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su carga. La seccion de proa, gue contenia unas
100.000 toneladas de crudo, fue remolcada mar
adentro, donde se hundid.

Fue el sinigstro sufride por el Ameco Cadiz el que
aspecialmente aumentd la preocupacién de tos go-
biernos v los intereses de la navegacién por igual.
Después del accidenta con el Torray Canyon se lle-
go a un arreglo amistoso sobre los dafos v perjul-
clos y se pagd una compensacion solamente por una
parte de los costes de limpieza. Sin embargo, tras
el desastre del Amoco Cadiz el Gobierno francés re-
guiriéd al Comité Legal de la «IMQ» que preparase
un nuevo compendio de normas internacionales so-
bre indemnizacion de dafios y perjuicics. Aungue la
experiencia con el Torrey Canyon habia promovido
el desarrollo de normas y acuerdos internacionales,
se opinG entonces gue se necesitaban reglamentos
méas estrictos y que se habia dejado al arbitrio de
los tribunales cuestiones tan importantes como la
definicién del concepto de dafios contaminantes in-
demnizables.

Ademas de esta solicitud, el Gobierno francés de-

mandé a las compafiias petroliferas responsables an-
te un tribunal de Chicago. En 1984, el juez Frank
McGarr sentencié que Standard Qil de Indiana, la
compafiia central, y Amoco International Oil Com-
pany, asi como la compania propietaria del petrole-
ro, Amoco Transport Company of Mcnrovia, v las
compafias filiales, eran responsables mancomuna-
da y solidariamente por los dafios contaminantes
causados.

Ademas de estos accidentes espectaculares, de los
que se hicieran amplio eco los medios de informa-
cién, hay otras fuentes de emisién de petréleo en
los oceanos. En primer lugar, han de mencionarse
los vertidos deliberades de productos petrcliferos por
los bugues, debidos a descargas de petréleo de sen-
tina o a la limpieza de los petroleros. En segundo
lugar, esta la contaminacion causada por las insta-
laciones de mar adentro, como equipos y platafor-
mas petroliferas, vy, en tercer lugar, hay fuente en
tierra causantes de contaminacion. El Cuadro | pre-
senta algunos datos sobre éstas vy otras fuentes con-
taminantes.

Cuadro |. Fuentes de Contaminacion Petrolifera del Agua del Mar
{millones de toneladas de petréleo)

1973 1981

— Transporte marino 2.1 1,5
Operaciones de petroleros 1,08 0.7
Atracamiento en tierra 0,25 0,03
Terminales marinos 0,0003 0,02
Petréleo de sentina y combustible 0,5 0,32
Accidentes de petroleros 0,2 0,39
Accidentes de otros buques 0,1 0,02

— Produccién de petroleo mar adentro 0,08 0,05

— Fuentes de tierra firme 2,7 1,203
Refinerias 0,2 0,2
Residuos no procedentes de refinerias 0,3 0,2
Residuos municipales 0,3 0.3
Vertidos urbanos 0,3 0,003
Vertidos en rios 0,3 0,3

— Fuentes naturales 0,6 0,3

— Atmosféricas 0,6 0,3

6,1 3,3

Fuente: Y. Sasamura, Convenciones IMCO sobre la Prevencién de Contaminacién Marina debida a Buques, IMCO,

Londres, abril 1982,
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El Cuadro | revela que la contaminacion pétrolifera
global de los mares probablemente disminuira en el
futuro inmediato, si se confirma la actual tendencia.
Tambien muestra que son los vertidos deliberados,
y no i0$ accidentales, los gue constituyen la mayor
proporcion de contarminacion marina. Con el fin de
hacer frente al problema de la contaminacidn petrc-
lifera en alta mar, se ha disefiado ¢ implantado una
serig de instrumentos. Especialmente, tras el sinies-
tro del Torrey Canyon, los gobierncs y las compa-
fiias de transporte v comercio de petrdlec han tra-
bajado con el fin de establecer unos sistemas para
prevenir la contaminacion causada por bugues y fi-
jar las disposiciones sobre indemnizacién de dafios
¥ Derjuicics.

En términos generales, pueden distinguirse tres ca-
tegorias de instrumentos. Primero, existen reglamen-
1os 1&Cnicos respecto a las facilidades de navega-
cidn a bordo de bugues v respecto a equipes o pro-
cesos especiales, como el de Lavade de Petrdleo
Bruto v el de Carga an la Parte Superior, destinadas
a que se vierta poco petréleo al limpiar |os tanques.
De estos reglamentos trata la Convencion [nterna-
cional para Prevenir la Contaminacion causada por
Buques de 1973 {«International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships: MARPOL»), v
su Protocolo en 1978. Ambos estatutos establecen,
ademas, unos limiies maximos de descarga de con-
taminantes en &l mar.

