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IMPORTANCIA DE LOS CONVENIOS INTERNACIONALES
RELATIVOS A LA PREVENCION DE LA CONTAMINACION
DEL MAR POR HIDROCARBUROS *

José Fusebio SALGADO Y SALGADO

SuMario: 1. Introduccidn. 11. Los convenios Intervention/69 y

CLC/69. II1. El Convenio del Fondo IOPC o FIDAC, IV, Miem-

bros. V. Organos. V1. Logros. VIL. Preblemdtica. VIII. Con-
clusiones.

I. INTRODUCCION

Al ocurrir el grave accidente del buque-tanque “Torrey Canyon”, frente
al puerto inglés de Milford Haven, en el arrecife de Seven Stones, €l 7
de marzo de 1967, la humanidad se percaté de que no eran suficientes
las medidas emprendidas en favor de la preservacién del medio marino
contra la contaminacién por hidrocarbures, es decir:

1. Ocuparse por vez primera de la contaminacién marina,
.-2. Adoptar reglas dentro del marco del derecho internacional publico
de corte clasico.?

E! buque-tanque citado acababa de ser remodelado, habiéndosele he-
cho importantes modificaciones (la principal fue que pasé de 80 mil a
120 mil toneladas de registro bruto); ademds de que se dijo que el nd-

* Entre dichos instrumentes se cuentan el relativo a Ia Intervencién en Alta Mar
en Casos de Accidentes que Causen una Contaminacién por Hidrocarburos del
29 de noviembre de 1969 (Intervention/69); Internacional sobre Responsabilidad
Civil por Daiflos Causados por la Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidro-
carburos del 29 de noviembre y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992 (CLC/69/76/
84/92); v el Internacional de Constitucién de un Fondo Internacional de Indemni-
zacién de Dafios Causados por la Contaminacién de Hidrocarburos del 18 de
diciembre de 1971 y sus Protocolos de 1976, 1984 y 1992 (FUND/71/76/84/92).

1 Salgado y Salgado, José Eusebio, “La labor de la Organizacion Maritima In-
ternacional en favor de la proteccién y preservacién del medio marino”, Pemex:

311

DR © 1995. Universidad Nacional Autbnoma de México - Instituto de Investigaciones Juridicas



Esta obra forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/ffmBYb
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mero 7 le fue fatidico, ya que 7 eran las nacionalidades de su tripula-
cién, eran poco mas de las 7:00 horas de la mafiana cuando ocurrié el
accidente, el 7 de marzo de 1967, “Seven Stones” el arrecife contra
el que abordd, entre otras coincidencias; el accidente causé serios pro-
blemas perjudicando la flora y la fauna marinas del estrecho de San
Jorge, estrecho de Bristol y Mar de Irlanda.®

Ello provocd una nueva discusién acerca de la responsabilidad de los
Estados y, desde luego, de los propictarios de las cargas y de los na-
vieros o duefios de los buques, asi como de los armadores, es decir,
aquellos que explotan comercial y maritimamente un buque siendo o no
sus propietarios.

Se examind de manera rigurosa el problema particular de la licitud o
ilicitud, imputabilidad y reparacion de dafios ocasicnados por la conta-
minacién marina, que forma parte de la responsabilidad en el derecho
internacional.?

No cabe duda que en el caso de responsabilidad por un hecho ili-
cito, la victima puede aportar las pruebas de la responsabilidad del
sujeto a quien es imputable ¢l acto o bien la omisién que dio lugar al he-
cho ilicito.*

Pero la responsabilidad sin hecho ilicito toca al Estado responsable
aportar las pruebas de caricter excluyente de la ilicitud, para el caso que
se¢a pertinente su invocacion.®

Esto opera, asimismo, para los individuos, si recordamos la definicién
que de responsabilidad civil nos da Joaquin Martinez Alfaro:

Es la obligacién de caracter civil de reparar el dafic pecuniario
causado directamente, ya sea por hechos propios del obligade a la
reparacién o por hechos ajenos de personas que dependen de él,
o por el funcionamiento de cosas cuya vigilancia estd encomenda-
da al deudor de la reparacién.®

Lex, Revista Juridica de Petréleos Mezxicanos, México, julio-agosto de 1989, nims.
13-14, p. 25.

2 Sobarzo, Alejandro, Régimen juridico del altamar, 2a. ed., México, Porria,
1985, pp. 129 a 132,

2 Gomez Robledo Verduzco, Alonso, “Consideraciones sobre la responsabilidad
internacional del Estado sin el hecho ilicito y la contaminacién marina”, Temas
selectos de derecho internacional, México, Instituto de Investigaciones Juridicas,
UNAM, 1986, p. 111.

4 Idem.

5 Ibidem, p. 112.

§ Martinez Alfaro, Joaquin, Teoria de las obligaciones, México, Porria, 1989,
p. 140.
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I1. Los CONVENIOS INTERVENTION/69 Y CLC/69

Por lo mismo, v ante el grave problema que representaba la contami-
nacién del medio marino por hidrocarbures y sus derivados, ademas de
que los dafios eran cuantiosos y que era necesario indemnizar a las vic-
timas de tales hechos de manera conveniente y oportuna, se convocd
a la Conferencia Juridica Internacional sobre Dafos Causados por la
Contaminacion de las Aguas del Mar, en donde se estudiaria la adopcién
de un Convenio o Convenios sobre las cuestiones relativas a tales temas,
por Resolucidén emitida por la Asamblea de lIa Organizacién Consultiva
Maritima Intergubernamental (OCMI), ¢l 28 de noviembre de 1968.7

El gobierno del Reino de Bélgica invité a la Conferencia, que se reu-
nié en el “Palais des Congres”, en Bruselas del 10 al 28 de noviembre
de 1969, reunién internacional en la que no participd nuestro pais.®

En dicha Conferencia se adoptaron dos convenios y tres resoluciones:

1. Convenio Internacional relativo a la Intervencién en Alta Mar en
casos de Accidentes que causen una Contaminacién por Hidrocarburos
del 29 de noviembre de 1969 y su Anexo relativo a la Conciliacién
Internacional y el Arbitraje Internacional, procedimientos que las par-
tes en el Convenio pueden seguir para resolver sus conflictos en caso
de diferencias en la aplicacién del Convenio (Intervention/69).

2. Convenio Internacional sobre Responsabilidad Civil por Dafios Cau-
sados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por Hidrocarburos
del 29 de noviembre de 1969 v su Anexo relativo al Certificado de
Seguro u otra Garantia Financiera relativos a la Responsabilidad Civil
por dafios causados por la Contaminacién de las Aguas de Mar por
Hidrocarburos (CLC/69).

3. Resolucién sobre cooperacién internacional en materia de conta-
minacién por agentes que no sean hidrocarburos.

4. Resolucién sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de In-
demnizaciones para resarcir dafios causados por la Contaminacién de
las Aguas del Mar por Hidrocarburos.

T Conferencia Juridica Internacional sobre Dafios Causados por la Contaming-
cién de las Aguas del Mar, 1969, Acta final de la Conferencia junto con los docu-
mentos anexos, incluyendo el texto de los dos convenios aprobados, Londres, Orga-
nizacién Consultiva Maritima Intergubernamental, 1970, p. 1.

8 Idem.
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5. Resolucién sobre el Informe del Grupo de Trabajo relativo al
Fondo.?

A través del primero de estos Convenios los Estados miembros o par-
tes en ¢l se sefialaron derechos para adoptar medidas que sirvan para
prevenir, mitigar o eliminar el peligro de la contaminacién por hidro-
carburos, resultantes de accidentes sufridos por buques que se encuentren
fuera de las aguas territoriales.

Asi, el Estado riberefio queda facultado para tomar Gnicamente aque-
llas medidas que sean necesarias; tras realizar consultas con todos los
interesados apropiados, sobre todo con el Estado o Estados cuyo pabe-
l16n portan los buques involucrados, los propietarios de tales buques y
los de las cargas, incluso si ain hay tiempo y las circunstancias lo per-
miten, las autoridades del Estado riberefio podran consultar a los exper-
tos independientes designados para tal fin; para evitar las amenazas de
contaminacién a sus litorales o intereses conexos,

Cabe sefialar que el Estado riberefio deberd tomar todas las medidas
necesarias para evitar riesgos a vidas humanas y prestar a las personas
sinmiestradas toda la aynda que requieran y, de ser ¢l caso, repatriar las
tripulaciones de los buques accidentados.

