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Aspectos de responsabilidad civil en el Paquete Normativo ERIKA 111
La propuesta de Directiva sobre responsabilidad civil

y garantias financieras®)
Javier Portales, Abogado Socio de Albors Galiano & Co.

El Paquete normativo ERIKA III fue adoptado por la Comisiéon Europea el pasado 23 de Noviembre de
2005 y consiste en un conjunto de iniciativas legislativas sobre seguridad maritima y responsabilidades sur-
gidas de los incidentes maritimos, con especial incidencia una de ellas, en el transporte de pasajeros por mar.

No obstante, el objeto del presente comentario es la Propuesta de Directiva sobre Responsabilidad Civil y
Garantias Financieras de los propietarios de buques, por ser quizas la mas conflictiva de las que integran el
citado paquete normativo. Examinaremos brevemente el efecto que dicha Directiva puede producir en el
contexto de las normas internacionales actualmente existentes en el marco comunitario.

Ademas, sera preciso referirse de forma tangencial a algunos aspectos de otras de las Directivas que integran
el Paquete normativo ERIKA III, por cuanto contemplan igualmente la exigencia de certificados de segu-

ro o garantias financieras y por tanto, indirectamente aspectos de responsabilidad civil de los armadores.

1. Introduccién. Sintesis del paquete nor-
mativo.

El tercer paquete de medidas sobre seguridad mari-
tima (“ERIKA III”) contiene siete propuestas estruc-
turadas en torno a dos materias: (A) la prevencion de
accidentes y de la contaminaciéon marina, y (B) la
investigacion y tratamiento de los accidentes mariti-
mos. Su objetivo es complementar la normativa
comunitaria sobre seguridad maritima y maximizar
la eficacia de las medidas de seguridad ya existentes.

A.1 Propuesta de Directiva sobre responsa-
bilidades del Estado de Bandera.

Esta propuesta persigue que los Estados Miembros
cumplan de manera efectiva con los estandares
internacionales para la concesiéon y el manteni-
miento del pabellon. De hecho, este punto constitu-
ye la laguna mas relevante en la normativa europea
algo que ha causado gran preocupacion especial-
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mente desde la entrada de Chipre y Malta en la
Unién Europea.

En concreto, se pretende la incorporacion al
Derecho Comunitario del Codigo que recoja las
directrices de la OMI relativas a las responsabilida-
des de los Estados de abanderamiento y la implan-
tacion de un sistema de auditorias de las
Administraciones de los Estados.

A.2 Propuesta de Directiva para la reforma
del sistema de reconocimiento de
Sociedades de Clasificacion.

Tiene por objeto mejorar la actuacion de las
Sociedades de Clasificacién y organismos publicos en
la inspeccion y control de buques en un contexto de
independencia, competencia y responsabilidad. Esta
propuesta viene a modificar la Directiva Comunitaria
94/57 EC de 27 de noviembre de 1994 y propone
principalmente la creacion de un sistema de control
independiente (diferente del que ¢jerce la Comision
Europea) y la ampliacion del sistema de sanciones.

A.3 Propuesta de Directiva sobre Control por el
Estado del Puerto, refundiendo la Directiva

existente para facilitar su aplicacion.

Esta propuesta pretende implantar un nuevo régi-
men de inspeccion de buques, mas disuasorio que el

#En el anterior nimero publicamos la posicién institucional
de la Asociacién de Navieros Europeos (ECSA) sobre esta
misma propuesta.
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actual, tendente a cubrir la inspeccién del 100% de
los buques que entren en los europeos y en el que el
sistema de sanciones sea mucho mas estricto. Busca
una reforma del sistema implantado por la Directiva
95/21/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, rela-
tiva al control por parte del Estado rector del puerto.

A.4 Propuesta de modificaciéon de la
Directiva 2002/59/CE, que establece un
sistema comunitario de seguimiento e
informacion del trafico maritimo.

Esta propuesta prevé como objetivo principal el
establecimiento de un marco legal para los puertos
de refugio mediante el nombramiento por cada
Estado Miembro de un organismo responsable que
los designe y el empleo de sistemas avanzados de
informacién a nivel comunitario.

B.1 Propuesta de Directiva que crea un sistema
de investigacion de accidentes maritimos.