En segundo lugar, hay unos programas de seguros
firmados por las compafiias navieras en colabora-
¢idn con el sector de reaseguros. En tercer lugar,
hay unos acuerdos de indemnizacion interguberna-
mentales respecto a los dafios causados por la con-
taminacion de!l petrdlec. En 1969, baje la guia de la
IMO, se firmé una convencidn internacional, cono-
cida como la Convencién Internacional sobre Res-
ponsabilidad Civil por Dafios de Contaminacion de
Petréleo, o por las siglas CLC (International Conven-
tion on Civil Liability for Oil Polfution Damage), \a
cual establece cuatro principios:

al  Laresponsabilidad por dafios de contaminacisn
de petrdlec es estricta, pero limitada y orienta-
da exclusivamente al propietario del buque.

b} Hay una responsabilidad independiente por da-
fios de contaminacion de petrdleo.

c) B seguro contra dichos dafios debe ser obliga-
torio.

d}  Los demandantes pueden dirigirse a un tribunal

de su pais o Estado si se trata de un Estado fir-
mante.

Obviamente, cada unc de los t&rminos clave como
«petroleoy, «buguer, etc., se define del modo ade
cuado para facilitar su use. Con todo, estas predi
siones conducen a una serie de excepcionas no con
sideradas por la Convenciérn CLC. Un primer paso,
aungue poco fructifero intento de ampliar el alcan-
ce de la responsabilidad civil, tfue realizado en 1984
durante una conferencia internacional de la IMO ce
lebrada en Londres.

El aseguramiento para cudrir los dafios por contami

nacién de petrdleo, tal como se estipula en la Con

vencion CLC, es proporcionado por los Clibes de
Proteccion e Indemnizactdon (P & | Clubs) de las
compafias propigianas de los bugues, que actiuan
como aseguradores mutuos de sus rmiembros v for
man una asociacion (el Grupao Internacional de Clu-
bes de P. & 1) para obtener reasequros. Ademas de
este tipo de proteccion, las compariias propietarias
también cuentan con un Acuerdo Voluntano de los
Propietarios de Patroleros sobre Responsabilidad por
Contaminacion de Petrdieo {Tanker Owners Volun

tary Agreement Concerning Liability for Oi Pollution:
TOVALOP). De hecho, este acuerdo privado prece-
dio la firma de la Convencidn CLC, hasta que ésta
Gltima entrd en vigor en 1975, Actualmente, se uli

liza para ofrecer una indemnizacidn suplementaria
por dafios no contemgplada en la Convencidn CLC.
Eiemplos de dichos dafios incluyen aquéllos gque ex-
ceden la responsabilidad limitada bajo las disposi

ciones de la Convencion y aquéllos originados por
la contaminacion de petréleos no persistentas, co-
me 103 silicios. Estos hidrocarburos ne aparecen en
la Convencion. Ademas, lo que es méas importante,
el TOVALOP cubre los dafios sufridos por victimas
de Estados no firmantes de la Convencién, siempre
gue los propietarios del buque sean firmantes del
TOVALOP.

Ademas de la Convencién CLC v de! acuerdo TO-
VALOF, en 1971 se establecid otro programa de in-
demnizacion, conocido como el Fondo nternacional
de Indemnizacion por Conmtaminacion de Petrdleo
{international Cil Pollution Compensation Fund:
JIOPC), el cual entré en vigor en 1978. Modificado
en 1984, durante la conferencia de la IMO, se le afia-
did un nuevo Protocolo. Consecuentemente, v de
acuerdo con el Protocolo de 1984 de la Convencidn
CLC, se elevaba la cuantia total de responsabilidad
por incidente y se daba una definicidén mas amplia
de los dafios por contaminacian, al tiempo que se
ampliaba la cobertura del Fondo a las Zonas Eco-
némicas Exclusivas de 200 millas de los Estados fir-
mantes.
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La «relaciény entre el Fondo y la Convencién es la
siguiente. En primer lugar, el Fondo indemniza por
danos y perjuicios no previstos per la Convencion.
Por lo tanto, se usa como fuente suplementaria en
€aso en que los dafios por contaminacion petrolife-
ra excedan la proporcion gue correspende a los pro-
pietarics del petrolero segun la Convenciéon y el
acuerdo TOVALOP. Bl Fondo responde también pe-
cuniariamente en el caso de un vertide de petrolec
realizado por una compariia naviera con un buque
de menos de 2.000 toneladas, pues estos danos «pe-
quenos» no estan por lo general previstos ni por la
Convencién ni por el TOVALOP. En segundo lugar,
el Fondo es financiado por las contribuciones (exac-
ciones por cada tonelada de petrdleo descargado
en tierra) de los receptores del petrdleo, en tanto
que la Convencidn exige que se realice un seguro
obligatorioc por parte de los propietarios del buque.
De aqui, que todc el programa de indemnizacién
consista en una combinacién de depdsito de fon-
dos y aseguramiento.