Por supuesto que puede actuar de inmediato en casos extremos, sin
consultas previas, pero deberd notificar posteriormente a todos los inte-
resados involucrados, sobre su accidn,

Los intereses conexos son los mas variados, tal y como el Convenio lo
prevé:

— Actividades maritimas costeras, portuarias o de estuario, incluyen-
do todas las actividades pesqueras y que constituyan un medio esen-
cial de existencia de las personas interesadas.

— Atractivos turfsticos de la region interesada.

— Conservacién de los recursos vivos del mar y de su flora y fauna.

A los buques de guerra y aquellos adscritos al servicio propio del Es-
tado, no comerciales, no les es aplicable el Convenio.

En caso de diferencias entre los Estados afectados incluyendo los sib-
ditos afectados de uno de ellos, podrin acudir a los procedimientos de

¢ Idem. Desde luego, esta obra fue consultada preferentemente para examinar
el contenido de los convenios y las resoluciones aqui citadas.
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conciliacién o de arbitraje internacionales, previstos en el Anexo del
Convenio, sin que ello impida que las partes en las controversias puedan
acudir a otros medios de solucién pacifica de tales conflictos.

Si el Estado riberefio se excede en la aplicacién de sus medidas y cau-
sa dafio a otros, tendri la obligacion de indemnizar a los interesados
por tales dafios causados. Esto, sin embargo, no debe impedirmos ver
que si se hace necesario, el Estado riberefio para evitar la contaminacién
de sus litorales e intereses conexos, podrd destruir la embarcacién y/o
la carga, después de poner a salvo las vidas humanas involucradas en el
siniestro.1®

El Convenio entr$ en vigor internacionalmente el 6 de mayo de 1975,
y nuestro pais lo ratificé promulgindolo en el Diario Oficial de la Fede-
racién del 25 de mayo de 1976.1*

Posteriormente se amplié tal intervencién, ademas de los hidrocarbu-
ros, a otras sustancias contaminantes y perjudiciales, preferentemente los
productos quimicos, transportadas por buques. Esas sustancias se lista-
ron en el Anexo del Protocolo relativo a la Intervencién en Alta Mar
en caso de Contaminacién del Mar por Sustancias Distintas de los Hidro-
carburos del 2 de noviembre de 1973 (PROT/Intervention/73), del que
México también es parte, ya que lo ratificé y promuigé en el Diario Qfi-
cial de la Federacién del 19 de mayo de 1980.»2

En el segundo instrumento internacional que aqui nos ocupa, €l Con-
venio CLC/69, éste se refiere al fundamento o base y al grado o nivel
de la responsabilidad de los propietarios del buque o de la carga, na-
cida de dafios sufridos por Estados u otras personas fisicas o morales
como consecuencia de un siniestro maritimo que entrafie contaminacién
por hidrocarburos.

El objetivo del Convenio de Responsabilidad Civil es precisamente el
garantizar que se otorgue una indemnizacién adecuada y oportuna a las
victimas de una contaminacién por hidrocarburos que provengan de
buques-tanque petroleros que hayan sufrido un accidente maritimo o no.

Aqui se hace responsable de tales dafios el propietario del buque del
que se haya escapado o desde ¢l cual se haya descargado el hidrocar-

10 Fa OMI al dia. Reseiia de los Convenios de la OMI. W/48935, J/2855,
Londres, Organizacién Maritima Internacional, junio de 1986, p. 44.

11 Salgado y Salgado, José Eusebip, “La legislacién maritima mexicana”, Pemex-
Lex, México, Revista Juridica de Petrfleos Mexicanos, enero-febrero de 1989,
niims. 7-8, p. 10.

12 Idem. La OMI al dia, La Prevencidén de la Contaminacion del Mar. 172863/
Rev. I, 1ondres, Organizacidn Maritima Internacional, marzo de 1988, p, 8.
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buro contaminante. La responsabilidad es sumamente estricta, aun cuan-
do existen cierto mimero de excepciones:

a} Cuando los dafios por contaminacién sean resultado de un acto de
guerra, hostilidades, guerra civil e insurreccién, o bien de upn fenémeno
natural de carécter excepcional, inevitable e irresistible.

b) Cuando los dafios fueron totalmente causados por la accién u
omisién intencionada de un tercero.

¢) Cuando los dafios por contaminacién fueron causados por la ne-
gligencia u otro acto lesivo de cualquier gobierno o autoridad responsa-
ble del mantenimiento de luces u otras ayudas a la navegacién en el ejer-
cicio de esa funcién.

d) Cuando el propietario pueda probar que los dafios provocados por
contaminacion se deben total o parcialmente por Ia accién u omision de
la persona que lo sufrig, ya que actud en tal sentido y deliberadamente
con la intencién de causarlos, o bien tal persona actué con negligencia,
podri ser exonerado total o parcialmente.

El Convenio CLC/69 también dispone la obligacién de mantener por
los propietarios de los buques-tanque que transporten mds de 2 mil to-
neladas de hidrocarburos a granel, un seguro u otra garantia financiera
para cubrir los dafios que pudieran sobrevenir en caso de provocarse
una contaminacién por hidrocarburos.

El Convenio no se aplica a los buques de guerra ni a otros buques
propiedad del Estado adscritos a su funcién propia, es decir, no comer-
ciales. Respecto de los buques propiedad del Estado dedicados a fines
comerciales, ¢l Estado puede ser demandado en cualesquiera de las ju-
risdicciones previstas en el Convenio (articulo IX), es decir, las de los
Estados partes en que se hayan ocasionado los dafios ¢ se hayan tomado
las medidas preventivas para evitarlos o reducirlos al minimo, ademas
de que renuncia a cualquier medio de defensa en su calidad de sobe-
rano.'?

El Convenio CLC/69 entré en vigor el 19 de junio de 1975 y nuestro
pais se adhirié6 a €], promulgindolo en el Diario Oficial de la Federa-
cion del 9 de agosto de 1994. Se han adoptado tres protocolos de modi-
ficacién y/o enmienda, el primero del 19 de noviembre de 1976, en
vigor el 8 de abril de 1981, y nuestro pais se adhirié a él promulgin-
dolo en el Digrio Oficial de la Federacién del 9 de agosto de 1994. Este

13 F 4 OMI al dia. Reseiia de los convenios. .., pp. 45 a 47. La OMI al dia. La
prevencidn de la contamirnacién. ..., p. 8.
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instrumento internacional solo se ocupa de enmendar el articulo V del
CLC/69, sustituyendo los parrafos 1 y 9 para cambiar la base de la
unidad de cuenta de limitacién de responsabilidad de francos oro Poin-
caré a Derechos Especiales de Giro (DEG), tal y como los define el
Fondo Monetario Internacional (FMI).4

El segundo protocolo se adopté el 25 de mayo de 1984, sin que a Ja
fecha haya entrado en vigor, debido a la exigencia de su articulo 13,
que sefiala que ello ocurrird doce meses después de que diez Estados lo
ratifiquen, pero entre ellos, seis cuyas flotas excedan de un millén de
toneladas de registro bruto de buques-tanque. Nuestro pais se adhirid
a él ¢l 13 de mayo de 1994. No obstante, en el tercer protocolo esta
exigencia se redujo, limitando el ndmero a cuatro Estados, éste se
adopté el 27 de noviembre de 1992, el que no ha entrado en vigor in-
ternacionalmente; sin embargo, México se adhirié a él el 13 de mayo
de 1994. Curiosamente, no han sido promulgados en el Diaric Oficial de
la Federacidn, seglin se dijo en la Secretaria de Relaciones Exteriores,
hasta que no entren en vigor mundialmente, hecho insélito, si recordamos
que hemos ratificado convenios que no han entrado en vigor hasta la
fecha, como los siguientes: Convenio de las Naciones Unidas sobre Trans-
porte Multimodal Internacional de Mercancias del 24 de mayo de 1980
y ¢l Convenio de las Naciones Unidas sobre Condiciones de Inscripcion
de los Buques del 7 de febrero de 1986, y los hemos promulgado en el
Digrio Oficial de la Federacion del 27 de abril de 1982, fe de erratas
del 12 de agosto de 1982, y del 13 de mayo de 1988, respectivamente.?’