Esta propuesta tiene por finalidad establecer las
directrices para la investigaciéon de los accidentes
maritimos a fin de poder elaborar una memoria de
recomendaciones sobre seguridad con fines preven-
tivos.

B.2 Propuesta de Reglamento sobre
Responsabilidad en el transporte de
pasajeros por mar en caso de accidente,

basado en el Convenio de Atenas.

Esta propuesta pretende la incorporacion al
Derecho Comunitario del Protocolo de 2002 al
Convenio de Atenas relativo al transporte de pasa-
jeros y sus equipajes por mar de 1974 (PAL), y su
aplicacién a todo tipo de transporte, incluido el
transporte doméstico o por aguas interiores.
Ademas, su aplicacion se haria extensiva a los trans-
portes fuera de aguas comunitarias o los realizados
a bordo de buques que enarbolen bandera de un
tercer Estado cuando los billetes de pasaje hayan
sido adquiridos dentro del territorio comunitario.

B.3 Propuesta de Directiva sobre responsabilidad
civil y garantias financieras de los navieros.

ReQeer
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Sera comentada con mayor
detenimiento a lo largo del
presente texto, pero pode-
mos avanzar que contempla
la obligacién de los Estados
Miembros de suscribir el
Protocolo de 1996 al
Convenio de Londres de

TRIBUNA PROFESIONAL

1976 sobre limitaciéon de responsabilidad por recla-
maciones maritimas, y establecer un sistema de
garantias financieras sobre la responsabilidad civil.

2. Derecho uniforme actual en materia de
responsabilidad civil de los armadores.
Examen general de la tendencia.

Como es sabido, existen diversos Convenios
Internacionales, unos en vigor y otros en proyecto,
que regulan la responsabilidad civil resultante de la
explotacion u operaciéon de los buques en atencién
al campo diverso en que la misma puede generarse.
También se extienden a la limitaciéon de tales res-
ponsabilidades que opera en diversos niveles en fun-
ci6n de la materia concreta objeto de regulacion.

Asi, en materia de contaminacion, el CLC 92 pro-
clama responsabilidad objetiva y exclusiva del pro-
pietario del buque con un régimen de limitacién
especifico para ese Convenio. En materia de trans-
porte de mercancias peligrosas (HNS 1996) y de
materias y daflos nucleares existen normas simila-
res, al igual que estd regulada la responsabilidad
civil por dafos causados por contaminacion por el
combustible de los buques (BUNKER OIL 2001).
También procede mencionar el proyecto de
Convenio sobre remociéon de restos (WRC) puesto
que, en definitiva, esta destinado a regular la res-
ponsabilidad de los propietarios o armadores del
buque en situaciones de naufragio, abandono o
similares, que hacen conveniente su remocion.
Alguno de estos Convenios no esta ain en vigor
pero su cita conjunta obedece al hecho de que todos
ellos tratan de la necesidad de que el propietario o
el armador del buque dispongan de un Certificado
de Seguro que cubra suficientemente sus responsa-

bilidades.

En el campo de las responsabilidades maritimas en
general, la norma basica es el Convenio de Londres
de 1976 (LLMC 1976) sobre Limitacién de respon-
sabilidad por reclamaciones maritimas, actualmen-
te modificado por el Protocolo de 1996, suscrito por
Espana. Espafia esta en tramite de denuncia del
LLMC 1976, lo que significara que tnicamente
mantendra compromisos con los Estados Parte del
Protocolo 19961 .

La lista de Convenios citados permite apreciar que
la tendencia normativa en materia de responsabili-
dad estd encaminada al sistematico incremento de

(En lo sucesivo, nos referiremos anicamente al Protocolo
1996.
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los niveles econémicos de responsabilidad, y hacia
el ofrecimiento a los terceros perjudicados de garan-
tia suficiente para la satisfaccion de sus créditos.

En efecto, el Protocolo 1996 es buen ejemplo de lo
primero y el hecho de que todos los Convenios cita-
dos traten la cuestion de las garantias financieras es
buen ejemplo de lo segundo.

Esta breve exégesis del panorama legal internacio-
nal en la materia es conveniente para tener claro el
escenario en el cual se produce la Propuesta de
Directiva sobre Responsabilidad Civil y Garantias
Financieras de los Propietarios de buques, a la que
seguidamente hacemos referencia. Para mayor cla-
ridad, hablaremos de “Directiva” aunque se trata
s6lo de una propuesta.