Agi como la Convencidn CLC fue precedida y suple-
mentada por su contrapartida privada, el TOVALOP,
el Fondo tuvo su contrapartida en un acuerdo pri-
vado denominado Contract Regarding an Interim
Supplement to Tanker Liability for Oif Pollution:
CRISTAL, gue se establecio en 1971. Este Fondo era
necesario porque el Fendo Internacional 10PC no en-
tré en vigor hasta 1978. Su relacion con este Gltimo
Fondo es similar a la relacion entre el TOVALOP vy
la Convencién CLC. EI CRISTAL ofrece una indem-
nizacién a las victimas de dafios de contaminacidn
causados por buques petrcleros, contemplados por
el acuerdo TOVALOP, cuande son incapaces de re-
cuperarse mediante otras fuentes, incluide el Fon-
do IOPC. Andlogamente a éste ultimo, el acuerdo
CRISTAL establece una responsabilidad limitada v
prevé la indemnizacidén por ios costes de limpieza
soportados por los propietarios de los bugues des-
pués de realizar vertidos de petrdleo. De este mo-
do, ambos programas establecen unos incentivos
para que los propietarios de los bugues adopten ac-
ciones inmediatas después de un vertido de este ti-
pc. El acuerdo CRISTAL difiere del Fonde en que
tambien reembolsa los costes soportados por 10s
propietarios en |la prevencion de vertidos de petro-
leo, es decir, las llamadas medidas de supresion de
la amenaza. En otras palabras, la indemnizacién por
los costes de las medidas tomadas ante un posible
vertido de petrélec puede reclamarse bajo el acuer-
do CRISTAL, pero no bajo el Fondo Internacional
I0PC.

Durante los altimos quince anos, la indemnizacidn
por dafios de contaminacién petrolifera debida a bu-
ques se ha ajustado a estos dos programas, abar-
cando el compremiso privado y publico. En la alu-
dida conferencia de la IMO, celebrada en Londres
en 1984, se firmd un Protocolo que incrementaba
los limites de la responsabilidad civil, que comenza-
ran a aplicarse en cuanto el apoyo internacional sa-
tisfaga los requisitos estatutarios. Entretanto, los re-
ceptares de petrdleo realizaren un intento infructuo-
so de redistribuir el peso de la indemnizacidon en su
propio provecho y para perjuicio de los propietarios
de buques petroleros.

De hecho, en los Gltimos afos a las companias pe-
troliferas gradualmente les afectaban menos los
acuerdos compensatorios de la Convencién CLC vy
del TOVALOP, puesto que habian vendido muchas
de sus flotas. En consecuencia, ya no estaban su-
peditados a los intereses particulares de navieras y
receptores de petréleo y, por lo tante, criticaban su
participacién en la indemnizacion de dafics y per-
juicios causados por la contaminacién petrolifera
marina. Como resultado, las partes, que hablan fir-
mado el acuerde CRISTAL, propusieron un nuevo
programa TOVALOP llamado Acuerdo de Responsa-
bilidad Civil por Contaminacion entre Propietarios
de Petroleros (Pollution Liakility Agreement among
Tanker Owners: PLATO), que corregiria dichos fa-
llos. Como muestra el Cuadro |1, que proporciona
una panorémica de todos los programas de indem-
nizacién presentes y propuestos para el futuro, bajo
el acuerde PLATO los pequefios propietarios de bu-
ques habrian tenido que satisfacer unas tasas fijas
minimas mas altas y el limite maximo de responsa-
bilidad habria ascendido, mientras gue el tonelaje
al cual se aplicaba habria sido reducido. El acuerdo
PLATO resultd ser inadmisible para los propietarios
de petroleros, v el programa se abandoné en el ve-
rano de 1986.

De aqui que, desde el punto de vista de la victima,
sea crucial hallar la proporcidon aceptable de gastos
de indemnizacién por dafios de contaminacion de
petréleo vy, de hecho, si todo el sistema ha funcio-
nado satisfactoriamente. Este tema se expone en ¢l
siguiente apartado, que presenta algunes datos so-
bre indemnizacion por danos de contaminacion pe-
trolifera marina.
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Cuadro Il. Limites de Responsabilidad de las Disposiciones de Compensacion por Dafios de
Contaminacién Marina Petrolifera: Acuerdos presentes y propuestos,

