%?. Por lo tanto, el
BUNKERS/01 elimina la canalizacion de la responsabilidad que el CLC/92 focaliza en
la figura exclusiva del propietario del buque, en aras de un sistema mas acorde a la
realidad factica de los hechos, ya que en no pocas ocasiones quien realmente explota y

hace uso del buque es el arrendatario, el gestor naval o el armador, y no tanto la persona

29 Elart. 1.1 del CLC/92 define a los buques objeto del Convenio como “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”.

260 £ art. 2 del Convenio de Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de los Buques de 1986
define el contrato de arrendamiento a casco desnudo como “un contrato de arrendamiento de un buque por
un tiempo determinado, en virtud del cual el arrendatario tiene la posesién y el control plenos del buque,
incluido el derecho de designar el capitan y la tripulacion por el periodo de arrendamiento”.

%61 | os gestores navales son personas contratadas por el propietario o naviero del buque, con el fin de que
gestionen eficientemente los intereses de éste en lo relativo al comercio maritimo. Los contratos de gestion
naval permiten una cantidad ingente de modalidades, desde una mera reparacion técnica a la gestién
completa de las operaciones comerciales que desemperie el buque.

%2 En analogo sentido se pronuncia el art. 5 para aquellos sucesos que involucren a una pluralidad de
buques, al otorgar una responsabilidad de caracter solidario a los propietarios de todos ellos respecto de los
dafios que no quepa atribuir razonablemente a nadie por separado.
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que figura registralmente como duefio. No obstante, este régimen atributivo de
responsabilidad plantea problemas de aplicacion en la practica, puesto que no ofrece
ningun tipo de regulacion concerniente a las relaciones internas entre los sujetos que se
sefialan como responsables. Ello determinaréa la necesidad de acudir a la normativa interna
sobre obligaciones solidarias, que en el caso de Espafia se corresponde con los arts. 1137
a 1148 del CC?3,

En este sentido, el BUNKERS/01 dispone de un sistema de exoneracién de la
responsabilidad analogo al del CLC/92. El art. 3.3 dispone que no cabrd imputar
responsabilidad alguna al propietario o a los propietarios, si se prueba que los dafios
fueron ocasionados por un acto de guerra o por un caso de fuerza mayor (art. 3.3.a)); por
la accion u omisién dolosa de un tercero (art. 3.3.b)); o por la negligencia de las
autoridades competentes en su labor de mantenimiento de luces y ayudas nauticas
semejantes (art. 3.3.c)). Ademas, el art. 3.4 prevé la exoneracion total o parcial si se
consigue probar que los dafios fueron total o parcialmente causados debido a la conducta
dolosa o negligente de quien los sufrid. En definitiva, cabe observar que se trata de unos
supuestos equivalentes a los establecidos por el CLC/92, de tal modo que la
responsabilidad objetiva que se atribuye a los propietarios queda significativamente

atenuada.

Por su parte, el art. 6 instituye la limitacién de la responsabilidad del propietario
del buque, si bien su funcionamiento es diferente al del CLC/92. Este precepto establece
que los sujetos responsables gozaran del derecho a limitar su responsabilidad, pero no
precisa un limite especifico, al revés de lo que ocurre en el CLC/92, el Fondo/92 y el
Protocolo de 2003. A efectos de determinar la limitacion de la responsabilidad, el art. 6
del BUNKERS/01 se remite al Convenio sobre limitacion de la responsabilidad nacida
de reclamaciones de Derecho maritimo, hecho en Londres en 1976 y ratificado por
Espafia en 19812%, que fue modificado por el Protocolo de Londres de 1996, al cual

Espafia se adhirié en el afio 200425,

A su vez, el Protocolo de Londres de 1996 fue enmendado en 2012%°

precisamente para incrementar los limites de responsabilidad. De esta manera, la

263 pULIDO BEGINES, J.L., Op. Cit. Nota 2, pag. 449.

264 BOE niim. 310, de 27 de diciembre de 1986, pags. 42175 a 42180.
265 BOE niim. 50, de 28 de febrero de 2005, pags. 7177 a 7183.

266 BOE num. 14, de 17 de enero de 2017, pags. 4001 y 4002.
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responsabilidad limitada a la que alude genéricamente el art. 6 del BUNKERS/01
encuentra su concrecion en el art. 3 del Protocolo de Londres de 1996, que, tras su Gltima
modificacion, fija unos limites que difieren en funcion del arqueo de los buques
implicados. Ademas, si las reclamaciones de dafios guardan relacién con muertes o
lesiones corporales, los limites generales dispuestos por el Protocolo de Londres de 1996

se duplican?®’.

Por otro lado, el art. 7.1 obliga al propietario registral de un buque matriculado en
un Estado parte cuyo arqueo bruto sea superior a 1000 toneladas a contratar un seguro u
otra garantia analoga que ofrezca cobertura financiera por una cuantia igual a la del limite
de responsabilidad, conforme al Protocolo de Londres de 19962%, Se trata, como se puede
observar, de un precepto semejante al art. 7.1 del CLC/922%, si bien en este caso la

obligacion de contratar un seguro se hace depender del arqueo del buque, y no de la carga

267 E] art. 3 del Protocolo de Londres de 1996, con caracter previo a las enmiendas de 2012, decia asi:

“Se sustituye el parrafo 1 del articulo 6 del Convenio por el siguiente texto:

1. Los limites de responsabilidad para reclamaciones que, siendo distintas de las mencionadas en el articulo
7, surjan en cada caso concreto se calcularan con arreglo a los siguientes valores:

a) respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales, i) 2 millones de unidades
de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda de 2.000 toneladas;

ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se indica en cada caso mas
la citada en el inciso i):

de 2.001 a 30.000 toneladas, 800 unidades de cuenta por tonelada;

de 30.001 a 70.000 toneladas, 600 unidades de cuenta por tonelada, y por cada tonelada que exceda de
70.000 toneladas, 400 unidades de cuenta;

b) respecto de toda otra reclamacion, i) 1 millén de unidades de cuenta para buques cuyo arqueo no exceda
de 2.000 toneladas;

ii) para buques cuyo arqueo exceda de ese limite, la cuantia que a continuacion se indica en cada caso mas
la citada en el inciso i):

de 2.001 a 30.000 toneladas, 400 unidades de cuenta por tonelada;

de 30.001 a 70.000 toneladas, 300 unidades de cuenta por tonelada, y por cada tonelada que exceda de
70.000 toneladas, 200 unidades de cuenta”.