3. Examen de la Propuesta de Directiva
sobre Responsabilidad Civil y Garantias
Financieras de los Propietarios.

3.1 La Exposicion de Motivos justifica la misma en
una serie de consideraciones que podemos
resumir como sigue:

0o Mejora general de la calidad/seguridad de
los buques.

o Mejora de las posibilidades de resarcimien-
to de las victimas de dafios causados por
buques.

o Conveniencia de que todos los Estados
Miembros de la UE suscriban el Protocolo
1996 como cauce para lograr uniformidad
en materia de limitacion.

o Necesidad de ofrecer proteccion a las tripu-
laciones en casos de abandono de buques.

o Necesidad de establecer garantias financieras
obligatorias que cubran los supuestos men-
cionados, ya que ello supondra mejora de la
proteccion de las victimas; es ademas com-
plemento necesario del Protocolo de 1996 y
permitira eliminar buques sub-standard.

3.2 Sobre la base de las anteriores consideraciones,
la Directiva ordena a los Estados Miembro que
se conviertan en Estados Parte del Protocolo de
1996 y se aseguren de que la limitacién de res-
ponsabilidad de los propietarios? queda sujeta
al régimen de dicho Protocolo. Respecto de
buques de bandera de Estados que no suscri-
ban el Protocolo 1996, la Directiva ordena que

(2)La Directiva incluye en el concepto de "propietario” al pro-
pietario del buque, pero también al arrendatario a casco des-
nudo o al gestor al que el propietario haya cedido la respon-
sabilidad de la explotacién del buque.

3.3

TRIBUNA PROFESIONAL

la limitaciéon de responsabilidad quiebre en
caso de dolo o de “negligencia grave”. Es decir,
la Directiva sugiere un tratamiento mas riguro-
so para los buques de esos Estados.

Ademas, se ordena a los Estados Miembro
regular el régimen de la responsabilidad civil
de los propictarios, si bien no se establecen las
bases a tal fin, excepcion hecha de su limita-
ci6én, y no parece por ello una férmula conve-
niente para la bisqueda de uniformidad. Con
independencia de cudl sea el régimen de limi-
tacion, lo cierto es que es previo y bésico cual
sea el régimen de nacimiento de la responsabi-
lidad que puede variar sensiblemente en los dis-
tintos Estados.

De forma un tanto confusa, el régimen de res-
ponsabilidad que la Directiva ordena regular
debe entenderse que sera solamente el que dé
lugar a reclamaciones sujetas a limitacion, de
conformidad con el Protocolo 1996 (art. 2) y
excepcion hecha del transporte de pasajeros,
pues asi se define el concepto “responsabilidad
civil” (art. 2 de la Directiva).

La Directiva ordena a los Estados la adopcion
de las medidas necesarias para que los propie-
tarios de buques suscriban garantias financieras
que deberan cubrir, al menos, un importe equi-
valente al doble del limite resultante segtn el
Protocolo 1996. Este régimen sera aplicable a
buques nacionales y extranjeros, con algin
matiz distintivo en cada caso en el que no nos
vamos a detener.

Llama la atencion la paraddjica circunstancia
de que la garantia no deba ajustarse a los limi-
tes resultantes del Protocolo 1996 si, en defini-
tiva, son las reclamaciones sujetas a limitacion
en dicha norma internacional las que habran
de quedar garantizadas.

La justificacion de semejante decision parece
encontrarse en los Considerandos de la
Directiva cuando senala,

“El nivel de la cobertura de

seguro deberd permutir res-
ponder a las situaciones en l r
que los limates fyados por el Oy S

Convenio de 1996 sean egister
insuficientes, sin tmponer,

no obstante, una carga des-
proporcionada al sector”.

LIFE MATTERS
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3.4

El parrafo suscita a nuestro entender una criti-
ca rigurosa. En primer lugar, es contradictorio
con la propia filosofia propugnada en la
Directiva, que sienta el Protocolo 1996 como
norma de referencia en materia de limitacion
de responsabilidad. En segundo lugar, la pre-
tendida “insuficiencia” exige mayores aclara-
ciones pues las reclamaciones por contamina-
cién marina, que son las que en principio
podrian desbordar los limites, quedaran al
margen de esta norma (CLC 92). En tercer
lugar, el derecho de limitacién cede por con-
ductas que son altamente infrecuentes -dolo y
dolo eventual-, por lo que no justificarian la
carga econémica de las garantias que se regu-
lan. Y por ello, en cuarto y tltimo lugar, sena-
laremos que esa “carga desproporcionada” que
segun la propia Directiva no debia producirse,
se produce. Maxime si tomamos en considera-
cién el principio de proporcionalidad del
Tratado Constitutivo que la propia Directiva
recuerda debe respetarse.