pablicos y privados

Cantidad
Acuerdo de por tonelada, Cantidad Entrada en
indemnizacién en US § maxima vigor Observaciones
TOVALOP 147 16,8 miliones 06.10.1969 la que sea menor
CRISTAL 36,0 millones 01.04.1971
CLC de 1969 135 15,4 millones 18.06.1975  * aplicable a petroleros > 105.000
toneladas brutas
Fondo de 1971 49,6 miliones 16.10.1978
Protocolo CLC 420* 60,0 millones** todavia no  * aplicable a petroleros > 5.000 to-
neladas brutas v < 139.000 t. b.;
los petroieros < 5.000 t. b. estan
sujetos a una cuantia fija minima de
3,0 miliones.
** aplicable a petroleros > 140.000
toneladas brutas.
Protocolo del
Fondo de 1984 135 a 200 todavia no  aumentando pregresivamenie
millones
PLATO B00 a 600* 60 a 75** propuesto * aplicable a petroleros > 5.000t.
millones b. y < 104,999 1. b.; aumentando
por etapas; petroleras < 5.000 t. b.
estdn sujetos a una cuantia fija mi-
nima de 10 a 156 millones {progres.).
** aplicable a petroleros de 105.000
1. b
NUEVO
CRISTAL 135 a 200
millones propuesto Propuesto en combinacion con
PLATO

Fuentes: Varios Documentos Oficiales y otras publicaciones.

NOTA: Las cifras del acuerdo CRISTAL y del Fondo de 1971 {incluidas las mencionadas sobre los Protocolos) incluyen las de la Conven-
cién CLC v el TOVALOP, respectivamente. De aqui que debieran interpretarse como se indica en el ejemplo siguiente. La cifra de 43,6
millones de US $ del Fonde de 1971 incluye la cantidad de la Convencién CLC de 16,8 millones de US $. Por lo tanto, la capa-
cidad de este Fondo es igual a 49,6 millones de délares menos 16,8 millones de dblares, es decir, a 32,8 millones de délares.

COMPENSACION SEGUN
LA CONVENCION CLC Y
EL FONDO IOPC.
ALGUNOS DATOS

Dado que ni el Fondo IOPC ni la Convencidn entra-
ron en vigor hasta muchos afios después de su es-
tablecimiento, no es excesiva la experiencia jurispru-
dencial ni la relativa a demandas respecto a dichos
fondos. Se dispone de informacidn ciertamente es-
timulante sobre el funcionamiento del Fondc IOPC,

que es una «institucion» publica. Entre 1978, fecha
de entrada en vigor, y 1984, el Fondc ha tramitado
unos 19 incidentes que dieron lugar a demandas por
dafios y perjuicios.

Ademés de dicho Fondo, se presentaron también de-
mandas en base a los otros programas de indermni-
zacion. El interés principal no radica en obtener da-
tos sobre |las cuantias de indemnizacion de acuerdo
a distintos criterios como el tamafio del buque, su
bandera, costes de lavado, etc., sino en la propor-
cidn de reparacion pecuniaria a cargo de los propie-
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bre los dafios causados por contaminacion de pe-
trolec procedente de bugues y de las instituciones
astablecidas con el fin de proporcionar un remedig,
sefialando gue éstas Ultimas no bastaban para ofre-
cer una ingemnizacion completa a las victimas. En
consecuencia, sigue en pie la cuestion de si esto es
debido a ineficacias derivadas del funcionamiento
del sistema ¢ se debe a limitaciones inherentes al
sistema mismo, es decir, al tipc de ncrma de res-
ponsabilidad o a las normas de indemnizacidn uti-
lizadas.

El primer tipo de ineficacia puede darse en caso de
que exista una informacién incompleta sobre el mer-
cado de segurcs, conduciendo a un examen y dis-
tribucion insuficientes de los riesgos cubiertos.

El segundo tipo de ineficacia es de naturaleza mas
esencial ya que, como observan algunos autores,
muchos arreglos para reducir 1a probabilidad de ac-
cidentes y la indemnizacion de las victimas contie-
nen una combinacion de instrumentos, tales como
una norma de responsabilidad civil dada, la obliga-
cidn de prever fondos por parte de terceros o de la
misma parte en caso de dafios y perjuicios, normas
del reglamento de seguridad respecto al equipo y sus
operarios y la posibilidad de penalizar el comporta-
miento de los agresores. Por lo tanto, el evaluar la
eficacia de un arreglo para reducir riesgos incluiria
al examen por separado de cada uno de estos ins-
trumentos, asi como su aplicacidn conjunta.

De hecho, el caso de la contaminacion por petréleo
de los mares as especial v hay razones especificas
gue explican la pecubaridad de las disposiciones so-
bre responsabilidad e indemnizacion. En primer lu-
gar, 10s dafios incluyen las llamadas pérdidas eco-
nomicas, asi como los dafios a los ecosistemas. De
agui, que la funcidon de las normas de responsabili-
dad aplicables Unicamente a la propiedad privada
sea limitada. En segundo lugar, los dafios causados
a terceros o al medio ambiente son muchc mayeres
que fos dafios a la primera parte. Frecugntemente,
los dafios al medio ambiente son de naturaleza de
emergencia gradual, en el sentido de que el alcance
total de los dafios se manifiesta en una fecha que
es bastante posterior a la fecha del accidente. En el
caso de contaminacidn marina, la restauracion del
ecosisterna suele llevar muches afios v reguerir una
cara supervision cientifica. Por 0ltimo, desde un
puntc de vista puramente tedrice, el significado pre-
ciso de la operacion de restauracion es ambiguo, en
el caso de que la contaminacion de un ecosistema
marino sea tan grave gue resulte imposible «recons-
truirlo» vy haya que realizar un «desarrollo» alternati-
vo del mismo.