14 Conferencia de 1976 para la revisién de lo dispuesto acerca de la unidad de
cuenta. ISBN 92-8611-3044-7, Londres, Organizacién Maritima Internacional, 1977,
pp. 14 a 17. Examen del Estado Juridico de los Convenios ¥y demés Instrumentos
Convencionales adoptados como resultado de la Labor del Comité Juridico, LEG
71/11, Londres, Organizacién Maritima International, 19 de julic de 1994, anexo,
p. L.

13 Conferenicia Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacién de Dafios
Derivados del Transporte Maritimo de Ciertas Sustancias, 1984, ISBN 92-80!-
3407-8, Londres, Organizacién Marftima Internacional, 1985, p. 19. Examen de los
Proyectos de Protocolos con enmiendas al Sistema Intergubernamental de Respon-
sabilidad e Indemnizacién por Dafios debidos a Contaminacién por Hidrocarburos
basado en el Convenio de Responsabilidad Civil 1969, y en el Convenio del Fon-
do, 1971, y cuestiones conexas, LEG 66/5, Londres, Organizacién Maritima Inter-
nacional, 24 de diciembre de 1991, 16 pp. Tratados Ratificados y Convenios Eje-
cutivos celebrados por México, México, Senado de la Repuiblica, t. XXIIT (1979-
1980}, pp. 509 a 538 y t. XXVH (1986}, pp. 37 a 73. Examen del estado juridico
de los convenios y dem4s instrumentos, anexo, pp. 2 v 3.
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De acuerdo con lo que dispone el Convenio sobre Limitacién de la
Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo, del
19 de noviembre de 1976, en su articulo 3, “Reclamaciones que no pue-
den ser objeto de limitacién”, que las Reglas de este Convenio no se-
rin de aplicacion para los casos de: “b) Reclamaciones relacionadas con
dafos resultantes de la contaminacién ocasionada por hidrocarburos, en
el sentido que se da a tales dafios en €l Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil por Daifios causados por Hidrocarburos, del 29 de
noviembre de 1969, y en toda enmienda o Protocolo correspondiente al
mismo que esté en vigor”, podemos concluir que un buque-tanque pe-
trolero no puede acogerse al mismo.*¢

Los dafios por contaminacién nos dice el CLC/69 que son:

a) Las pérdidas o dafios causados fuera del buque, por transporte de
hidrocarburos.

b) La contaminacién resultante de derrames o descargas procedentes
de la embarcacion, dondequiera que ocurran tales derrames o des-
cargas,

c) Inclusién del costo de las medidas preventivas y las pérdidas o
dafios causados por tales medidas preventivas.?

Ahora bien, los hidrocarburos sujetos al Convenio CLC/69 son:

Todos los hidrocarburos persistentes de origen mineral, como cru-
dos de petréleo, fueloil (combustéleo), aceite diesel pesado y aceite
lubricante, ya se transporten éstos a bordo de un buque como car-
ga o en los depésitos de combustible liquido de ese buque.®

El Convenio, asimismo, se aplicard a los dafios por contaminacién en
el territorio de un Estado parte, incluyendo su mar territorial y su zona
econdmica exclusiva.®®

La ampliacién actual del articulo V, inciso 1), tal y como fue modifi-
cado por su Protocolo de 1984 (CLC/PROT/84)}, prevé una limitacién

16 Conferencia Internacional sobre Limitacién de la Responsabilidad nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo, 1976. ISBN 92-801-3043-9, Londres, Orga-
nizacién Maritima Internacional, 1977, pp. 26 v 27.

17 Conferencia Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacion de dafos
derivados del Transporte Maritimo de ciertas Sustancias..., pp. 56 p 57.

18 Ibidem, p. 56.

19 thidem, p. 57.
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de tres millones de unidades de cuenta (DEG) para buques de 5,000 to-
neladas de registro bruto y por cada tonelada adicional se sumaran 420-
unidades de cuenta (DEG) a la cantidad antes mencionada, Por ejemplo,.
si se tratase de un buque de 100 mil toneladas de registro bruto la limi-
tacidn serd de 42.900,000 unidades de cuenta (DEG). Dicho . monto.
total no podrd en ninglin caso exceder de 59.7 millones de umdades de
cuenta (DEG). ‘

La unidad de cuenta no es otra cosa que ¢l Derecho Especial de Giro:
(DEG), tal v como lo define el Fondo Monetario Internacional (FMI).
Dichas cuantias se convierten a la moneda nacional del Estado.en que
se constituya el fondo de garantia previsto en el Convenio, convirtién-
dose al valor que en el momento del siniestro tiene esa moneda nacional
frente al DEG.* '

Respecto de las rescluciones adoptadas en esta Conferencia, no debe-
mos perder de vista la segunda, que fue la que dio origen a la larga al,
Fondo Internacional de Indemnizacién de Daiios Causados por la Con-
taminacién de Hidrocarburos (Fondo IOPC o FIDAC), pues se invitaba:
al Comité Juridico de la OCMI, hoy OMI, a elaborar un proyecto de
plan de indemnizacién que garantizard la disponibilidad de medios sufi-
cientes de indemnizacion para las victimas de siniestros mayores que
causen una contaminacion por hidrocarburos,

1II. EL Convenio DEL Fonpo IOPC o FIDAC

La Asamblea de la OCMI con base en lo que dispone el articulo 3 b):
del Convenio Constitutivo de la Organizacién, convocé a la celebra-
cién de una conferencia internacional para proyectar la adopcién de un
sistema internacional de indemnizaciones relacionado con los dafios cau-
sados por la contaminacién de hidrocarburos, la que a invitacién del
gobierno del Reino de Bélgica se celebré en el “Palais des Congres”
de Bruselas del 29 de noviembre al 18 de diciembre de 1971, en la que
si participd México.?

20 Ihidem, p. 59. A precios de 1988 los 3 millones de DEG equivalian a 3.12
millones de ddélares y el maximo, es decir, 59.7 millones de DEG a 62 millones
de ddlares,

21 Conferencia sobre la Constitucién de un Fondo Internacional de Indemniza-
cion de Dafios Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos, 1971, Londres,
Organizacién Maritima Internacional, 1972, pp. 4 y 5.
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Este Convenio vino a complementar al Convenio CLC/69, que aun
cuando es un mecanismo Util para garantizar el pago de indemmizacién
en caso de dafios causados por contaminacion de hidrocarburos, no re-
solvia todas las probleméticas que de caracter juridico, financiero o de
otra indole se plantearon durante la Conferencia de 1969.

Asi, algunos Estados habian puesto ciertas objeciones al régimen esta-
blecido, pues se basaba en la més estricta responsabilidad del propietario
del buque, que en muchos casos €1 no podrd prever responsabilidad
objetiva, pues se dejaba de lado la tradicional responsabilidad en que se
basaba el derecho maritimo, es decir, la de la culpa o responsabilidad
subjetiva.

Respecto de las cifras de limitacion adoptadas, se decia que eran
insuficientes cuando se involucrase en el siniestro uno de los grandes
buques-tanque petroleros de mis de cien mil toneladas de registro bruto,
por lo que se requeria una cifra de limite de indemnizacién més elevada.

La posicién de avenencia se alcanzb en la Conferencia de 1969 al
proponerse precisamente la creacién del Fondo Internacional que finan-
ciaria los intereses relacionados con la carga y podria contribuir a ali-
viar al propictario del buque, asi como proporcionar indemnizacién adi-
cional a las victimas de dafios por contaminacidén por hidrocarburos, para
aquellos casos en que la indemnizacién dispuesta por el Convenio
CLC/69 fuese insuficiente o no pudiera obtenerse.