Falta anadir, como seguidamente veremos, que
la propia regulacion de las garantias, en cuanto
a su naturaleza y régimen juridico, no hace sino
abundar en las anteriores consideraciones criti-
cas. Quizas habria sido mas coherente que la
norma distinguiese entre las garantias exigibles
a los buques pertenecientes a Estados Parte del
Protocolo 1996 y las exigibles a los que no per-
tenezcan a Estados Parte. La coherencia residi-
ria en que estos altimos quedarian, segin la
propia Directiva proclama, sujetos a un régi-
men de limitacion mas facilmente quebranta-

ble.

Si atendemos al concepto de garantia financie-
ra, su naturaleza y su régimen juridico, la
Directiva lo define como “toda garantia_financiera
como el seguro o la garantia prestada por un banco o una
entidad financiera similar”.

Dejando ahora aparte cuestiones de forma (para
no extender innecesariamente este comentario),
la Directiva regula la accion directa contra el
proveedor de la garantia

RaQYES,
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financiera y sefiala que “toda
demanda de indemnizacion por los
dafios causados por un buque
podrd  presentarse directamente
contra el proveedor de la garantia
financiera que cubre la responsabi-

lidad civil del propietario™.
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Seguidamente expone el régimen juridico de
esa accion. El proveedor de la garantia podra
utilizar los medios de defensa disponibles para
el propietario con excepcion de la quiebra o
liquidaciéon de éste. También podra invocar
como defensa el dolo del propietario, pero no
podra utilizar otras defensas que tendria dispo-
nibles frente al propietario.

La Directiva instaura una garantia solidaria en
la cual no cabe oponer por el garante al terce-
ro defensa alguna basada en el contrato que le
sirva de soporte a su emision. Obviamente ese
régimen, que efectivamente es altamente pro-
tector de los terceros, resulta altamente exigen-
te para los propietarios de buques -esto es obje-
tivo- y, desde nuestra opinion, se aparta de la
practica del negocio maritimo e impone una
sobrecarga importante que, desde esa Optica,
podria considerarse desproporcionada.

Efectivamente, aunque las compafias asegura-
doras aparecen citadas como potenciales prove-
edores de garantias, la practica sugiere que en los
términos en que se regulan las garantias dificil-
mente podran ser emitidas por los aseguradores.
Primero, porque se abandonan los propios limi-
tes de responsabilidad que operarian como techo
de la responsabilidad y que sirven de parametro
a la cobertura ofrecida por los Clubes de P&lI.

Segundo, porque los aseguradores pueden emitir
certificados de seguro que confirmen que un
propietario o un armador o un fletador por tiem-
po, estan debidamente asegurados frente a recla-
maciones maritimas de las sujetas a limitaciéon en
el Protocolo 1996 y, normalmente, hasta los limi-
tes alli previstos. Sin embargo, no emitiran facil-
mente una garantia que ademas de fulminar las
defensas previstas en el contrato de seguro, inclu-
yendo la “regla del pago previo”, que es esencial al
funcionamiento del seguro de P&I, exceda de los
limites economicos legalmente previstos en los
Convenios Internacionales. Por si ello fuere
poco, habran de emitirla a priori, es decir, sin
conocer la naturaleza y circunstancias del inci-
dente concreto que haga necesaria su utilizacion.
Es cierto que en la practica actual los Clubes de
P&I emiten cartas de garantia (LOU), pero lo
hacen cuando el incidente ya ha tenido lugar y
por ello, han podido valorar, atin cuando sea de
forma preliminar, su cobertura bajo el contrato.

En resumen, parece que los proveedores natu-
rales de semejantes garantias habran de ser los
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bancos o entidades financieras similares, con la
carga econémica y burocratica que ello obvia-
mente conlleva.