En tales casos, los incentivos para prevenir los da-

fios de contaminacion que se estabiezcan cara a [os
propietarios de I0s buques petroleros necesariamentea
tendran efectos limitados en los esfuerzos de precau-
cion adoptados. Incluso bajo una norma de respon-
sabilidad estricta, gue en teoria les obliga a indem-
nizar todos los dafios, preferiran adoptar un nivel
preventivo, no necasariamente dptimo, e inhibirse
por completo del asunto en caso de un accidente
catastrofico.

En tercer lugar, la ausencia de una agencia regula-
dora supranacional constituye un serio problema. El
Unice arreglo viable consiste en una serte de acuer-
dos internacionales bilaterales o en acuerdos interna-
cionales multilaterales. Un rapido examen demues-
tra que la mayoria de ellos se ocupan de cuesticnes
técnicas sobre reglamentos de seguridad, en tanto
que sOlo unos pocos se refieren al establecimiento
de reglas de responsabilidad v pregramas de indem-
nizacion. La razon parece ser que los acuerdos so-
bre mejoras técnicas son mas facilmente aceptados
por los estados firmantes, pues los aseguradores los
confirmaran al establecer las primas de seguros de
responsabilidad {general). Asi, estos acuerdos be-
nefician a los propietarios de bugques. En contrapar-
tida, negociar unas normas de respensabilidad res-
pecto a dafios de contaminacién marina es mucha
mas dificil, pues los costes extra gastados en pri-
mas de responsabilidad (por contaminacion) © en
equipos para prevenir la contaminacion na son com-
pensados por ningan 1ipo de beneficic monetario.

En conclusidn, puede decirse que es ineficaz hacer
recaer la responsabilidad Unicamente en los propie-
tarios de los petroleros. Esto se infiere del hechae de
que los dafios pueden ser un miltiplo del valor del
bugue. 'nclusc si se cuenta con una cobertura de
seguro, bajo estas circunstancias los propietarios de
petroleros consideraran que la quigbra es una alter-
nativa preferible a la provision de fondos de indem-
nizacion en caso de gue ocurra un accidente grave.

SEGURO POR DANOS
DE CONTAMINACION DE PETROLEO
Y REDUCCION DEL RIESGO

Después de esta disgresién sobre normas de respon-
sabilidad respecto a los dafios de contaminacion ma-
rina por petréleo, volvamos al sistema de seguros
marinos. Como hemos mencionado, 1os propietarios
de los buques proporcionan su prepia cobertura de
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seguro mediante [os Clubes de Proteccion e Indem-
nizecion. Estos actdan como asociaciones no lucra-
fivas que cobran unas tarifas a sus miembros para
reembolsar las reclamaciones presentadas contra
ellos. Como sefiglaba T. G. Coghhn en 1984, la ex-
periencia con estas reclamaciones no puede prede-
cirse vy las tarifas s& cobran al principio de cada aho
(comenzando el 20 de febrero, fecha «en que el Bal-
tico ya no estd helade») mediante unos llamados
¢anlicipos» que pueden aumentarse mediante un
wsuplementos. Puesto que estas tarifas suplemen-
tarias resultaron ser muy volatiles en muchos Clu-
bes, es decir, que e€n unos afios determinados hubo
que pagar varias tarifas suplementarias, los Ciubes
adoptaron la practica de nivelar sus fluctuacicnes
de ingresos por el sistema de no devolver los exce-
dentes a sus miembros, utilizandolos en cambio para
reducir el déficit en afios de mala suerte.

Aungue los Clubas de P. & 1. son asociaciones mu-
tuas, forman no obstante parte del mercado, es de-
cir, que tienden a adoptar las reglas del mercado
para fijar los precios de los riesgos que cubren. Las
tarifas son negociadas por los miembros vy los di-
rectores de las Clubes v se basan en €l riesgo de
reclamaciones gue cada miembro representa. Los
directores, por tanto, evallan los registros de recla-
maciones pasadas junto a otros factores como la
clase, tamarnc, bandera y tipo de comercio de ios
bugues. Los miembros puedan también reducir el
riesgo de su Club limitando la cobertura o solicitan-
do un descuento o deduccion. Después que se han
fijado las tarfas para un ano dado, se determinan
ios anticipcs. A medida gue transcurre el afio, se
establecen tarifas suplementarias en forma de un
porcentaje fijo del anticipo de cada miembro. De
aqui, gue la Onica posibilided de que un Club reeva-
10e el riesgo de uno de sus miembros pueda produ-
cirse durante la etapa de negociacién anual de las
tarifas, y no en la fecha en que se fijen las cantida-
des suplementarias.