Por ello, el Comité Juridico de la OMI preparé un Proyecto de Con-
venio que se adopté en la Conferencia de Bruselas de 1971.%

De esta suerte, y resumiendo, podemos decir que el contenido del
Convenio del Fondo es el siguiente:

a) Otorgar una indemnizacion por dafios debidos a la contaminacién
por hidrocarburos, en la medida en que la proteccién establecida
por el Convenio CLC/69 sea insuficiente o inadecuada.

b) Dar ayuda a los propictarios de los buques, respecto de la carga
financiera adicional que les impone el Convenio de Responsabili-
dad Civil de 1969, la que sblo se otorgari si se sujeta la ayuda
con ¢l propésito de que se garantice la observancia y cumpli-
miento de diversos convenios relacionados con 1a labor de la OMI,
como son, entre otros, los siguientes:

22 La OMI al dia. Resefia de los convenios de la OMI. .., pp. 48 y 49, La OMI
al dia. La prevencién de la contaminacién del mar..., p. 9.
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1. Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana
en el Mar y sus diversas enmiendas y modificaciones hasta la
fecha (SOLAS/74/78/88).

2. Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por Bu-
ques y sus Modificaciones y enmiendas a la fecha (MARPOL/
73/78).

3, Convenio Internacional sobre Normas de Formacién, Titula-
cién y Guardia de la Gente de Mar, tal y como esti siendo
enmendado hoy dia (STCW/78).

4, Convenio Internacional sobre Lineas de Carga y sus enmiendas
y modificaciones (LL/66/88).

¢) Llevar a la practica los propdsitos conexos establecidos en el Con-
venio CLC/69.

Asi, con base en ¢l primer propdsito, el Fondo debe pagar la indem-
nizacién a Estados y personas que sufran los dafios por contaminacién
por hidrocarburos, para el caso de que tales personas no hayan recibido
o no puedan recibir la indemnizacién del propietario del buque, del que
hayan escapado o se hayan descargade los hidrocarburos,: o cuando tal
indemnizacién no sea suficiente para cubrir tales dafios.

Ya vimos cudl es el limite que el CLC/69 establece para el propleta-
rio de un buque: tres millones de unidades de cuenta o DEG, para un
buque de 5,000 toneladas de registro bruto, y por cada tonelada que se
exceda de esta suma 420 DEG, hasta una suma maxima de 59.7 millo-
nes de DEG.

Ahora bien, no se debe olvidar que el Convenio de Responsabilidad
Civil le concede algunas excepciones o excluyentes al propietario del
buque, con lo que éste queda liberado de pagar tal indemnizacion.

De acuerdo con lo que dispone el Convenio del Fondo, las victimas
pueden recibir una indemnizacién muy por encima de los niveles de res-
ponsabilidad del propietario del buque siniestrado; sin embargo, las
obligaciones del Fondo estén limitadas de tal manera que la suma total
que deberd pagarse a las victimas por el propietario y el Fondo no de-
berd ser superior a 30 miillones de unidades de cuenta (DEG), y si el
Estado parte no es miembro del FMI, hasta por 450 millones de francos
oro Poincaré, Ia Asamblea incrementé tales niveles posteriormente a 60
millones de unidades de cuenta (DEG) o 900 millones de francos oro
Poincaré para los Estados no miembros del FMI. Con las reformas de
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1984 s¢ incrementard a 135 millones de unidades de cuenta (DEG), pero
al entrar la mayoria o la casi totalidad de los antiguos Estados socialis-
tas de la Europa Oriental y de otras partes del mundo al FMI, ya no
habra necesidad de hacer referencia a los francos oro Poincaré.

El Fondo IOPC o FIDAC siempre estara obligado a pagar indemniza-
cién a las victimas por contaminacion por hidrocarburos, salvo que se
presenten las siguientes excepciones, que son excluyentes y le liberan
de toda obligacion:

a} Que los dafios son consecuencia de un hecho de guerra, hostilida-
des, guerra civil o insurreccion.

b) Que los dafios fueron ocasionados por un derrame o descarga de
hidrocarburos procedente de un barco de guerra o de algin oiro
barco perteneciente al Estado o explotado por él, y exclusiva-
mente afecto a los servicios propios del mismo, es decir, no co-
merciales.

c¢) Si el demandante no puede demostrar que el dafic sea consecuen-
cia del siniestro de uno o mdés barcos.

El Fondo IOPC o FIDAC puede, asimismo, proporcoinar asistencia
a los Estados partes que estén amenazados o afectados por una conta-
minacién por hidrocarburos que deseen tomar medidas sobre el particu-
lar. Tal asistencia puede comsistir en facilitar personal técnico y espe-
cializado, materiales, facilidades de crédito y otras ayudas,

El Fonde 1I0PC o FIDAC también podri exonerar a los propietarios
de las obligaciones financieras suplementarias que para ellos se deri-
ven del Convenio CILC/69 ¥ rus protocolos de modificacién y enmienda,
cuando su obligacién pase de 100 unidades de cuenta (DEG) por tone-
lada o 1,500 unidades monetarias o francos oro Poincaré por tonelada,
siempre que no exceda de 133 unidades de cuenta (DEG) por tonelada
0 2,000 unidades monetarias o francos oro Poincaré por tonelada; o una
cantidad de 14 millones de unidades de cuenta (DEG)} o 210 millones
de unidades monetarias o francos orc Poincaré, si ésta fuera menor.

Ademids, se prevé una compensacion a los propietarios de buques y
sus fiadores, siempre que hayan suscrito un seguro u otra garantia finan-
ciera que cubra su parte de responsabilidad derivada del Convenio CLC/
69 y sus Protocolos de Modificacién, hasta por una cantidad equivalente
a 100 unidades de cuenta (DEG) por tonelada o 1,500 unidades mone-
tarias o francos oro Potincaré por tonelada; o de 8.333,000 unidades de
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cuenta (DEG) o 2,000 unidades monetarias o francos oro Poincaré por
tonelada, siempre que esta cantidad fuera menor.

Pero el propietario del buque no serd indemnizado por el Fondo IOPC
o FIDAC si los dafios causados son:

a) Por su conducta deolosa.
b) O si el accidente es debido, aun cuando sea parcialmente, al in-
cumplimiento en su buque de algunos convenios.

El propio Convenio del Fondo tiene especificas disposiciones sobre el
procedimiento para presentar reclamaciones, derechos y obligaciones, y
sobre jurisdiccién.

Las contribuciones que los Estados partes deberdn hacer, tanto las
iniciales como después las anuales, estAn previstas en el articulo 10 del
Convenio del Fondo. El Estado sélo contribuird a través de las personas
fisicas o morales que en ese pais hayan recibido en total cantidades su-
periores a 150 mil toneladas de hidrocarburos sujetos a contribucion,
transportados por mar hasta puertos o instalaciones terminales localiza-
das en ese Estado; o bien, de un Estado no contratante, pero llevadas
posteriormente hasta uno que si lo es,

Para los paises que entren, la base inicial de aportacién se fijard en
una cantidad fija por tonelada de hidrocarburos sujetos a contribucion,
recibida en el afio natural anterior a la entrada en vigor para ese pais
del Convenio del Fondo, fijdndose al 90% de lo transportado por mar
¥ llegue a 5 millones de unidades de cuenta (DEG) o 75 millones de
unidades monetarias o francos oro Poincaré, articulo 11, disposicién que
fue suprimida por el Protocolo de 1984 que enmendé y modificé el Con-
venio del Fondo.

Las sumas anuales se fijan siguiendo lo dispuesto en el articulo 12,
basandose en el presupuesto formulado sobre gastos e ingresos y consi-
derando, por supuesto, ¢l establecimiento de reclamaciones, que desde
octubre de 1978 al 31 de diciembre de 1993 habian alcanzado los 68
incidentes, de los cuales 34 ocurrieron en Japén y los 22 mayores en
aguas curopeas, algunos de esos incidentes no significaron pago alguno
para el Fondo IOPC o FIDAC, pero los gastos hasta ahora, 31 de di-
ciembre de 1992, ascendicron a 80 millones de libras esterlinas, o sean
aproximadamente 114 millones de délares.

El Convenio del Fondo IOPC o FIDAC entré en vigor internacional-
mente el 16 de octubre de 1978. Nuestro pais se adhirié a él promul-
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gandolo en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de agosto do 1994.
Después se adoptaron tres Protocolos de Enmienda y Modificacion, el
primero ¢l 19 de noviembre de 1976, que fue aprobado para adecuar
el Convenio al sistema de unidades de cuenta o DEG, el que entrard en
vigor internacionalmente el 22 de noviembre de 1994, México se adhi-
i a €l el 13 de mayo de 1994.