Nuestra valoracion seria por tanto negativa en
el capitulo general de las garantias financieras.
Somos conscientes de la tendencia ya expuesta
que preside el capitulo de la seguridad maritima
y proteccién de victimas del dafio, pero se trata
de encontrar una féormula que no represente
una sobrecarga desproporcionada. Tendria mas
sentido, entendemos, instaurar a nivel interna-
cional y uniforme un régimen de seguro obliga-
torio para todos los buques, en virtud del cual se
emitan certificados acreditativos de la existencia
de un seguro que ampare los limites de respon-
sabilidad legalmente previstos. Tales certifica-
dos pueden ser emitidos por los Clubes de P&I,
confirmando la cobertura de unos minimos
normativamente previstos y, en su caso, no per-
mitiendo obstaculos a la accién directa de los
terceros, pero sin fulminar a la vez todas las
defensas del asegurador bajo el contrato.

3.5.- Por Gltimo y en cuanto al tratamiento discrimi-

natorio en materia de limitacion de responsabili-
dad de los propietarios de buques que no enarbo-
len pabellon de Estado parte del Protocolo 1996,
no parece justificarse en exceso. La Directiva
pretende sancionar a buques de Estados que no
suscriban el Protocolo 1996 con la pérdida del
derecho de limitacion en caso de culpa grave.

Sin embargo, el planteamiento nos resulta cier-
tamente criticable. Puestos a discriminar, enten-
demos mucho mas importante discriminar a los
buques de Estados que no apliquen limitacion
de responsabilidad alguna. La razon es sencilla.
Cuando un armador comunitario tenga un pro-
blema en esas aguas, puede verse obligado a res-
ponder de forma ilimitada. Por tanto, un criterio
de reciprocidad pareceria mas justo y oportuno.
A los buques de esos Estados, habria que darles
el mismo tratamiento en aguas comunitarias.

Pero sin embargo, en terceros paises que no
suscriban el Protocolo 1996 pero sean parte del
LLMC 1976, el problema no se plantea, ya que
los armadores comunitarios podran limitar su
responsabilidad por limites inferiores a los del
Protocolo®).

4.
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En definitiva, la pretendida discriminacién ten-
dria una eficacia relativa pero, en todo caso,
garantizaria el derecho de limitacién a buques
de Estados que, a la reciproca, quizas no per-
mitan siquiera limitar responsabilidad a los
armadores comunitarios. Ese es el problema
que entendemos habria que resolver y que no
vemos resuelva la Directiva.

Problematica de la adaptaciéon en
Espaiia de la propuesta de Directiva.

No podemos afrontar con detenimiento esta proble-
matica que daria lugar a extensos debates.
Trataremos de revisar algunos problemas de indole
practico que se nos suscitan a la vista de todo lo

expuesto.

4.1

4.2

En atenciéon a nuestro sistema de fuentes, los
Convenios Internacionales tienen primacia
sobre las Leyes. Esto significa que el cumpli-
miento por el Estado espafiol del mandato de la
Directiva tendria una eficacia relativa en el
momento en que se produzca cualquier coli-
sion entre la norma dictada y un Convenio
Internacional suscrito por Espana. El comenta-
rio nos lo suscita el relevante capitulo de la
limitacion de responsabilidad y las garantias.

De conformidad con el Protocolo 1996, la pres-
tacion de una garantia por el importe equiva-
lente al Fondo de Limitacion, podria incluso
obligar a cualquier Tribunal a liberar cualquier
bien del propietario o armador sobre el que se
hubiesen adoptado medidas cautelares®. Si
ello es asi en virtud de un Convenio, entonces
es dificil comprender que una Ley nacional dis-
ponga la obligacion de ese propietario o arma-
dor de mantener una garantia por un importe
superior al del Fondo. Por tanto, la propia vali-
dez de la norma nacional podria llegar a cues-
tionarse.

La legislacion espaiola
en materia de regula-
cibn de garantias es lo ?'S
escasa e incluso confu- |i y

sa. Si a ello unimos la egister
inexistencia de regula-

cion del seguro de P&I,
el resultado final es que

LIFE MATTERS
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) Articulo 13 del LLMC 1976, que contempla los supuestos en
que la liberacion de los bienes sera preceptiva para el
Tribunal, y aquellos otros en que sera discrecional.