Por dltimo, los Clubes de P & |. son proclives aman-
tener la constante pertenencia de sus miembros, pa-
ra proteger sus haberes. Fsto no sélo depende del
nivel de las tarifas, sino tambign de los servicios
ofrecidos. Tal es la lealtad mutua de los miembros,
gue solo un nimero muy pequerio de ellos (diez por
ciento de promedio) tiende a cambiar de Ciub por
considerar excesivas las tarifas suplementarias. En
cuanto a la probabihidad de sancionar a los malos
propietarios, su expulsion tiende a ser extremada-
mente dificil pues los Clubes deben ser cuidadosos
y estar seguros de los hechos antes de alegar faltas
en unos miembros generalmente leales. De aqui que,
comao sicolégicamente es dificil imponer sanciones,
la aceptacién de nuevos negocios es muy selectiva

y constituye una forma de politica preventiva. Los
Clubes, por ejemplo, pueden no aceptar la admision
de petroleros de quince o doce afios de antigliedad
0 bien pueden investigar por su cuenta los bugues,
aparte de la investigacion realizada por las oficinas
de registro. Sin embargo, estas medidas no son la
unica forma de prevenir riesgos. En principio, los
Clubes inspeccionan la direccion o gerencia de bu-
gues unicamente porgue la mayoeria de los propie-
tarios tienden a apegarse a la misma direccion. Ade-
mas, como ya se ha mencionado, el noventa por
ciento de los miembros tienden a permanecer en el
Club.

Bl Grupo Internacional de Ciubes de Proteccion e
Indemnizacion se establecid como institucion con-
junta 6 mancomunada de algunos de los Clubes, pa-
ra compartir 10s riesges gue excedieran una cuantia
dada, asi como para obtener cobertura de reasegu-
0. Aparenternente, el 80 a 70% de las reclamacio-.
nes son cubiertas per los Clubes v del 20 al 30%

por el Grupo Internacional, reasegurandose el res-
10. Con todo, es evidente que estos porcentajas son
véalidos solamente como media. Si, por poner un

gjemplo, se presentaran grandes dermandas contra
el propietario de un petrolero detarminado, por cuan-
tias que sobrepasaran la cobertura de su Club, v en
varias ocasicnes durante unos pecos anos, dichas
demandas podrian ser completamente satisfechas
por & Grupo imernacional o, incluso, por los sus-
criptores de reaseguro. En este caso, el Club ai cua!
pertenece el propietario ha aumentado su riesgo de
reclamacicnes en relacion con el Grupo Internacio-
nal. No obstante, silogré transferir la «mala suertes
a dicho Grupo Internacional, no tiene ningan incen-
tivo para volver a considerar el nivel de las tarifas
obtenidas del propietario en cuestion. De aqui, que
los Clubes sean capaces de compartir las deman-
das de cada uno.

Con esta finalidad, el Grupo Internacional ha estable-
cido ciertas normas de disciplina, aunque no siem-
pre puede garantizarse, pues hay un tremendo gra-
do de dispersion del riesgo entre Ln enorme namero
de aseguradores, una vez que se tiene en cuenta el
reaseguro. Esto se debe al hecho de que cads em-
presa aseguradora esta protagida por un llamado tra-
tado de reaseguro general, gque determina la propor-
cion del riesgo retenida por la aseguradora v la pro-
porcién no retenida o transferida. Es evidente que
este tipo de retencién «en cascaday tiende a redu-
cir la transparencia de los riesgos asi cubiertos. De
hecho, por lo general, las aseguradoras no saben
cuantas veces se ha dividido un riesgo en trames de
retencidon y excedentas cuando se les invita a ofre-
cer cobertura. Por lo tanto, pueden no darse cuen-
ta de la calificacion profesional del cliente del segu-
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ro inicial {el propietario del bugue} hasta que se en-
frentan con una reclamacién.