El segundo Protocolo, del 25 de mayo de 1984, estd encaminado prin-
cipalmente a elevar los limites de responsabilidad previstos en el Con-
venio, y por consiguiente se podra pagar una indemnizacién mayor a las
victimas de sucesos de contaminacién por hidrocarburos.

Asi, ahora, la cobertura bdsica, incluida la prevista en e! Convenio
de Responsabilidad Civil, se limitard a un maximo de 135 millones de
unidades de cuenta (DEG); pero cuando las cantidades de hidrocarburos
contribuyentes recibidos en tres Fstados partes sea igual o superior a los
600 millones dec toneladas, el limite miximo de indemnizacién serd
de 200 millones de unidades de cuenta (DEG).**

Este Protocolo no ha entrado en vigor internacionalmente, por los re-
quisitos que exige para su entrada en vigor:

a) Que ocho Estados lo ratifiquen.

b) Que ademds las personas obligadas a contribuir al Fondo, han re-
cibido durante e! afio civil precedente un total de 600 millones
de toneladas de hidrocarburos sujetos a contribucién,

¢) Pero, ademas, sélo entrard en vigor después del Protocolo de 1984
del Convenio de Responsabilidad Civil,

Sin embargo, México se adhiri6 a €l el 13 de mayo de 1994,

Se decidié revisar esto en una Conferencia que se celebré en noviem-
bre de 1992, para reducir a 400 millones de toneladas de hidrocarburos
sujetos a contribucidn, mediante 1a adopcién de un nuevo Protocolo, que
revisado por el Comité Juridico de Ja OMI fue adoptado en la Confe-
rencia de 1992, igual que un Protocolo del Convenio CLC/69/76/84
para hacer entrar en vigor el Protocolo de 1984, reduciendo igualmente
las exigencias de entrada en vigor, lo que ocurrird en breve en ambos
casos, También México s¢ adhirié al Protocolo de 1992, el 22 de mayo
de 1994,

23 A precios de 1988 estos limites equivalian g 140 millones de délares y 208
millones de ddlares, respectivamente.
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No obstante lo anterior, para dejar en claro nuestras precocupaciones,
hemos comentado el nuevo texto del Protocolo de 1992 en su partes sus-
tanciales.*

Tampoco han sido promulgados estos tres protocolos en el Diario
Oficial de la Federacion, caso insélito en el derecho de los tratados en
MEéxico, segiin ya vimos.

De ser asi, tenemos que las limitaciones del Convenio CLC/69 ahora
incluyen buques-tanque pequeifios, y las cantidades de limitacién se incre-
mentaron como sigue:

1. Para buques que no exceden las 5,000 toneladas de arqueo bruto,
3 millones de DEG (2.7 millones de libras esterlinas o 4.1 millo-
nes de ddlares).

2. Para buques con tonelaje entre 5,000 y 140,000 toneladas de ar-
queo bruto 3 millones de DEG mas 420 DEG (382 libras ester-
linas o 577 délares) por cada tonelada adicional a las 5,000 tone-
ladas.

3. Para un buque que exceda las 140,000 toneladas de arqueo bruto
59.7 millones de DEG (54,4 millones de libras esterlinas u 82 mi-
llones de ddlares).?”

El pago de compensacion méximo del Fondo serd ahora de 135 millo-
nes de DEG (123 millones de libras esterlinas o 186 millones de délares},
incluida la compensacién que ¢l armador debe pagar de acuerdo con
el Convenio CLC/69.

La cifra de limitacion también se incrementa autométicamente a 200
millones de DEG (182 millones de libras esterlinas o 275 millones de
délares}, cuando haya tres Estados partes del Protocolo 1992 del Con-
venio FUND/71, cuando su contribucién combinada por los hidrocar-
buros que contribuyen excedan los cuatrocientos millones de toneladas,
segin dispone el Protocolo de 1992.

24 Ibidem, pp. 49 a 53. Idem, asimismo, deben consultarse las siguientes obras:
Conferencia sobre la Constitucion de un Fondo Internacional..., pp. 18 a 37;
Salgado ¥ Salgado, José Eusebio, El fletamento a tiempo y por vigje de un buque
tanque, México, Petrdleos Mexicanos, 1989, pp. 62 y 63. Annual Report 1992,
Londres, Fondo Internacional de Indemnizacion de Daifios por Contaminacién de
Hidrocarburos, 1993, 102 pp. Ver toda la obra para comprender mejor ja labor
del Fondo, Examen de los Proyectos de Protocolo con Enmiendas al Sistema Inter-
glibernamental, .., 16 pp.

25 International Oil Pollution Compensation Fund. Annual Report 1992, lon-
dres, International Qil Pollution Compensation Fund, 1993, p, 30,

DR © 1995. Universidad Nacional Autdbnoma de México - Instituto de Investigaciones Juridicas



Esta obra forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM
www.juridicas.unam.mx https://biblio.juridicas.unam.mx/bjv Libro completo en: https://goo.gl/ffmBYb

326 JOSE EBUSEBIO SALGADO Y SALGADO

Fi Fondo no indemnizar4 a los armadores y éstos se atendran a la li-
mitacién de su responsabilidad tal y como se establece en el Convenio
CLC/69.

Por otra parte, se incrementa geogrificamente su aplicacién, que ya
no s6lo es en las dreas territoriales incluido el mar territorial, sino tam-
bién la zona econémica exclusiva.

Los derrames de buques que se descargan también serdn compensados
de acuerdo con los Convenios CLC/69 y Fund/71, gracias a los Proto-
colos de 1992; al igual que las medidas preventivas para evitar los de-
rrames aun cuando éstos no ocurran, pueden ser recuperables de acuerdo
con los nuevos Protocolos.

Por iltimo, se mejora la definicién de “Dafios por contaminacién”,
para dejar en claro cudles y en qué extensién los dafios al medio am-
biente estin cubiertos por la definicién.?e

IV. MIEMBROS

Al 10 de octubre de 1994 el Fondo IOPC o FIDAC contaba con 62
Estados miembros, que habian aceptado el Convenic del Fondo, si bien
es cierto que algunos de ellos, como San Cristobal y Neves y Australia,
s6lo se considerardn miembros a partir del 13 de diciembre de 1994 y
¢l 8 de encro de 1995, respectivamente.’

Se espera que cinco paises ratifiquen o se adhieran al Convenio antes
de que concluya 1995, y otros avancen en la adopcién y aplicacion de
una legislacién que permita adoptar el Convenio del Fondo.

Sin embargo, los Estados Unidos no han dado sefiales de que entra-
tan al Fondo y de que ratificardn, asimismo, el Convenio CLC/69/76/
‘84/82, si recordamos que adopté en agosto de 1990 su Ley de Preven-
cién de la Contaminacién por Petréleo (Oil Pollution Act/90).

La antigua Unién Soviética comunicé la desaparicién de este pafs y
su cambio de nombre por ¢l de la Federacién de Estados Independientes
Rusos (CEI), 26 de diciembre de 1991. Otros paises que comunicaron
tal fueron la Repiiblica de Eslovenia, que sucedié a la Repiblica de

28 Thidem, pp. 30 y 31.

27 Notice of the Entry into Force of the Fund Convention for Barbados and
‘Mexico, Fund/Circ. 41, Londres, International Qil Pollution Compensation Fund,
16 de mayo de 1994. Election des Membres du Comité Executif. Fund/A.17/8/
Add.1, Londres, Fonds International d’Indemnisation pour les Dommages dus a
la Pollution par les Hydrocarbures, 10 Octobre 1994,
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Yugoslavia el 25 de junio de 1992, asi como Croacia el 8 de octubre
de 1991, Igual pasdé con Estonia, que al aceptarse su independencia,
aceptd el Convenio del Fondo.®

La Asamblea del Fondo IOPC o FIDAC ha garantlzado a algunos
Estados el estatus de observadores, lo mismo que a algunos organismos
internacionales intergubernamentales y privados.

V. ORGANOS
El Fondo IOPC o FIDAC cuenta con los siguientes érganos:

a) La Asamblea.
b) E! Comité Ejecutivo.
¢) La Secretaria, a cuyo frente estd el director.