En 2012, el art. 3 del Protocolo de Londres de 1996 se enmienda tal como sigue:

“Respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones corporales, donde dice:

— «2 millones de unidades de cuenta», dird «3,02 millones de unidades de cuenta».

— «800 unidades de cuenta», dira «1.208 unidades de cuenta.

— «600 unidades de cuenta», dira «906 unidades de cuentax.

— «400 unidades de cuenta», dira «604 unidades de cuenta.»

Respecto de toda otra reclamacion, donde dice:

— «1 millén de unidades de cuenta», dird «1,51 millones de unidades de cuenta.

— «400 unidades de cuenta», dird «604 unidades de cuenta.

— «300 unidades de cuenta», dira «453 unidades de cuentax.

— «200 unidades de cuenta», dirda «302 unidades de cuenta.»”

268 MAGALLON ELOSEGUI, N., Op. Cit. Nota 212, pag. 150.

269 ] art. 7.1 del CLC/92 establece lo siguiente: “El propietario de un buque matriculado en un Estado
Contratante, que transporte mas de 2 000 toneladas de hidrocarburos a granel como carga, estara obligado
a mantener un seguro u otra garantia financiera, como una garantia bancaria o un certificado expedido por
un fondo internacional de indemnizacion, por las cuantias que se determinen aplicando los limites de
responsabilidad estipulados en el articulo V, parrafo 1, de modo que quede cubierta la responsabilidad
nacida de dafios ocasionados por contaminacion que le corresponda en virtud del presente Convenio”.
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de hidrocarburos transportada, lo cual es 1égico si se tiene en cuenta que el BUNKERS/01

solo es de aplicacion a los buques no capacitados para transportar hidrocarburos.

Cumplido este requisito, el art. 7.2 reproduce textualmente el art. 7.2 del CLC/92
cuando determina que al buque “se le expedira un certificado que atestigiie que el seguro
u otra garantia financiera esta en vigor”2’°, En virtud de lo dispuesto por el art. 7.5, el
certificado acreditativo deberd permanecer siempre en el buque, a fin de que pueda ser
mostrado a las autoridades competentes cuando la tripulacion sea requerida a tal efecto.
De hecho, los Estados parte no permitiran a un buque enarbolar su pabellon si no es
poseedor de tal certificado acreditativo, por mor del art. 7.11. Es mas, independientemente
del Estado del pabellon, el art. 7.12 impele a los Estados parte a asegurarse, conforme a
su legislacién nacional, de que todo buque con un arqueo bruto superior a 1000 toneladas
que acceda o salga de puertos ubicados en su territorio cuente con el seguro o garantia

correspondiente, de manera semejante a lo dispuesto por el art. 7.11 del CLC/92.

Igualmente, el art. 7.10 contempla la posibilidad de que los perjudicados por la
contaminacion interpongan una accion directa contra el asegurador o garante de la
eventual indemnizacidn, en cuyo caso se podra oponer por parte del demandado todos los
medios de defensa que habria podido esgrimir el propietario del buque, incluida la
limitacion de la responsabilidad, aun cuando el propietario no gozase de tal beneficio.
Para completar las semejanzas con el CLC/92, el art. 7.10 también permite al asegurador
o garante argliir en su defensa que “los dafos resultaron de la conducta dolosa del

propietario del buque”.

Para finalizar, el art. 9 confiere jurisdiccion para enjuiciar las reclamaciones
surgidas con arreglo al BUNKERS/01 a los tribunales de los Estados parte donde hayan
producido efectos los dafios, debiendo los Estados parte garantizar que sus 6rganos
jurisdiccionales son competentes para conocer de dichas demandas. Nuevamente, se trata
de una disposicion idéntica a lo establecido en el CLC/92. La accion de reclamacion
dimanante del BUNKERS/O1 prescribira a los tres afios desde la produccién del dafio.
Este plazo quedara interrumpido si se efectua la interposicion de la accion, pero, en todo
caso, los derechos de indemnizacion caducaran transcurridos seis afios desde la fecha de
produccion de los dafios. Ello, en virtud del art. 8.

270 En Espafia, la competencia para la expedicion del certificado acreditativo la ostenta la Direccion General
de la Marina Mercante.
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Como se ha tenido la oportunidad de observar, el BUNKERS/O1 no resulta
particularmente innovador. Al contrario, sus preceptos presentan una coincidencia en
muchos casos literal con las disposiciones del CLC/92, lo cual es muestra de la confianza
que la OMI ha depositado en éste. Probablemente, la novedad mas resefiable sea el hecho
de que la responsabilidad por los dafios no se atribuye en exclusiva al propietario registral
del buque, sino que los sujetos encargados de su explotacion concurren solidariamente
junto a aquél en la obligacién de indemnizar a las victimas. En cualquier caso, el
BUNKERS/01 presenta, sin lugar a duda, un avance sustancial en la respuesta del
Derecho internacional privado al resarcimiento de quienes sufren las lesiones por
contaminacion marina por hidrocarburos, ya que con su entrada en vigor no hay buque
exento de responsabilidad: los buques-tanque responderan con arreglo al CLC/92; y los

buques no aptos para transportar hidrocarburos, conforme al BUNKERS/012™,
3. Mencion al Derecho de la Union Europea

La labor de la Unién Europea en materia de contaminacién marina por
hidrocarburos centra su atencion en las medidas preventivas, cediendo a la OMI la
regulacién de las cuestiones concernientes a la reparacion de los dafios. Por ello, en la
Orbita europea se produce un desequilibrio normativo entre la legislacion iuspublicista,

copiosa y efectiva; y la produccion iusprivatista, mas reducida®’2,

3.1. El frustrado proyecto del Fondo COPE

La Union Europea protagoniz6 un claro acercamiento al ambito de la
responsabilidad civil por dafios debidos a la contaminacion marina por vertidos de
hidrocarburos cuando, en el seno del paquete de medidas Erika Il, la Comision propuso
la constitucion de un fondo complementario de indemnizacion para aquellos sucesos que
produjeran lesiones en las aguas y costas europeas, conocido como Fondo COPE. Cabe
recordar que la presentacion de las medidas contenidas en el paquete Erika Il tuvo lugar
en el afio 20007"3, en un contexto normativo internacional compuesto por el CLC/92 y el

Fondo/92, pero todavia sin el refuerzo adicional del Fondo Complementario.