En consecuencia, la inspeccion o examen de la ac-
tuacién de los propietarios de buques seria nece-
saria, para clasificarlos por clases de riesgo de re-
clamaciones, pero los suscriptores individuales in-
teresados en diversificar sus carteras sole tendran
un incentivo menor para hacer ésto. Puesto que se
ven obligados a distribuir sus fondos en el maximo
numerc posible de riesgos mencres, deliberadamen-
te reduciran los esfuerzos para investigar por com-
pletc cada riesgo individual. De aqul, que cuanto
mas diversifiguen su cartera, menos examinaran ca-
da riesgo por separade £n la practica, las entida-
des aseguradoras resuelven el problema de examinar
los riesgos ofreciendo unos contratos de seguros es-
tandarizados junto con unos cuestionarios standar
a rellenar par los solicitantes. Otro de los instrumen-
10s 0 métodos empleados consiste en un sistema
de primas progresivas, en relacion a un indicador in-
directo de clase de riesgo, como la edad v la actua-
cion en el pasado. En general, estos métodos son
Utiles en los seguros de vida, o de incendios y otros
similares. En el caso de los seguros maritimos, sin
embargo, es menos probable que exista dicha es-
tandarizacién, pues los riesgos no son homogéneos.
Las empresas aseguradoras tienen, pues, que recu-
rrir a otras técnicas.

Ademaés de estudiar las tendencias predominantes
en el mercado de los seguros, pueden decidir con-
fiar en las llamadas empresas aseguradoras princi-
pales. Estas son expertas en ofrecer una proteccion
frente a un tipo particular de riesgos, como dafios
de contaminacion petrolifera causada por buques,
por instalacicnes petroleras o proteccion de incen-
dios a bordo u otros similares. Su pericia es patente
en el mercado, pues suscriben una importante por-
cion del negocic en el que se especializan. No obs-
tante, al sequir ala aseguradora principal, su propia
rentabilidad est4 vinculada a la tendencia general del
mercado ¢ al ciclo de negocios de la primera. Ob-
viamente dicha estrategia no puede sustituir a la ins-
peccidn directa de la actuacion de los mismos pro-
pietarios de bugues. Dado gue esto no lo realizan
los Clubes de Proteccion e Indemnizacion satisfac-
tariamente, el mercadc de seguros maritimos deja
que desear. De hecho, los directores de los Clubes
de P. & |. no comprueban permanentemente la fia-
bilidad y calificacién profesicnal de sus miembros y
de sus agentes, ni supervisan cantinuamente la cali-
dad de los buques de sus miembros. Se consideran
a si mismos como ascciaciones mutuas con miem-
bros estables. Puesto gque comparten los riesgos sin
poseer una informacion completa sobre 1os riesgos
individuales, toda la informacion sobre la distribu-

cicn de los riesgos cubiertos por ellos se plerde irre-
parablemente.

Todo este Heva a la siguiente y obvia conclusidn:
Hay graves imperfecciones en la industria de los se-
guros maritimos, pues los «primerosy aseguradores
(llos Clubes}, que estan en la mejor situacion para
investigar la actuacién del asegurado {los propieta-
rios de buques miembros de los Clubes), no reco-
gen la informacion relevante. Consecuentemente, la
industria reaseguradora no es capaz de compensar
esta deficiencia del mercado, y tan solo puede di-
versificar el riesgo tan ampliamente como sea posi-
ble, lo que no es un modo de funcionamientec eficaz
en cuanto a los costes. En otras palabras, dadas es-
tas ineficacias, la cobertura resulta mas cara que si
se dieran una buenas condiciones de mercado.

Jim Macnaill, autor de un articulo de 1984, resume
algunos dates scbre los costes de prevencion, per-
juicios y costes de limpieza por contaminacion ma-
rina petrolifera. Las cifras muestran que el altimo
elemento se calcula en aproximadamente 500 millo-
nes de dolares USA al afio, en tanto que los gastos
anuales de prevencién se calculan en aproximada-
mente mil millonas de dolares USA. Esta tltima ci-
fra incluye los gastos pubtices, por valor de unos 250
millones de dolares, los de la instalacion y funcio-
namiento de sistemas de ayuda a la navegacion y
de sistemas monitores destinades a detectar la vio-
lacién de tas normas, asi como los dedicados a pro-
porcicnar ayuda de rescate. No incluye tos gastos
publicos destinados a limpiar aguas de lastre y a
ctros medios similares en los puertos de desting.

A primera vista, basandose en estas cifras, podria
inferirse, que los propietarios de petrelercs v los go-
bierncs gastan demasiado en la prevencion de la
contaminacion petrolifera y que la norma de estric-
ta responsabilidad por contaminacion marina petroii-
fera ha conducido a una reduccién excesiva de ries-
gos. Sin embargo, ne es claro que los propietarios
de los buques soporten dichos costes de prevencion
debido a la norma de estricta responsabilidad. Co-
mo se ha mencionado antes, otras convenciones in-
ternacionales, como la Convencién MARPOL, regu-
lan directamente el emplec de tecnclogias de pre-
vencion. Por tanto, esimposible separar los efectos
de los reglamentos directos vy los de la norma de res-
ponsabilidad.