La Asamblea es ¢l érgano supremo, vy se integra por los representantes
de todos los Estados miembros. Entre sus miltiples funciones podemos
encontrar las siguientes:

— Revisa el presupuesto anual v los estados financieros del Fondo.

— Eleva las contribuciones anuales o las disminuye segin ser el caso
vy a la luz de las reclamacoines presentadas.

— Elige los miembros del Consejo Ejecutivo,

— Revisa 1a politica de inversiones del Fondo.

— Ordena estudios técnicos, como aquel que le permita ver si el Fon-
do puede €l solo llevar a cabo sus mvestlgacmnes propias sobre
las causas de los siniestros.

-— Garantiza Ja calidad de observadores a Estados no miembros y
organizaciones internacionales gubernamentales y no gubernamen-
tales.

— Designa al director a propuesta del Comité Ejecutivo.

El Comité Ejecutivo estd compuesto por quince Estados miembros, y
su funcién principal es la de aprobar las reclamaciones establecidas; pue-

de celebrar sus sesiones cuando sea necesario y con base en el nimero de
reclamaciones que debe atender. Asi, en 1991 celebré cinco sesiones,

28 Annual Report 1992..., pp. 8 v 9.
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y en 1993 cuatro sesiones. Sin embargo, este Organo desaparecerd al en-
trar en vigor el Protocolo 1992, que crea el Fondo IOPC o FIDAC 1992,
que actuard al mismo tiempo que el Fondo IOPC o FIDAC 1971. Por
lo que habra de pensarse, con base en lo que dispone el articulo 18,
inciso 9), en relacion con las funciones de la Asamblea, que el érgano
auxiliar permanente debe crearse a fin de que realice las actividades
que ahora desarrofla el Comité Ejecutivo del Fondo IOPC o FIDAC
1971.%

Por otra parte, no se debe olvidar que por algtin tiempo habri dos
Fondos IOPC o FIDAC, el de 1971 y el de 1992, cuando entren en
vigor los Protocolos 1992 de los Convenios CLC/69 y Fund/71, por lo
que habrd dos Asambleas, dos Secretarfas y un Consejo Ejecutivo y
el 6rgano subsidiario que constituya la Asamblea del Fondo IOPC o FI-
DAC/92, conforme a lo dispuesto por el articulo 18, inciso 9.5

V1. Logros

Ademas de atender 68 reclamaciones y resolver la mayorfa en la for-
ma debida, desde el B/T “Antonio Gramsci”, 27 de febrero de 1979,
hasta el B/T “Hiad”, 9 de octubre de 1993, el Fondo IOPC o FIDAC
ha obtenido otros éxitos en sus labores.

Se preparan conferencias y seminarios sobre compensacién de daiios
derivados de la contaminacién por hidrocarburos; operaciones y activi-
dades del Fondo IOPC o FIDAC; responsabilidad por la contaminacién
por hidrocarburos, etcétera.

El director del Fondo participa en conferencias internacionales, regio-
nales o locales, en las cuales presenta interesantes ponencias y docu-
mentos de informacién sobre la Organizacién.

Se ha presentado en la Universidad Maritima Mundial (UMM) y en
el Instituto Internacional de Derecho Maritimo.

Realiza, asimismo, seminarios de presentacidén sobre el propio Fondo
IOPC o FIDAC, como los celebrados ante la OIEA; el Panel de Audi-

20 Thidem, pp. 14 a 21. Examen de los Proyectos de Protocolo con Enmiendas
al Sistema Intergubernamental..., 16 pp.

3¢ Preparatifs pour l'entrée en vigueur du Protocole de 1992 modifiant la Con-
veniton de 1971 portant creation du Fonds. Fund/A. 17/12, Londres, Funds Inter-
national d'Indemnisation pour les Dommages dus a2 la Pollution par les Hydro-
carbures, 25 juitlet 1994, 10 pp. y un anexo.
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tores Externos de las Naciones Unidas; el Seminario Nacional sobre el
Convenio MARPOQL/73/78 celebrado en Bangkok, Tailandia; Confe-
rencia sobre Tespucsta a los derrames de hidrocarburos en las aguas del
Océano Pacifico en Asia, celebrado en Kuala Lumpur, Reino de la Fe-
deraci6én Malaya; Seminario sobre la implementacién de los convenios,
organizado por la Comisién de Helsinki y celebrado en Riga, Letonia;
y en el curso sobre Combate a la Contaminacién del Mar por Hidrocar-
buros, organizado por el Instituto Europeo de Estudios Maritimos en
Gijon, Espafia.®t

En abril de 1992 organizé un seminario para Petréleos Mexicanos, a
fin de permitir que las 4reas operativas de Pemex conocieran la labor
del Fondo y se percataran sobre todo de la utilidad que representa para
la institucién la participacién en €1, pues si bien es cierto que el Estado
mexicano es el que ratifica los Convenios CLC/69 y FUND/71 y sus
protocolos, es Pemex el que deberd cubrir las cuotas de participacion
con base en el tonelaje, mads de 150 mil toneladas por afio, de hidrocar-
buros sujetos a contribucién de entrada a nuestros puertos.

Maneja algunas publicaciones como el Manual de Reclamaciones, y
ahora prepara la de los textos del Convenio FUND/71 y sus Protocolos
1976, 1984 y 1992, haciendo ademés un texto compilado de ellos.

VII. PROBLEMATICA

Se mencionaron varios problemas que México deberd enfrentar, en
relacién con la aceptacién de estos convenios, pudiéndolos enumerar a
continuacién y tratar de ver, en mi opinién, si efectivamente son o no
problemas que deben ser examinados a fondo.

1. Problema juridico

Se decia que habia oposicién a nuestra Constitucion Politica y a la
legislacién nacional. Esta es inexistente, pues las Convenciones Interven-
tion/69 y su Protocolo de 1973, CLC/69/76/84/92 y FUND/71/76/
84/92 en nada contradicen nuestros instrumentos juridicos.

81 International Oil Pollution Compensation Fund. Annual Report I1992...,
pp. 14 a 21. International Oil Pollution Compensation Fund. Annual Repport
7993. .., p. 7. Bs muy recomendable la lectura de todo el Informe de actividades
del Fondo.
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Esto a pesar de que el articulo XI del Convenic CLC/69, que no fue
medificado por los Protocolos de 1976, 1984 y 1992, dice:

2. Con respecto a barcos cuya propiedad corresponda a un Esta-
do contratante y afectados a servicios comerciales, cada Estado
podra ser perseguido ante las jurisdicciones sefialadas en el ar-
ticulo IX y deberd renunciar a todas las defensas en que pudie-
ra ampararse por su condicién de Estado soberano.?

Pues esto se encuentra plenamente basado en una vieja costumbre in-
ternacional recogida en los articulos 1° y 22 del Convenio Internacional
de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas Concernientes a las
Inmunidades de los Buques del Estado del 10 de abril de 1926, que a
la Ietra dicen:

Articulo I? Los buques destinados a la navegacién maritima per-
tenecientes a los Estados o explotados por ellos, los cargamentos
que les pertenecen, los cargamentos y pasajeros transportados por
los buques de un Estado, asi como los Estados propietarios de di-
chos buques o que los explotan o propietarios de dichos carga-
mentos, estdn sometidos, en lo que concierne a las reclamaciones
relativas a la explotacidn de los mencionados buques, o al trans-
porte de dichos cargamentos, a las mismas reglas de responsabilidad
y a las mismas obligaciones que se aplican a los buques, carga-
mentos y armamentos privados.

Articulo 29 Las Reglas referentes a la competencia de los Tri-
bunales, a las acciones en juicio y al procedimiento para hacer
efectivas dichas responsabilidades y obligaciones son las mismas
que las establecidas para los buques mercantes pertenecientes a pro-
pietarios particulares y para los cargamentos particulares y sus
propietarios.??

Meézxico, respetuoso del derecho internacional, ha acatado y cumpli-
mentado esa costumbre internacional. Es mads, en algunas ocasiones la
ha aplicado en buques del Estado brasilefio o el Estado argentino, dete-

32 Conferencia Internacional sobre Responsabilidad e Indemnizacién de Daiios
Derivados del Transporte Maritimo de Ciertas Sustancias, 1984, pp. 65 y 66.