21 FERNANDEZ-QUIROS, T., Op. Cit. Nota 214, pag. 58.

22 ALVAREZ RUBIO, J.J., Op. Cit. Nota 32, pag. 284.

273 Comunicacion de la Comisién al Parlamento Europeo y al Consejo, de 6 de diciembre de 2000, sobre
un segundo conjunto de medidas comunitarias en materia de seguridad maritima a raiz del naufragio del
petrolero Erika, COM (2000) 802 final.
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La Comision justificaba la creacion del Fondo COPE en mejorar el sistema
internacional de responsabilidad civil, dado que los limites de responsabilidad de los dos
niveles de indemnizacion que entonces formaban el panorama legislativo internacional
resultaban, a todas luces, insuficientes?’. Por tanto, se propuso que el Fondo COPE, al
que solo se podria acudir en caso de que las indemnizaciones obtenidas con arreglo al
CLC/92 y al Fondo/92 resultasen exiguas, contase con un limite de 1000 millones de
euros, cifra que se consideraba suficiente para reparar cualquier clase de suceso, por
catastrofico que fuese. Ademads, una elevacion tan significativa de los limites de
responsabilidad permitiria a la Unién Europea acercarse al modelo estadounidense
adoptado tras la tragedia del Exxon Valdez, que para el afio 2000 ya habia probado ser
concluyentemente eficaz?’®. Paralelamente, el Fondo COPE pretendia acabar con la
canalizacion de la responsabilidad en la figura del propietario registral del buque, a fin de
dirigir las acciones de reclamacion hacia los “operadores clave” del transporte maritimo,
como fletadores o armadores, con el fin de “impulsar el sentido de la responsabilidad en

todas las esferas del sector maritimo”?’.

Sin embargo, el Fondo COPE jamas llego a prosperar como tal. EI Consejo no dio
luz verde a su aprobacion, al entender que su circunscripcion al ambito geografico de la
Union Europea no resultaba acorde con la necesidad de establecer un Unico régimen
indemnizatorio a nivel global. En su lugar, el Consejo estimulé a la OMI para que ésta
trabajase en un tercer nivel de resarcimiento que suplementase al régimen establecido por
el CLC/92 y el Fondo/92.

Finalmente, la labor de la OMI, auspiciada por la Union Europea, vio la luz en el
Protocolo de 2003, por el que se constituy6 el Fondo Complementario?’’. En definitiva,
la experiencia del fallido Fondo COPE no produjo efectos directos sobre el marco
normativo europeo, pero, sin duda, influyd decisivamente sobre la creacion del Fondo
Complementario. Lo cierto es que los tres niveles de indemnizacién existentes en la
actualidad otorgan suficiente seguridad juridica como para eliminar la necesidad de

aventurarse en una nueva experimentacion de esta indole en el plano europeo.

274 1bidem, pags. 62 y 63.
275 1bidem, pags. 63 y 64.
278 |bidem, pags. 65 y 66.
2T IRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, |., Op. Cit. Nota 88, pags. 75 y 76.
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3.2. Directiva sobre Responsabilidad Medioambiental

Al margen de todo ello, el Derecho europeo cuenta con un instrumento que ofrece
cobertura juridica de caracter supletorio al CLC/92 y al BUNKERS/01 en el ambito de la
responsabilidad en caso de dafios ambientales: se trata de la Directiva 2004/35/CE, sobre
responsabilidad medioambiental en relacion con la prevencién y reparacion de dafios
medioambientales?’® (DRM). La DRM desarrolla el principio de “quien contamina,
paga”, recogido expresamente en el art. 191.1 del TFUE?"®, que significa que la
responsabilidad de sufragar las medidas correctoras de los dafios recae en quien los haya
ocasionado, y no en el conjunto de la sociedad a través de las arcas publicas?*’. La DRM

adquirio la transposicion plena en el conjunto de los Estados miembro en 2010.

El ambito de aplicacion de la DRM abarca los dafios medioambientales
producidos en suelo, agua y biodiversidad; asi como las amenazas inminentes de
produccion de dichos dafios (art. 3.1). El sujeto que haya causado tales lesiones o que
haya creado la situacion de amenaza inminente deberd tomar todas las medidas
reparadoras 0 preventivas que correspondan y subvenirlas a su costa (arts. 6.1 y 5.1,
respectivamente). Por tanto, la DRM instituye un régimen de responsabilidad objetiva, en
concordancia con la normativa convencional. Sin embargo, tal y como ya se ha
adelantado, las disposiciones de la DRM son meramente supletorias a los preceptos de
los Convenios internacionales aplicables en materia de contaminacién por hidrocarburos.
Ello es asi ya que el art. 4.2 establece que la DRM “no se aplicara a los dafos
medioambientales, ni a la amenaza inminente de tales dafios, que surja de un incidente
con respecto al cual la responsabilidad o indemnizacion estén reguladas por alguno de los
Convenios internacionales enumerados en el Anexo IV”, en el cual figuran Convenios
como el CLC/92, el Fondo/92 o el BUNKERS/01.

En el afio 2016, la Comision elaboré un informe dirigido al Parlamento Europeo

y al Consejo en el que se presentaba la experiencia adquirida durante los afios de

278 DOUE de 30 de abril de 2004, L 143, pags. 56 a 75.

219 Art. 191.2 del TFUE: “La politica de la Unién en el &mbito del medio ambiente tendra como objetivo
alcanzar un nivel de proteccién elevado, teniendo presente la diversidad de situaciones existentes en las
distintas regiones de la Union. Se basara en los principios de cautela y de accion preventiva, en el principio
de correccidn de los atentados al medio ambiente, preferentemente en la fuente misma, y en el principio de
quien contamina paga”.