Ademas, se ha de distinguir entre vertidos de pe-
tréleo deliberades y accidentales. En tanto que los
primeros son una proporcidn mucho mayor gue 10s
vertidos accidentales, cabe discutir si equipamien-
tos como los de Limpieza de Petréleo Crudo, Carga
en la Parte Superior o Tangues de Lastre Segrega-
do debieran considerarse como dispositivos para re-
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ducir riesgos desde un punto de vista tedrico ase-
gurador. No cbstante, puesto gue la mayor parte de
los gastos preventivos de los propietarios de bugues
se destina a comprar equipos de prevencion de ver-
tidos deliberados, ha de considerarse que son (ni-
camente los gastos restantes los que reducen los
riesges asegurables. Los calculos sabre el reequipa-
miento de flotas enteras de petroleros sugieren que
estos Ulimos gastos son muy pequefios.

Por dltimo, los datos sobre la llamada clasificacion
de flotas petroleras, asi como sobre la distribucién
de los principales vertidos de petréleo por bandera
del bugue, muestran una gran variacién. En tanto
que las reclamaciones debidas a grandes vertidos
de petroleros con bandera de Liberia v de Grecia al-
canzaren los 254 millones y 100 millones de délares
LISA respectivamente, as reclamaciones contra pe-
troleros con bandera de Japdn y de Noruega se ele-
varon a 22 millones y a 10 millones de doélares res-
pectivamente. Estos datos corresponden en cierta
medida a la clasificacién de flotas petroleras, que
otorga la mejor puntuacion a Japdn, seguido de No-
ruega, mientras que a Liberia le da una buena pun-
teacion promedio v sitla a Grecia en el Gltimo pues-
to. Consecuentemente, puede inferirse que los es-
fuerzos para reducir riesgos no estan unifermemente
distribuides en todos los palses. Sila norma de es-
tricta respensabilidad aplicada al mundo del merca-
do internacional de seguros hubiera conducido al
agotamiento de todas las estrategias preventivas po-
sibles, no habria unas diferencias tan marcadas en-
tre paises.

Resumiendo lo anterior, se observa que las imper-
fecciones en la industria internacional de los segu-
ros maritimos se deben a un examen insuficiente de
la actuacion de los riesgos por los Clubes de Pro-
teccion e Indemnizacién vy que dan por resultado
unas cifras de contaminacién marina de petrdleo por
debajo de lo deseado, pues son muy altas. Ademas,
los dates sobre los costes de dichos dafios de con-
laminacién v sobre los esfuerzos de prevencion han
de interpretarse con cuidado, pues a primera vista
sugieren un excesivo asfuerzo de prevencion en re-
lacion con los dafios.

CONCLUSION

El presente articulo describe la evolucion de los re-
glamentos publicos internacicnales v de los acuer-
dos privados concernientes a la indemnizacion de
dafios y perjuicios respecto a la contaminacién ma-
rina de petréleo debida a buques. Tras describir su
iniciacion y relacién mutua, se ha expuesto el obje-
tivo pelitico de ofrecer una indemnizacién comple-
ta a las victimas. Los datos parecen sugerir gue es-
e objetivo no se alcanza en el caso de accidentes
graves con cosles muy altos de limpieza, como el
Amoco Cadiz en 1978. Esto es debido a que las res-
ponsabilidades asumidas por los propietarios de los
buques y por los receptores del petroleo (las com-
pafilas petrcliferas) estan limitadas por la Ley. La re-
ciente evolucién en la industria, que condujo a la
venta de flotas por parte de las compafias petroli-
feras, también ha dado fin al conflicto de intereses
propios que tenian como prepietarios de los buques
y como receptores del petrdleo. En consecuencia,
las compafiias petroliferas exigen ahora a los propie-
tarios de los buques que aumanten su parte en los
costes de indemnizacién, mediante un aumento de
su responsabilidad maxima vy a través de responsa-
bilidades mayores para los peguefios propietarios.

El segundo punto importante se refiere a los acuer-
dos de indemnizacién. Al respecto, serfa probable-
mente ineficaz hacer recaer la responsabilidad por
dafios Unicamente en los propietarios de los petrole-
ros, debido a la existencia de factores externos «mu-
tuos». Los propietarios de petrcleros infligen riesgos
a los recegtores de petrdleo en tanto son posibles
los naufragics, y los receptores infligen riesgos en
los propietarios al reguerir el transporte de una mer-
cancia inherentemente peligrosa. Con todo, tampo-
co parace posible extender internacionalmente es-
tos factores externos mediante contratos normales,
dadas las condiciones competitivas y la gran capa-
cidad del mercado de transporte de petrdleo.

Por altimo, se cbserva que el mercado de los sequ-
ros marittmos funciona imperfectamente, en el sen-
tido de que es insuficiente la inspeccién de los ries-
gos derivados de la actuacién de Ios propietarios de
los bugues llevada a cabo por sus instituciones de
seguros mutuos (los Clubes de P. & ). En conse-
cuencia, los esfuerzos destinados a evitar riesgos
son actualmente insuficientes. M