83 Azcarraga, José Luis de, Legislacion internacional maritima, Convenio Inter-
nacional de Bruselas para la Unificacidn de Ciertas Reglas Concernientes a las
Inmunidades de los Buques del Estado, Madrid, Consejo Superior de Investigaciones
Marinas, Ministerio de Marina, 1955, nim. 2, p. 713.
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nidos por supuestos conirabandos en el puerto de Veracruz durante el
gobierno del presidente Luis Echeverria Alvarez.®

A Pemex mismo le han embargado buques en Panami en varias oca-
siones, destacando dos: una para garantizar supuestos adeudos al pro-
pietario del buque-tanque griego “Mesiniaki Floga”, ocasidn en la que
se detuvo al buque-tanque ““18 de Marzo”, y la otra después de un abor-
daje, el buque-tanque “Ahkatun”, y siguiendo los procedimientos res-
pectivos ante la Corte Maritima de ese pais logramos hacerlos zarpar
haciendo a un lado los embargos por ser improcedentes las acciones.®

2. Problemdtica financiera

Se dice que el pago de la contribucion se basard preferentetmente en
aquellos hidrocarburos sujetos a contribucién que se manejan en cabo-
taje, vy sOlo muy limitadamente en trafico de altura de importacién, lo que
es cierto.

Precisamente, manejamos hidrocarburos persistentes a través de nues-
tras terminales maritimas y puertos petroleros hasta por 15.206,997 to-
neladas, y que de éstas el 98% son de tréfico nacional.

Para esto, manifesté el Area de Administracién de Riesgos de Petrd-
leos Mexicanos, que s¢ cuenta con un Seguro de Proteccion ¢ Indem-
nizacién (PANDI), que cubre a Pemex hasta por 500 millones de délares
por cada incidente de contaminacién que puedan sufrir cualesquiera de
los buques-tanque de la institucién, lo que vendriz a ser el seguro obliga-
torio del que nos habla el Convenio CLC/69/76/84/92 en su articu-
lo VIL3® '

Al aceptar el sistema de limitacién de responsabilidad que nos da el
Convenio CLC/69/76/84/92 para el naviero y el armador, hemos deja-
do el sistema del abandono del buque en favor de los acreedores, que
establecta el articulo 135 de la derogada Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos, para aceptar el sistema inglés de la suma responsabilidad,

34 Salgado y Salgado, José Fusebio, “Analisis a los comentarics expresados por
los representantes de la Consultoria Juridica de la Secretaria de Relaciones Exte-
riores en la Quinta y Sexta Reuniones del Grupo Intersecretarial para la Organi-
zacién Marftima Internacional respecto del Proyecto de Nota de México que pre-
paré Petrleos Mexicanos”, México, febrero de 1991, p. 4.

35 fhidem, pp. T v 8.

28 Los datos especificos de Petrdleos Mexicanos se obtuvieron en la propia ins-
titucidén. Conferencia Internacional sobre responsabilidad e Indemnizacién de Dafios
Derivados del Transporte Maritimo de Ciertas Sustancias, 1984,.., pp. 62 a 64.
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basado en el tonelaje de registro bruto o de arqueo del buque. Ademas
de que, aun cuando todavia no ratificibamos o nos adheriamos a los
Convenios CLC/69/76/84/92 y FUND/71/76/84/92, ya los habjfamos
inclindo en la nueva Ley de Navegacion del 23 de diciembre de 1993.57

De esta suerte, gracias a los Convenios CLC/69/76/84/92 y FUND/
71/76//84/92, Petréleos Mexicanos, que es la Gnica institucién nacio-
nal que recibe hidrocarburos persistentes, podrd limitar su responsabili-
dad civil frente a terceros y, asirnismo, acogerse a las excepciones que
los mismos establecieron cuando ellas procedan, tantc en su caricter
como naviero y armador, primer estrato, como en el de propietario de
la carga, segunde estrato,

México, a través de Pemex, hubicra tenido que contribuir en 1933,
por el manejo de las 15.206,997 toneladas de hidrocarburos persistentes
con ¢l 1.38% del total, tanto del Fondo General que fue en 1993 de
8.000,000 de libras esterlinas, es decir 110,400.00 libras esterlinas (N$
545,376.00), como del Fondo de Reclamaciones Mayores, que fue en
ese afio de 70.000,000 de libras esterlinas, es decir 966,000.00 libras
esterlinas (N$ 4.772,040.00). Sin embargo, hay que recordar que ha habi-
do afios en que no hay reclamaciones o éstas son mfnimas, para lo cual
puede verse el cuadro 1.

Desde luego, estas sumas disminuirdn con la entrada de otros miem-
bros, como Brasil, Colombia y Chile, que reciben mayor volumen de
hidrocarburos persistentes que nosotros, para lo cual puede verse el cua-
dro 2, que nos deja ver con toda claridad que sélo diez Estados miembros
cubren el 88.07% del total de las contribuciones generales y de las
reclamaciones mayores, y M¢éxico con su 1.38% quedarfa dentro del
11.93% restante.

No obstante nuestra afirmacién anferior, no debe olvidarse que al en-
trar en vigor ¢! Protocolo de 1984, gracias a Ia reduccién de requisitos
que hizo el Protocolo de 1992, la participacion de México se elevard
para poder mantener el Fondo que ahora se pretende establecer; sin
embargo, esa elevacién podrd compensarse gracias a la entrada de nue-
vos miembros. Aun cuando por el momento serd elevada nuestra parti-
cipacién, por lo que el problema es de indole financiera.

Asi, para 1995 México tendrd que cubrir, aparte de su cuota de ingre-
so que le fue fijada en 44,965.57 libras esterlinas (N$ 222,129.92), la

371 “Ley de Navegacién y Comercio Maritimos”, Cédigo de Comercio y Leyes
Complementarigs, México, Porrfia, 1552, art. 135, p. 517; “Ley de Navegacién”,
Diario Oficial de la Federacién, México, 4 de enero de 1994, art. 132, p. 48,
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Cuabnro 1

CONTRIBUCIONES AL FONDOQ IOPC O FIDAC 1979-1993 *

Aijio Fondo general  Fondo reclamaciones mayores  Total recolectado
£ £ £
1979 750,000 0 750,000
1980 800,000 9.200,000 10.000,000
1981 500,000 0 500,000
1982 600,000 260,000 860,000
1983 1.000,000 23.106,000 24.106,000
1984 0 0 0
1985 1.500,000 0 1.500,000
1986 1.800,000 0 1.800,000
1987 800,000 400,000 1.200,000
1988 2.900,00¢ 90,000 2,990,000
1989 1.600,000 3.200,000 4,800,000
1990 500,000 0 500,000
1991 5.000,000 21.700,000 26.700,000
1992 0 10.950,000 10.950,000
1993 8.000,000 70.000,000 78.000,000

* FUENTE: International Oil Pollution Compensation Fund. Annual Report 1993,
London, International Oil Pollution Compensation Fund, 1994, p. 16.

cuota del Fondo General que se establecié en 6.179,284.00 libras esterli-
nas, correspondiéndonos pagar 85,272.12 libras esterlinas (N$ 421,254.15)
y el accidente que deberemos cubrir en el Fondo de Reclamaciones Mayo-
res, la del buque-tanque “Toyotaka Maru”, que el 27 de octubre de 1994
derramé hidrocarburos persistentes en las aguas del Japén, habiéndose
fijado la compensacién en 9.000,000.00 de libras esterlinas, lo que nos
significard pagar 118,200.00 libras esterlinas (N$ 583,908.00). Es
decr, antes del 15 de febrero de 1995, deberemos de cubrir 248,439.69
libras esterlinas (N$ 1.227,292.07). Por supuesto que a ello s¢ deberdn
sumar los demds accidentes que ocurran durante 1994 y 1995, es decir,
los meses de noviembre y diciembre del primero de los afios mencio-
nados.®?