280 BOUZA VIDAL, N. y VINAIXA MIQUEL, M. “La responsabilidad por dafios medioambientales
transfronterizos: propuesta de regulacion europea y Derecho internacional privado”, en Anuario Espafiol
de Derecho internacional privado, T. ll1, 2003, pags. 76 y 77.
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aplicacion de la DRM?, En dicho informe, la Comision se lamenta de que el caracter de
instrumento marco de la DRM ha permitido a los Estados miembro una excesiva
flexibilidad a la hora de su transposicion, lo que ha derivado en una situaciéon “poco
uniforme desde el punto de vista juridico y practico”?2. Aun asi, la Comision constata
que la DRM ha mejorado el nivel de proteccién ambiental en la Union Europea al
instaurar un régimen de responsabilidad objetiva, si bien insiste en la heterogeneidad de
los resultados entre los diferentes Estados miembro. En relacion con los Convenios
internacionales desarrollados por la OMI en materia de contaminacion por hidrocarburos,
se pone de relieve que éstos aplican distintas normas de resolucién de las controversias,
lo que en algunos casos implica diferencias “potencialmente importantes”. Por ello, la
Comision se compromete a estudiar maneras de conciliar las soluciones aportadas por la
DRM con Convenios internacionales como el CLC/92 o el BUNKERS/01%3,

Finalmente, cabe apuntar que la doctrina ha sefialado que el régimen de
responsabilidad contenido en la DRM no es aplicable a los dafios ocasionados a sujetos
privados, sino que su aplicabilidad se circunscribe Unicamente a las relaciones con las
Administraciones Publicas. El hecho de que aquéllos no puedan obtener indemnizacién
alguna con base en la DRM resulta decepcionante, pues implica una considerable merma
de eficacia en la consecucion de los objetivos reparadores contenidos en la propia

norma4,
4. Normativa espafiola: la Ley de Navegacién Maritima

La LNM dedica el Capitulo V del Titulo VI (arts. 384 a 391) a regular la cuestion
de la responsabilidad civil por contaminacion. Lo primero que se observa es que, si bien
el encabezado del presente Capitulo parece sugerir que abarca cualquier tiempo de
contaminacion y no solo aquella causada por los derrames de hidrocarburos (“De la
responsabilidad civil por contaminacioén”), el Preambulo de la norma parece enfocar esta
regulacién al ambito de la contaminacion por hidrocarburos cuando afirma que el régimen

interno se ha elaborado “de conformidad con los Convenios internacionales aplicables a

281 Informe de la Comision al Consejo y al Parlamento Europeo en el marco del articulo 18, apartado 2, de
la Directiva 2004/35/CE, sobre responsabilidad medioambiental en relacién con la prevencidn y reparacion
de dafios medioambientales, COM (2016) 204 final.

282 |bidem, pag. 2.

283 1pidem, pags. 7y 8.

284 ALVAREZ ARMAS, E. “La aplicabilidad espacial del Derecho medioambiental europeo, su interaccion
con la norma de conflicto europea en materia de daflos al medioambiente: apuntes preliminares”, en
Anuario Espafiol de Derecho internacional privado, T. XI11, 2013, péags. 381 a 421.
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los que la ley remite, especialmente al CLC/92 y al BUNKERS/01”. De hecho, la LNM
configura un sistema auténomo que presenta tanto similitudes con el sistema

convencional, como importantes diferencias?®°.

Cabe apuntar que, por mor del art. 391.1, lo previsto en los Convenios
internacionales aplicables en materia de responsabilidad civil por dafios ocasionados por
contaminacion por hidrocarburos sera siempre de aplicacion preferente a la propia
LNMZ8, Por tanto, el régimen interno tiene un caracter meramente suplementario al
marco normativo internacional. Ello es concordante con los arts. 96.1 de la Constitucion
Espafiolay 1.5 del CC, ya que los Tratados internacionales priman sobre el ordenamiento
juridico nacional, si bien seria deseable que la LNM realizara no una remision genérica o
tacita a “los Convenios internacionales aplicables”, sino una referencia expresa a los
mismos?®’. No en vano, no son pocos los instrumentos internacionales vigentes en la
materia, los cuales ademas han sido numerosas veces enmendados y actualizados. Ello
implica que la remision genérica a “los Convenios internacionales aplicables” resulte
oscura y confusa, en la medida en que el juzgador habra de revisar toda la normativa

potencialmente aplicable hasta identificar el instrumento idéneo para el caso concreto?®,

Polémicas aparte, lo cierto es que la LNM ofrece una regulacion sucinta pero
completa de la materia. El art. 384 delimita el ambito de aplicacion a “la responsabilidad
civil derivada de dafios por contaminacién sufridos en las costas y los espacios maritimos
esparioles, que proceda de buques, embarcaciones, artefactos navales y plataformas fijas,
dondequiera que estos se encuentren”. Por lo tanto, el régimen instaurado por la LNM
ofrece cobertura juridica a los dafios que se manifiesten en territorio espafiol, incluidos el
mar territorial y la ZEE, independientemente del lugar de produccién del hecho dafioso.
En cuanto a los dafios indemnizables, el art. 388 determina que tendran tal consideracion
tanto las pérdidas o dafios causados por la contaminacion fuera del buque, como el coste

de las medidas preventivas y paliativas razonablemente adoptadas tras el accidente.

285 QUIROGA LOPEZ, J., FERNANDEZ-QUIROS, T., y DE BUSTOS LANZA, H., “La nueva Ley de
Navegacion Maritima” en Actualidad Juridica Uria Menéndez, nim. 38, 2014, pag. 63.

286 | a redaccion del art. 391.1 de la LNM es la siguiente: “Lo previsto en los Convenios internacionales de
que Espafia sea parte en materia de responsabilidad civil por dafios por contaminacién por hidrocarburos o
por substancias nocivas, peligrosas o toxicas, o por el combustible de los buques, sera de aplicacion
preferente en su ambito respectivo.”

