Campaiia mundial
por la ratificacion de los

Convenios Internacionales

Las sentencias de los tribunales supremos de Francia  tes de indemnizacion establecidos en el mismo.
y Espafia sobre los casos Erika y Prestige se saltaron el  Dicho claramente, de este modo Espafia y Francia
convenio CLC y determinaron que los aseguradores de  incumplieron las obligaciones que asumieron al ratifi-

los navieros debian responder por encima de los limi-  car el convenio CLC.

a Camara Naviera Internacional

(ICS)l'y el Comité Maritimo inter- i - ot

nacional (CMI) han puesto en — =
marcha conjuntamente una campafia de

ambito mundial pidiendo la ratificacion Promoting Maritime
de los convenios maritimos internaciona- Treaty Ratification
les, bajo el titulo de Promoting Maritime The I8 and CMI Campaign

Treaty Ratification’.

El argumento basico que ICSy CMI ale-
gan es que «un sector econdmico de cardc-
ter inherentemente internacional, como es
el transporte maritimo, necesita estar regu-
lado por normas de cardcter global aplica-
das de una manera uniforme». Esto es algo
tan evidente que resulta dificil entender
por qué no se lleva mas a la practica.

Solo tenemos que pensar lo que seria
del transporte maritimo si no existieran
convenios internacionales como los que
regulan la seguridad de la vida humana
en la mar (SOLAS), la prevencion de la
contaminacion del medio marino (MAR-
POL), la formacién y organizacion del tra-
bajo de los marinos (STCW), la compen-
sacién de los dafios por contaminacion
por hidrocarburos (CLC, FUND y BUN-
KERS), las condiciones de vida y trabajo a
bordo de los buques (MLC), etc. Cada pais
tendria sus propias reglas, seguramente
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inconsistentes entre si, que constituirian
un galimatias imposible de cumplir. El
mundo del transporte maritimo seria una
inmensa Babel y mucho menos seguro.

Gracias a la existencia de esos conve-
nios principales y al menos otros 60 adi-
cionales, el transporte maritimo es, sin
ningun lugar a duda, la actividad econé-
mica mas regulada en el ambito interna-
cional.

Pero no basta con acordar los conve-
nios internacionales en el seno de la OMI
o la OIT, porque los convenios no son apli-
cables directamente. Para que lo sean, los
Estados deben ratificarlos, es decir, tras-
ladarlos a sus legislaciones nacionales res-
petando todo lo posible su contenido.
Cuando se cumplen las condiciones esta-
blecidas para su entrada en vigor (un nu-
mero determinado de Estados y casi
siempre ademas un porcentaje de la flota
mundial), los convenios entran en vigor y
Sus normas pasan a ser exigibles.

ICS y CMI recuerdan que los principa-
les convenios maritimos han sido ratifi-
cados por un numero elevadisimo de pai-
ses: SOLAS (163 Estados con el 99,2% de
la flota mundial), MARPOL (155 Estados
con el 99,1%), STCW (162 Estados, 99,2%),
MLC (84 Estados, 91,0%). Esto asegura
que las normas fundamentales se aplican
de manera uniforme en la practica totali-
dad de la flota mercante mundial.

Sin embargo, algunos convenios im-
portantes, aun habiendo entrado en vi-
gor, cuentan con menos ratificaciones y
otros incluso no han podido todavia en-
trar en vigor. ICS y CMI resaltan en su



campafia principalmente tres convenios
que no han recibido aun suficientes rati-
ficaciones para su entrada en vigor:

Convenio de Hong Kong sobre reci-

claje de buques, de 2009. Solamente

lo han ratificado hasta ahora 6 Esta-
dos, con el 21% de la flota mundial.

Convenio del Fondo suplementario de

compensacion por dafios por hidro-

carburos, de 2003: 31 Estados, pero
solo el 17,4% de la flota.

Convenio de 1996 sobre compensa-

cion por dafios por sustancias nocivas

o peligrosas (HNS): solo 14 Estados,

con el 13,8% del tonelaje mundial.

Ninguno de los tres anteriores ha sido
aun ratificado por Espaia.