()Ello estarfa condicionado al hecho de que esos paises no
hiciesen uso de la reserva del LLMC 1976 para no aplicar sus
disposiciones a terceros Estados.
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los Tribunales espafoles solo admiten avales
bancarios. Por tanto, el desarrollo normativo
de una Directiva de ambito tan general como
la que nos ocupa podria producir efectos muy
negativos en la practica. En particular, la exis-
tencia de una Ley que obligase a los armadores
a disponer de garantias financieras por impor-
te superior al Fondo de Limitacion segtn el
Protocolo de 1996 confundiria, sin duda, a
nuestros Tribunales, hasta el punto de poner en
tela de juicio la recta aplicacién del Protocolo
1996.

En efecto, la practica revela que nuestros
Tribunales no estan familiarizados con la insti-
tucion de la limitacion, lo que tiene efectos
negativos practicos tales como la dificultad de
liberar un buque embargado prestando garan-
tia por el importe del Fondo (segin las normas
del LLMC 1976 vy, actualmente, del Protocolo
1996).

Pues bien, si la garantia duplicase, al menos, el
limite previsto en el Protocolo 1996, los
Tribunales podrian asumir que el limite no
merece suficiente respeto pues una Ley recien-
te asi lo sugeriria.

En definitiva, a pesar de que las responsabili-
dades maritimas deben presumirse limitadas,
afirmacion que atn no ha merecido la nece-
saria acogida por nuestros Tribunales, la
orientacion legal pareceria sugerir lo contra-
rio.

4.3 Con independencia de lo anteriormente
expuesto, si tal y como proclama la Directiva se
persigue la uniformidad, entonces no parece
muy acertado dejar al criterio de los Estados
Miembro la determinacion del importe de la
garantia financiera exigible. La Directiva sélo
establece un minimo, al sefialar que el importe
de la garantia “no deberd ser inferior al doble del

Ello significa que cualquier
Estado podria exigir una
garantia ilimitada porque la
Directiva lo permite. Un
significativo ejemplo ocurrio

limite fyado en aplicacion del
lo El’s
I%e Ster

Convenio de 1996,
LIFE MATTERS
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en Espana en fechas relativamente recientes
con ocasion del desarrollo de la Directiva
2002/59/CE sobre un sistema comunitario de
seguimiento y de informacién sobre el trafico
maritimo. En efecto, reflejo directo de dicha
Directiva fue el Real Decreto 210/2004, de 6
de Febrero, cuyo objeto era posibilitar el acce-
so de buques en peligro a puertos de refugio.
No solo contempla dicha norma la posibilidad
de exigir, ademas del seguro de responsabilidad
civil, una garantia ilimitada, sino que incluso
contempla la posibilidad de exigir la renuncia a
la limitacién de responsabilidad. Por eso,
comentando oportunamente dicha norma vy
teniendo en cuenta ademas que no obliga a la
Administraciéon Maritima a autorizar el acceso
de un buque a un lugar de refugio, nos permi-
tiamos afirmar que para muchos armadores
podia convertirse en la norma “impeditiva del
acceso a puertos de refugio”.

Se trata de un ejemplo grafico de las muy
diversas soluciones legales que pueden generar-
se a partir de la Directiva que comentamos y
que, obviamente, aportaran muy poco a la per-
seguida uniformidad.

5. Conclusién.

Para terminar y a modo de resumen o corolario,
nos encontramos ante una Directiva de contenido
ciertamente delicado, que entendemos no es lo sufi-
cientemente coherente con los principios que afir-
ma respetar y que consideramos que carece de los
elementos necesarios para garantizar uniformidad
en la materia. Adicionalmente, se aparta de la rea-
lidad actual en cuanto al papel de los Clubes de P&I
en el sector maritimo y de forma indirecta vemos en
ella un obstaculo a la recta aplicacion del Protocolo
1996, que supuestamente es la razon de ser de la
propia Directiva.

Seria mas practico y probablemente mas eficaz,
impulsar la aprobacién o ratificacién de todos los
Convenios Internacionales que afecten a la res-
ponsabilidad civil y en su caso, utilizar la
Directiva para sentar unas bases claras y razona-
bles sobre la forma de garantizar, a través de los
Clubes de P&I, las responsabilidades previstas en
esos Convenios.

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de esta seccion, que corresponden exclusivamente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccion total o parcial de

estos articulos, siempre que se cite a ANAVE como fuente y el nombre del autor.