287 ALVAREZ RUBIO, J.J. y BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 14, pags. 811 a 813.

288 MAGALLON ELOSEGUI, N., Op. Cit. Nota 212, pags. 155y 156.
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Por su parte, el art. 385, relativo a la atribucion de responsabilidad, incluye una
novedad que resulta extravagante a la luz de la legislacion internacional. En virtud de este
precepto, la responsabilidad de indemnizar los dafos recae sobre “el armador del buque
o el titular del uso o explotacion del artefacto naval”. Al contrario que lo dispuesto por el
CLC/92, que canaliza la responsabilidad sobre el propietario; y también divergente con
respecto a lo dispuesto por el BUNKERS/01, que responsabiliza solidariamente a
propietario y explotadores del buque, la LNM opta por un sistema de canalizacion de la
responsabilidad en la figura del armador. Por consiguiente, parece que la LNM atiende a
un principio de justicia material, dado que le atribuye la responsabilidad del siniestro a
quien gestiona la operatividad rutinaria del buque y no a la persona a cuyo nombre figura
registralmente la nave. Sin embargo, por loable que sea la ratio que lleva al legislador
espafiol a focalizar la responsabilidad sobre el armador, lo cierto es que deja de ser una
buena idea si se tiene en cuenta que supone una clara cortapisa a la uniformidad
internacional de la normativa maritima, lo cual puede dar lugar a peligrosas

contradicciones que atenten contra la seguridad juridica®®.

El art. 386.1 resulta mas acorde a la legislacion internacional. El titulo de
atribucion de responsabilidad es, por mor de este articulo, de caracter objetivo (“El
armador serd responsable de los dafios por contaminacion por el mero hecho de su
produccion”); si bien dispone de unos mecanismos de exoneracion analogos a los que se
encuentran en el CLC/92 y el BUNKERS/01: si los dafios fueran causados por eventos
de fuerza mayor inevitable, por la negligencia de las autoridades encargadas del
mantenimiento de luces y otras ayudas nauticas o por la accién u omision intencional de
un tercero, el armador quedara eximido de responder por las lesiones ambientales.
Ademas, el art. 387 permite la exoneracién total o parcial si se prueba que los dafios
fueron causados por la accion u omision dolosa o negligente de quien los sufrié. En
definitiva, la responsabilidad objetiva queda visiblemente atenuada debido a estas causas

de exoneracion.

En lo concerniente al alcance de la indemnizacion, el art. 388, ademas de
determinar qué dafios son indemnizables, establece que “En todo caso, se aplicara la
limitacion de responsabilidad regulada en el Titulo VII de esta ley”. Es, por tanto, en este

precepto donde la LNM introduce el concepto de responsabilidad limitada. No obstante,

289 RODRIGUEZ DOCAMPO, M.J., Op. Cit. Nota 200, pags. 529 a 534.
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no dispone unos limites especificos, sino que se remite al Titulo VII del mismo cuerpo
legal (“De la limitacion de la responsabilidad™), cuyo art. 392 establece que el derecho a

limitar la responsabilidad se regira por lo dispuesto en el Protocolo de Londres de 19967,

En este sentido, cabe realizar tres observaciones. En primer lugar, al no contener
unos limites propios de responsabilidad y remitir, en su lugar, a otro texto legal, la LNM
se aleja de lo dispuesto por el CLC/92 y se acerca al sistema empleado por el
BUNKERS/01, el cual se remite igualmente al Protocolo de Londres de 1996. En segundo
lugar, el art. 392 supera la remision genérica a los Convenios internacionales y opta por
mencionar expresamente el Protocolo de Londres de 1996, algo que debe ser bien
recibido, en la medida en que facilita la tarea del operador juridico al aplicar la normativa
internacional®®*. En tercer lugar, el beneficio de la limitacion de responsabilidad no es
automatico, sino que se hace depender de la constitucion de un fondo en los términos de
los arts. 403 y 490 de la LNM?%2,

Asimismo, el art. 389.1 establece que los buques deberan contar con un “seguro
de responsabilidad civil por dafios por contaminacion de las costas y aguas navegables”.
Se trata de una disposicion semejante a los arts. 7.1 del CLC/92 y 7.1 del BUNKERS/01,
con la salvedad de que la LNM no regula las condiciones en las que se debe contratar
dicho seguro. Por el contrario, el mismo art. 389.1 establece que las condiciones y
cobertura minima de dicha garantia “se determinaran reglamentariamente”. Y, en este
sentido, es el Real Decreto 1892/2004, de 10 de septiembre?®, el que se arroga la
responsabilidad de regular esta cuestion. Concretamente, su art. 1.1 dispone que el seguro
o0 garantia financiera debera cubrir la responsabilidad del armador por la cuantia del limite
correspondiente con arreglo a lo dispuesto por el CLC/92. Por su parte, el art. 1.2 del
mencionado Real Decreto dispone que “queda prohibida la navegacion a todo buque

mercante espafiol que transporte mas de 2000 toneladas de hidrocarburos a granel, como

290 Art. 392 de la LNM: “El derecho a limitar la responsabilidad ante las reclamaciones nacidas de un mismo
accidente se regira por lo dispuesto en el Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio Internacional sobre
la Limitacién de Responsabilidad por Reclamaciones de Derecho Maritimo, hecho en Londres el 19 de
noviembrer de 1976, con las reservas hechas por Espaiia en el Instrumento de Adhesion, y en este titulo.”
L MARTIN OSANTE, J.M,, “La limitacion de la responsabilidad”, en EMPARANZA SOBEJANO, A.y
MARTIN OSANTE, J.M., Estudio Sistematico de la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de la
Navegacién Maritima. Gobierno Vasco, Departamento de Transporte y Obras Publicas, 2006, pags. 633 y
634.