38 Assessement of Annual Contributions, Note by the Director. FUND/A.17/

18/ A4dd.2, London, International Oil Pollution Compensation Fund, 19 October
1994, 3 pp. Las libras esterlinas se calcularon a una por N§ 4.94,
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CuaDro 2

FONDO GENERAIL DE CONTRIBUCIONES EN 1993 *

1993 GENERAL FUND CONTRIBUTIONS

ltaly (14.25%) Japan (25.89%)

Netherlands (9.38%)

France (8.83%) Others (11.93%)

Canada (2.96%)

Germany (3.11%)
United Kingdom (7.91%) India (3.76%)
Spain (5.53%)

Republic of Korea (6.45%)

* FuenTE: International Oil Pollution Fund. Annual Report, 1993, p. 15.

Desde luego, estas cantidades aumentarin sensiblemente al entrar en
vigor los Protocolos 1984 y 1992, pues tan solo seremos unos cuantos
miembros del Fondo IOPC o FIDAC/92, no méas de 15 al inicio, y ello
serd un serio problema financiero representado por nuestras cuotas a
pagar.

A pesar de lo que hemos sefialado antes, en nuestra opinién todo po-
dri quedar compensado gracias a que el Fondo IOPC o FIDAC nos
ayudard a demandar o bien a defendernos, segin sca el caso, asi como
la posicibn en que nos encontremos, ante los tribunales nacionales o
extranjeros, scan los buques causantes de un accidente que provogque
contaminacién de nuestras aguas nacionales, territoriales o de la zona
econdémica exclusiva, de Estados partes o no en los Convenios CLC/69/
76/84/92 y Fund/71/76/84/92, dado que los mismos son ya ley obli-
gatoria en nuestro pais. O bien, que tales derrames provengan de buques
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propiedad de Petréleos Mexicanos, en que ademés nos proveera de toda
la asistencia legal necesaria, asi como si fa carga de hidrocarburos persis-
tentes es nuestra,

Por otra parte, el Fondo IOPC o FIDAC llevara a cabo la limpieza
de muestras aguas y tierras riberefias, pudiendo emplear, desde luego,
equipo y personal de Petrleos Mexicanos, sus organismos subsidiarios
y sus filiales, de las 4reas de seguridad industrial y proteccién ambiental,
con lo que reintegrarin a México parte de los gastos realizados en la
operacidén de limpieza.

Es cierto que este sistema establece mds serias responsabilidades para
PetrSleos Mexicanos, pero al mismo tiempo le da las méaximas seguri-
dades, pues complementard a nuestro seguro PANDI, que es ya obliga-
toric y contribuird a la limpieza de nuestras aguas y tierras maritimas,
sobre todo ahora que México es ya parte del Convenio Internacicnal
para prevenir la Contaminacién por Buques y su Protocolo que lo adi-
ciona y modifica de 1978 (MARPOL./73/78).

3. Problemdtica de seguros en relacion con los riesgos y la responsabilidad

Esta estard plenamente cubierta, pues tendremos, ademés del PANDI,
la proteccién del Fondo y, desde luego, la posibilidad de limitar nuestra
responsabilidad como propietarios de nuestrtos buques-tanque con base
en lo dispuesto por el Convenio CLC/69/76/84/92, incluso oponer
algunas excluyentes de responsabilidad aceptadas en tal instrumento in-
ternacional de orden juridico, por supuesto cumpliendo con otros con-
venios como son ¢l Solas/74/78/88, Marpol/73/78, Colreg/72 y LL/
66/68.

No debe perderse de vista que Petrdleos Mexicanos, asi como cual-
quier otro armador mexicano, tendrin que mantener al dia sus embar-
caciones y conforme a las exigencias establecidas en tales convenios y
sus enmiendas y modificaciones vigentes en la fecha del suceso, ya que
de otra manera el Fondo IOPC o FIDAC quedard exonerado de todas
o parte de sus obligaciones frente a la empresa armadora que sea, tal y
como lo dispone el articulo 5, inciso 3 del Convenio Fund/71; sin em-
bargo, al entrar en vigor los Protocolos de 1984 y 1992, tal articulo
quedari suprimido, pero ello no debe hacernos pensar que no hay que
tener nuestros buques-tanque nacionales en buen orden, sobre todo re-
cordando que México es parte en tales Convenios.*

38 Convention de 1971 portant création du Fonds International d'Indemnisa-
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4. Problemdtica de la labor hoy dia existente en PEMEX sobre la pro-
teccion del medio ambiente, incluido el marino

No creo que se duplique, pues los Convenios CLC y FUND se refie-
ren, el primero, a derrames, escapes o descargas de hidrocarburos sujetos
a contribucién desde buques, y el segundo a tales productos transporta-
dos en buques, luego quedan fuera las instalaciones petroleras de nues-
tros muelles y dirsenas maritimo-portuarios; las boyas de recalada para
carga y descarga de hidrocarburos; que hay que seguir atendiendo todo
lo relativo a plataformas fijas y flotantes de exploracién, explotacién y/o
produccion de hidrocarburos costa afuera; fugas terrestres de ductos y
refinerias, etcétera.

5. La existencia de dos Fondos IOPC o FIDAC

Al entrar en vigor cl Protocolo 1992 del Convenio FUND/71, lo que
se espera ocurra en la primera mitad de 1996, coexistirin dos Fondos, ¢l
Fondo IOPC o FIDAC/71 y el Fondo 1OPC o FIDAC/92. Esta cues-
tidn estd siendo ya examinada por la Asamblea del actual Fondo 1971
y puede decirse que se han dado soluciones aceptables para los Miembros
de ambos Fondos. En este sentido puede verse el documento que el di-
rector del Fondo presentd a la XVII Asamblea del mismo, celebrada del
17 al 21 de octubre de 1994 en Londres, Reino Unido de la Gran Bre-
tafia e Irlanda del Norte.*°

VIII. CONCLUSIONES

A través de este trabajo se pretende dar un panorama general de los
Convenios Intervention/69 y su Protocolo de 1973, CLC/69 y sus Pro-
tocolos 1976, 1984 y 1992 y FUND/71 y sus Protocolos de 1976, 1984

tion pour les Dommages dus a la Pollution par les Hydrocarbures, Londres, Fonds
International d’Indemnisation pour les Dommages dus a la Pollution par les Hidro-
carbures, 1987, p. 13 y 14. Remplacement des Instruments enumerés a I'Article
53 de la Convention Portant Creation du Fonds. Note de I'’Administrateur.
FUND/A.17/28, Londres, Fonds International d'Indemnisation pour les Dommages
dus a la Pollution par les Hydrocarbures, 25 aout 1994, 5 pp.

40 Preparations for the Entry into Force of the 1992 Protocol Amending the
1971 Fund Convention, FUND/A.17/12, Londres, Fondo Interpacional de Indem-
nizacién por Daifios debidos a la Contaminacién por Hidrocarburos, 24 de julio
de 1994, 9 pp. ¥ un anexo.
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y 1992, sefialando sus principales disposiciones y destacando aquellas
que nos son de importancia como pais.

Por otra parte, explica los mecanismos y procedimientos existentes
en los tres convenios, con lo que queda de manifiesto la importancia de
tales instrumentos juridicos internacionales, incluidos sus Protocolos, para
Petrdleos Mexicanos en lo particular y para nuestro pais en lo general.

Se revisa la organizacién del Fondo, hablando de sus miembros, drga-
nos y logros, para, finalmente, destacar la problemitica que se encarara
al aceptarse tales Convenios v cudl es su verdadera situacién, desde un
punto de vista netamente juridico internacional.

Es muy 1til que las dreas operativas de Petrdleos Mexicanos preparen
su participacién dando datos y ofreciendo documentos similares que
ayuden a la mejor comprensién de nuestra situacién al director del Fon-
do. Darle los volimenes de entrada a nuestros puertos en cabotaje o
importacién de hidrocarburos sujetos a contribucién; la posicién de
nuestra flota petrolera; la accién de nuestros seguros y sus coberturas;
equipo de lucha contra la contaminacién que poseemos; procedimientos
que seguimos para tal lucha; planes de contingencia, etcétera.

Con eso podemos decir que estamos listos para proceder a cumplir
con los Convenios Intervention/69/73, CLC/69/76/84/92 y FUND/
71/76/84/92 que entraron en vigor el 25 de mayo de 1976 el primero
y los segundos el 11 de agosto de 1994 en nuestro pais, ademis de que
demostraremos nuestra constante lucha como pais en contra de la con-
taminacién, en este caso, del medio marino.
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