
Editorial

Los gobiernos deben asumir 
sus compromisos tal y como los
imponen a las empresas navieras

En varias ocasiones recientes,
el sector naviero europeo,
por medio de su asociación

(ECSA), se ha lamentado de lo que
considera un doble rasero de los
gobiernos de los Estados miembros
en materia de compromiso con el
medio ambiente.

Un claro ejemplo fue la Directiva
sobre despliegue de infraestructu-
ras para combustibles alternativos
(GNL, en el caso marítimo), en cuyo
texto final los gobiernos evitaron
asumir compromisos numéricos
concretos y retrasaron la fecha de
exigencia al año 2025, 10 años
después del endurecimiento de las
normas sobre combustibles mari-
nos en las SECAS y 5 años después
de que, en 2020, se exija a todos
los buques el uso de combustible
de 0,5% de azufre en todas las
aguas europeas.

Pues bien, muy recientemente ha
vuelto a darse una circunstancia
muy similar en relación con el
Convenio internacional sobre res-
ponsabilidad e indemnización de
daños en relación con el trans-
porte marítimo de sustancias noci-
vas y potencialmente peligrosas
de 1996 (Convenio HNS). Dadas

las dificultades técnicas encontra-
das para la ratificación del Conve-
nio HNS-96, en la OMI se discutió y
acordó el texto del llamado Proto-
colo de 2010 al citado Convenio.
Pero el mismo tampoco ha conse-
guido hasta ahora las ratificacio-
nes necesarias para su entrada en
vigor.

El ahora llamado Convenio HNS
2010 tiene una estructura y persi-
gue unos fines similares a los con-
venios CLC y Bunker que se aplican
a la contaminación por hidrocarbu-
ros, si bien respecto de otras sus-
tancias no cubiertas por dichos
convenios (como gases licuados,
productos químicos, etc.). Dichos
fines son bien claros: que los pro-
pietarios y armadores de los bu-
ques estén obligados a asegurar su
responsabilidad por dichos daños,
hasta ciertos niveles máximos de
responsabilidad. Esto facilitaría la
rápida y eficaz indemnización de
los perjudicados en caso de acci-
dente.

El sector naviero siempre ha abo-
gado por la ratificación y entrada
en vigor de los convenios marítimos
acordados en la OMI, en aras de
conseguir un marco jurídico uni-

forme para el transporte marítimo
internacional, y lleva en particular
muchos años pidiendo a los gobier-
nos la ratificación del convenio
HNS, entre otros. 

Muy recientemente, la Comisión Eu-
ropea planteó una propuesta para
que los Estados miembros de la UE
“se comprometiesen a ratificar el
citado Protocolo HNS 2010 en un
plazo máximo de 2 años”. Pero,
tras una primera discusión de este
asunto en los grupos de trabajo del
Consejo de ministros de la UE,
emergió una decepcionante versión
en la que únicamente se “recomen-
daba a los Estados miembros ratifi-
carlo, a ser posible en un plazo de 4
años”.

En coherencia con la posición que
siempre han mantenido las princi-
pales asociaciones navieras: ECSA,
International Chamber of Shipping
y BIMCO, han pedido conjunta-
mente a los gobiernos de los Esta-
dos miembros que asuman sus
responsabilidades de la misma
forma en que las exigen a las em-
presas navieras y, en particular, ra-
tifiquen el protocolo HNS 2010, que
es una pieza clave, aún pendiente,
de la normativa marítima.
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