292 QUIROGA LOPEZ, J., FERNANDEZ-QUIROS, T., y DE BUSTOS LANZA, H., Op. Cit. Nota 285,
pag. 64.

293 BOE num. 226, de 18 de septiembre de 2004, pags. 31491 a 31493.
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carga, si no lleva a bordo el certificado acreditativo de la existencia, con plena validez,

del seguro o garantia financiera”.

En caso de que un buque de pabellon espafiol se halle obligado a contratar el
seguro de responsabilidad civil y no cumpla con dicho requerimiento, el art. 390.1 de la
LNM determina que se le prohibira la navegacion. Asimismo, el art. 390.2 extiende el
veto a aquellos bugues extranjeros que carezcan de la mencionada cobertura,
impidiéndoles el acceso a puertos y fondeaderos espafioles, asi como su salida de ellos.
Finalmente, cabe apuntar que el art. 389.2 permite a los perjudicados por los dafios por
contaminacion marina ejercer la accion de reclamacion contra el asegurador del buque,
en unos términos igualmente similares a los establecidos por la normativa internacional.
Ello es asi ya que el asegurador podra oponer en su defensa “las mismas excepciones que
correspondieran al armador [...] y, ademas, la de que la contaminacion se debid a un acto

intencional del mismo armador”.

En definitiva, la LNM implementa un régimen de responsabilidad civil por dafios
ocasionados por contaminacion marina que resulta novedoso, al atribuir al armador la
responsabilidad exclusiva de responder por tales dafios. El legislador espafiol se ha basado
en el principio de que quien contamina paga, y asi lo reconoce explicitamente el propio
art. 386.2 de la norma®. Pese a constituir un sistema mas justo, en tanto en cuanto se
dispensa de responder a los propietarios que, en muchas ocasiones, poco 0 nada tienen
que ver con la gestion diaria del buque, lo cierto es que plantea incémodas contradicciones
con respecto al marco normativo internacional, que evidencian que la LNM ha sido

elaborada desde una ptica excesivamente regionalista®®®.
5. Controversias de la regulacion actual

Para finalizar el analisis sobre la responsabilidad civil por contaminacién marina
por hidrocarburos, se ofrece, a continuacion, una resefia sobre las limitaciones o aspectos
mas controvertidos que presenta el marco normativo actualmente vigente. A grandes

rasgos, la polémica doctrinal pivota en torno a dos grandes problemas: por un lado, la

294 Art. 386.2 de la LNM: “Sin perjuicio de los Convenios internacionales que sean de aplicacion, la
exigencia de responsabilidad se basara en los principios de cautela y de accion preventiva, en el principio
de correccidn, preferentemente en la fuente misma, de los atentados al medio ambiente y en el principio de
gue quien contamina paga”.

295 ALVAREZ RUBIO, J.J. y BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 14, pags. 811 a 813.
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limitacion de la responsabilidad del sujeto obligado a indemnizar; y, por otro lado, la

localizacion del litigio correspondiente.
5.1. La responsabilidad limitada: ¢una institucion suficientemente justificada?

La figura juridica de la limitacion de la responsabilidad en el Derecho maritimo
encuentra su origen en la Ordenanza Maritima Francesa de 16812%. Es entonces, en plena
Edad Moderna, cuando los agentes econdmicos se percatan de que los riesgos financieros
inherentes a toda expedicion maritima resultan muy superiores a los peligros del resto de
actividades comerciales, algo que ademas se exacerba al atribuir la responsabilidad al
propietario de las naves, el cual carece de control sobre la gestion naval desempefiada por
la tripulacion. En ello se ha justificado, tradicionalmente, limitar la responsabilidad del
propietario de indemnizar los dafios eventualmente ocasionados en el transcurso de una
operacion de transporte maritimo, normalmente muy elevados, a una cuantia equivalente

a la del valor del buque®®”.

Sin embargo, en la actualidad tal explicacion dista de ser suficiente para respaldar
la institucion de la limitacion de la responsabilidad. No se ha de olvidar que el régimen
general de nuestro CC es el de la responsabilidad ilimitada®®, por lo que la limitacién de
ésta no deja de ser un privilegio cuyo caracter excepcional debe ser apropiadamente
justificado. De hecho, no se puede obviar que los progresos tecnoldgicos de las ultimas
décadas han permitido la normalizacion de avanzadas técnicas de comunicacion que
superan la tradicional falta de control que el propietario del buque tenia sobre el armador,
de manera que este pretexto ya no resulta valido a la hora de justificar la limitacion de la

responsabilidad.

Por consiguiente, es preciso examinar los cimientos del comercio maritimo a fin
de hallar motivos solidos en la defensa del mantenimiento de la institucion de la
responsabilidad limitada. En este sentido, desde la doctrina se ha sefialado que la
limitacion de la responsabilidad es necesaria en aras de una mejor competitividad del
transporte maritimo, puesto que un régimen de responsabilidad ilimitada implicaria per
se un aumento de las primas de seguro que las navieras habrian de pagar a las empresas

aseguradoras -dado que éstas podrian verse obligadas a satisfacer indemnizaciones

2% BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pag. 195.

297 | bidem.

29 V¢ase el art. 1911 del CC, cuyo tenor literal es el siguiente: “Del cumplimiento de las obligaciones
responde el deudor con todos sus bienes, presentes y futuros”.

80



estratosféricas-, incrementado asi los costes operativos y mermando, en ultima instancia,

los ingresos®.

En cualquier caso, lo cierto es que, tras las Ultimas enmiendas, los topes de
responsabilidad establecidos en la normativa convencional son suficientemente elevados
como para relativizar la posible falta de reparacion completa de dafios que acarrea la
instituciéon de la responsabilidad limitada. No obstante, cabe preguntarse si no seria
adecuado propender hacia una legislacion internacional mas en consonancia con la
normativa estadounidense, cuya Oil Pollution Act recoge la responsabilidad ilimitada del
propietario del buque en casos de contaminacion marina por hidrocarburos®®. Ello
aportaria, indudablemente, mayor seguridad juridica a las potenciales victimas de los
dafos, a la vez que supondria un claro mensaje de la comunidad internacional en defensa
de los intereses medioambientales frente a los excesivamente favorecidos intereses

comerciales.