Al hilo de esta campafia internacional,
que ANAVE apoya plenamente, es impor-
tante insistir también en que no basta con
que los Estados ratifiquen los convenios
internacionales, sino que es igualmente
importante que luego se apliquen de
forma consistente por la Administracién
y los Tribunales. Hay dos ejemplos muy
llamativos en los que dos paises que han
ratificado los convenios CLC y FUND no
los han aplicado debidamente. Se trata
de Espafia, con la sentencia del Supremo
de enero de 2016 sobre el caso Prestige
(2002), y Francia con la de 2012 sobre el
caso Erika (1999).

El protocolo de 1992 al convenio de
Responsabilidad Civil por dafios produci-
dos por contaminacién por hidrocarburos
(CLC) ha sido ratificado por 137 Estados
con el 97,7% de la flota mundial. Entre
ellos, desde luego, Espafia y Francia. Su
finalidad es muy sencilla: establece la «res-
ponsabilidad objetiva» de los propietarios
de los buques tanque. Responsabilidad
Objetiva significa que éstos deben res-
ponder por los dafios por contaminacion
en todo caso, aunque no sean culpables
de la misma. Al mismo tiempo, el conve-
nio CLC obliga a los propietarios de los
buques a asegurar esa responsabilidad y
establece un limite a dicha responsabili-
dad ya que, si fuese ilimitada, no se podria
asegurar. Asi se garantiza que todos los
buques tanque cuentan con un seguro
que cubre hasta ese limite de responsa-
bilidad en caso de incidente, sea cual sea
la causa del mismo. Esta cobertura obli-
gatoria se amplia hasta 750 millones de
Derechos Especiales de Giro (unos 1090
millones de délares al cambio actual) gra-
cias a otros convenios adicionales, con
aportaciones de las empresas petrolife-
ras, como el FUND y el del Fondo Com-
plementario.

Una enorme ventaja adicional del sis-
tema de indemnizacién constituido por
el conjunto CLC + FUND es que, al ser la
responsabilidad objetiva, funciona sin ne-
cesidad de determinar quien fue (si es

El Convenio de Hong Kong
para el reciclaje de buques
solo ha sido ratificado por 6

paises hasta la fecha/MAERSK.

—

sl

que lo hubo) el culpable del derrame de
hidrocarburos. Esa investigacion puede
durar mas o menos, pero los perjudicados
pueden ser indemnizados muy rapida-
mente.

Pues bien, las citadas sentencias de
los tribunales supremos de Francia y Es-
pafia seguramente se emitieron con la
mejor voluntad del mundo pero, incum-
pliendo el convenio CLC, determinaron
que los aseguradores de los navieros de-
bian responder por encima de los limites
de indemnizacion establecidos en los mis-
mos. Dicho claramente, de este modo Es-
pafiay Francia han incumplido las obliga-
ciones que asumieron al ratificar el con-
venio CLC. Si todos los Estados hicieran
lo mismo, seria imposible asegurar los in-
cidentes de contaminacion, lo que iria cla-
ramente en contra de los intereses de los
perjudicados por los mismos.

Por tanto, al adherirse al mensaje de
ICS y CMI, ANAVE afiade: «por la ratifica-
cioén y la aplicacién de los convenios mariti-
mos internacionales».

La International Chamber of Shipping
(ICS) es la asociacién internacional que
representa al sector naviero en todas sus
facetas. Sus miembros son asociaciones
nacionales de armadores (como ANAVE
en Espafia) que representan al 80% de la
flota mercante mundial. ICS participa ac-
tivamente en las reuniones de los comités
de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI), ante la que tiene reconocido carac-
ter consultivo y contribuye asi de manera
significativa al desarrollo de todas las nor-
mas de la OMI. Del mismo modo, repre-
senta oficialmente a los empleadores ma-
ritimos como uno de los «agentes sociales»
en la Organizacién Internacional del Tra-
bajo (OIT).

El Comite Maritime International (CMI)
es una asociacion internacional de Dere-
cho maritimo, establecida en Amberes en
1897, cuyo objetivo es contribuir a la unifi-
cacion del Derecho maritimo en todos sus
aspectos. Con este fin, colabora estrecha-
mente con la OMI. Los miembros del CMI
son asociaciones nacionales de Derecho
maritimo (como la Asociacion Espafiola de
Derecho Maritimo, AEDM) que trabajan es-
trechamente con las asociaciones nacio-
nales de armadores miembros de ICS.
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