5.2. La localizacion del litigio y la eleccion del foro: el problema del forum shopping en
la Unidn Europea

Tanto el CLC/92, en su art. 9.1, como el BUNKERS/01, en su art. 9, indican que
serdn competentes para conocer de las reclamaciones de dafios debidos a la
contaminacion marina por hidrocarburos los tribunales de aquellos Estados contratantes
donde se hayan manifestado los dafios. Ademds, ambos instituyen un sistema de
responsabilidad limitada para el sujeto obligado a indemnizar a los damnificados. En el
marco europeo, el art. 7.2 del RB-I bis establece, igualmente, un foro especial en materia
de dafios a favor de los 6rganos jurisdiccionales de los lugares en los que se manifiesten
los efectos lesivos; mientras que el art. 7 del RR-11 dispone que la ley aplicable en materia
de dafios medioambientales serd, a eleccion del demandante y en aras del principio favor
laesi, la del lugar del hecho generador del dafio, o la de uno de los paises en los que se

manifiesten los efectos dafinos.

Hasta aqui, no parece que exista ningun problema, pues, en virtud de la regla de
especialidad, deberan ser aplicados con preferencia los regimenes de los Convenios
internacionales especificos sobre la normativa europea general. Sin embargo, existen

Estados miembro de la Union Europea que no han ratificado dichos instrumentos

299 ARROYO MARTiNE’Z, I., Compendio de Derecho Maritimo. Editorial Tecnos, 2009, pags. 100 y ss.
300 BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pag. 240.
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convencionales y que, por tanto, no forman parte del sistema internacional de
responsabilidad civil por dafios en materia de contaminacion por hidrocarburos. A estos
Estados les seran de aplicacion las disposiciones generales que los citados reglamentos

contienen en materia de competencia judicial y ley aplicable3.

Por consiguiente, ello abre la puerta a que las victimas de dafios por contaminacion
por hidrocarburos decidan interponer sus demandas ante los tribunales de aquellos
Estados miembro que, habiendo sufrido en su territorio los correspondientes dafios, no
formen parte del régimen internacional. No en vano, el art. 7.2 del RB I-bis les atribuye
competencia para enjuiciar estos casos, mientras que el art. 7 del RR-II les permitira
aplicar su ley interna, lo cual abre la puerta a enjuiciar los hechos con base en un régimen

de responsabilidad ilimitada®®.

Es en estas situaciones donde surge el problema del forum shopping, anglicismo
otorgado a la préactica de escoger el foro judicial mas conveniente a los intereses de la
parte, tan extendida en asuntos de Derecho internacional privado. Mediante la eleccién
de un tribunal ajeno al sistema del CLC/92 y del BUNKERS/01, el cual previsiblemente
aplicaré su ordenamiento juridico interno®®, las victimas pueden aspirar a que el sujeto o
sujetos obligados a indemnizar deban responder de manera ilimitada con la totalidad de
su patrimonio por los dafios ocasionados, algo juridicamente imposible bajo el sistema
internacional. Paralelamente, el propietario del buque procurard que la demanda en su
contra sea interpuesta ante los tribunales de un Estado parte del CLC/92 o del

BUNKERS/01, a fin de garantizar que respondera limitadamente de los dafios.

Como se puede observar, a esta problematica subyace un evidente desajuste del
sistema juridico que posibilita que situaciones idénticas sean resueltas de formas muy

diferentes en funcion del o6rgano jurisdiccional que enjuicie los hechos®™. Y, por

301 1bidem, pags. 222 a 225.

302 |bidem.

303 No en vano, el art. 7.2 del RB I-bis otorga competencia al tribunal del pais que haya sufrido los dafios;
por lo que, si un tribunal es competente con arreglo a este precepto, significa que también podra aplicar su
ley interna, dado que el art. 7 del RR-I11, en relacién con el art. 4.1 del mismo cuerpo legal dispone que la
ley aplicable sera la del pais que haya sufrido los dafios, sin perjuicio de que el demandante elija la ley del
lugar donde se produjo el hecho generador del dafio. Cabe apuntar, también, que, existiendo varios paises
que hayan padecido los efectos lesivos de la contaminacion y, por consiguiente, habiendo varios
ordenamientos juridicos potencialmente aplicables, la practica jurisprudencial suele aplicar la ley interna,
debido a los problemas que implica aplicar un Derecho extranjero y, por tanto, desconocido.

304 ESPINOSA CALABUIG, R. “Las divergencias existentes en los sistemas de limitacion de la deuda del
porteador maritimo: problemas practicos”, en Anuario de Derecho Maritimo, volumen XV, 1998, pags.
349 a 376.
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supuesto, no es una cuestion que se plantee exclusivamente en el interior de la Union
Europea, sino que el problema se agudiza fuera de las fronteras europeas. De hecho, no
es extrafio en la practica juridica que pleitos de esta indole sean artificialmente dirigidos
hacia los tribunales estadounidenses, en busca de un sistema que asegure la

responsabilidad ilimitada del naviero®®.

Si bien se trata de una préactica en principio legitima, la frontera entre la libertad
de eleccion de foro y el fraude de ley procesal no es siempre clara, por lo que los tribunales
deben permanecer alerta y evitar cualquier clase de abuso, debiendo llegar incluso a
declararse incompetentes si el actor interpone la demanda con una clara intencion
fraudulenta®®. Seria conveniente, en definitiva, una concordancia absoluta entre el
régimen internacional, el europeo y los ordenamientos nacionales, a fin de consolidar una
normativa que regulase diafanamente la competencia judicial internacional de los asuntos
relativos a la responsabilidad civil por contaminacién por hidrocarburos y que permitiese

soslayar cualquier atisbo de fraude procesal.

IVV. CONCLUSIONES

l. Legislacién a golpe de siniestro. Como ya se ha tenido la oportunidad de
constatar, las grandes producciones normativas en materia de lucha contra la
contaminacion marina por hidrocarburos han florecido como consecuencia de
eventos catastroficos. A nivel internacional, cabe recordar que el CLC/69 v el
Fondo/71 vieron la luz pocos afios después del desastre del Torrey Canyon. Sin
embargo, esta forma de proceder queda patente con especial intensidad en el plano
regional: la adopcion por parte de Estados Unidos de su inflexible Qil Pollution
Act fue resultado del siniestro del Exxon Valdez; mientras que la labor de la Union
Europea en la materia ha ido invariablemente precedida de acontecimientos
igualmente luctuosos, especialmente, los protagonizados por el Erika y el Prestige.
La tendencia histérica a regular la cuestion a golpe de siniestro pone de relieve
una clara falta de diligencia por parte de los diferentes legisladores implicados, ya

que no han sido capaces de pronosticar con certeza los problemas ambientales a

305 BELINTXON MARTIN, U., Op. Cit. Nota 193, pags. 222 a225.
306 CALVO CARAVACA, A.L. y CARRASCOSA GONZALEZ, J., Derecho internacional privado,
Volumen I. Editorial Comares, 2015, pag. 121.
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los que se enfrenta el medio marino, totalmente indefenso ante los avatares del

trafico comercial maritimo.

. Eficacia parcial de la accion internacional. No cabe duda de que, en materia de
prevencion de la contaminacién marina, el MARPOL se erige como el
instrumento internacional mas completo. No obstante, la efectividad de sus
medidas depende casi en su totalidad de la actitud de los Estados parte, ya actien
como Estados del pabellén o como Estados riberefios. No es infrecuente que los
primeros adopten una posicién mas bien abulica al respecto, en particular si se
repara en el problema que suponen los pabellones de conveniencia; mientras que
los segundos encuentran sus facultades demasiado restringidas, sobre todo en
areas marinas como la ZEE®Y, Por otro lado, en materia de reparacion de dafios,
el triunvirato que componen el CLC/92, el Fondo/92 y el Protocolo de 2003
resulta, al menos en el plano teérico, adecuado y razonable. Lamentablemente, el
hecho de que estos Convenios no desplieguen eficacia en territorio
estadounidense, dado el ostracismo al que este pais decidié someterse, supone un

freno considerable a la estandarizacion de la accidn reparadora internacional.

1. El papel que debe desempefiar la Union Europea. Sin a&nimo de caer en una
excesiva reiteracion, es oportuno subrayar la conveniencia de disponer de una
regulacion material homogénea a nivel global, dadas las evidentes notas de
internacionalidad que disefian el Derecho maritimo en general, y la problematica
de la contaminacion marina por hidrocarburos en especial. Sin ir mas lejos, en el
caso del Prestige se vieron involucradas hasta doce nacionalidades distintas®®,
Por ello, cabe cuestionarse el rol que debe jugar la Unidn Europea en este sentido.
Las medidas preventivas adoptadas en los paquetes Erika I, 11 y I1l han probado
su éxito, pues lo cierto es que, en los Gltimos afios, las aguas europeas no han
sufrido vertidos accidentales de hidrocarburos de gran envergadura. Con todo, la
Unidn Europea consolida asi la heterogeneidad normativa en materia preventiva
en el plano internacional. No ocurre lo mismo en materia de responsabilidad civil,
ya que en este aspecto las instituciones europeas han optado por ceder el
protagonismo al legislador internacional. Cabe preguntarse, por lo tanto, hacia

donde evolucionara la labor europea en el ambito de la contaminacion marina por

307 IRURETAGOIENA AGIRREZABALAGA, 1., Op. Cit. Nota 88, pags. 82 a 91.
38 RODRIGUEZ GAYAN, E., Op. Cit. Nota 139, pags. 117 a 147.
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hidrocarburos. Si bien no parece realista pensar que exista una propension hacia
un modelo mas autarquico, como el estadounidense, seran los hechos y el eventual
acaecimiento de accidentes maritimos los que guien el desarrollo de la politica

maritima europea.

IV. LaLNMy laremision genérica a los Convenios internacionales. El legislador
nacional ha dotado a la LNM de un evidente caracter supletorio, no solo porque
su naturaleza de norma interna conlleva intrinsecamente su subordinacion a los
Convenios internacionales y al Derecho europeo, sino porque asi lo establece
expresamente en numerosos preceptos a lo largo del cuerpo legal, tal y como ya
se ha comprobado. Del mismo modo, se ha puesto de manifiesto que, en la
mayoria de los casos, la LNM realiza una remision genérica a los instrumentos
convencionales, lo cual resulta palmariamente negativo de cara a la aplicacion
ultima del Derecho. Por ello, es necesario que la LNM disponga de un listado
exhaustivo de los Convenios internacionales aplicables, sujeto a actualizacion
constante. No se ha de olvidar que la LNM es una norma que en su mismo
Predmbulo presume de llevar a cabo una reforma integral del Derecho maritimo
espafol en coordinacion con el Derecho maritimo internacional. Precisamente, a
fin de coadyuvar a lograr dicha coordinacién, resultaria idoneo remitir

especificamente a los Convenios internacionales que fueran de aplicacion.

V. La disponibilidad en la eleccion del foro. EI CLC/92 permite interponer la
accién de reclamacion de dafos ante los tribunales de cualquier Estado parte cuyo
territorio hubiera padecido los perjuicios derivados de la contaminacion. Si bien
ello responde al principio de proximidad, al posibilitar el enjuiciamiento de los
hechos ante los tribunales que mas cercania presenten a los mismos, lo cierto es
que los conflictos competenciales de esta clase dan pie a anomalias juridicas en
términos de justicia material (forum shopping). Por tanto, seria Util desarrollar un
debate doctrinal acerca de la posibilidad de incluir en el marco normativo
internacional la figura anglosajona del forum non conveniens, a fin de otorgar
competencia jurisdiccional a los tribunales mas apropiados, examinando cada caso

de manera individualizada®®®.

39 OTERO GARCIA-CASTRILLON, C., “En torno a los problemas de aplicacion de las normas de
competencia judicial: reflexiones sobre la admisibilidad del forum non conveniens en el Derecho espaiiol”,
en Anuario Espafiol de Derecho internacional privado, T. |, 2001, pags. 425 a 434.
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