TRANSPORTE MARITIMO *

SUMARIO: A. NOTICIAS.—B. LEGISLACION: I. Union Europea: 1. Contaminacion marina. 2. Seguridad maritima.
3. Laboral. Il. Nacional: 1. Construccién naval. 2. Contaminacién marina. 3. Seguridad maritima. lll. Convenios
e instrumentos internacionales.—C. JURISPRUDENCIA: |. Resefias de jurisprudencia: 1. Tribunal Supremo.
2. Audiencia Nacional. 3. Tribunales Superiores de Justicia. Il. Comentarios de jurisprudencia: 1. «<Un supuesto
de responsabilidad del porteador por retraso a la luz de la Ley de Navegaciéon Maritima», por Juan Carlos Saenz
Garcia de Albizu e Ifaki Zurutuza Arigita.—D. RECENSIONES Y BIBLIOGRAFIA: |. Recensiones: 1. Berlingieri,
Francesco y Musi, Massimiliano (eds.), Maritime, Port and Transport Law: Current Scenarios and Emerging
Issues, Bologna, Bonomo Editore, 2017, 576 pp., ISBN: 9788869720772, por Ainhoa Fernandez Garcia de la
Yedra. 2. Fotinopoulou Basurko, Olga y Martin Osante, José Manuel (dirs.), New Trends in Maritime Law: Mari-
time Liens, Arrest of Ships, Mortgages and Forced Sale, Cizur Menor, Thomson Reuters/Aranzadi, 2017, 564 pp.,
ISBN 978-84-9152-773-2, por Ainhoa Fernandez Garcia de la Yedra. |l. Bibliografia.

CONTENT: A. NEWS.—B. LEGISLATION: |. European Union legislation: 1. Marine pollution. 2. Maritime safety.
3. Labour issues. Il. National legislation: 1. Shipbuilding. 2. Marine pollution. 3. Maritime safety. Ill. Conven-
tions and international instruments.—C. COURT DECISIONS: I. Reviews of Court decisions: 1. Supreme Court.
2. National High Court. 3. High Courts of Justice. Il. Commentaries on Court decisions: 1. «A case of liability of
the carrier by delay in the light of the Maritime Navigation Act», by Juan Carlos Saenz Garcia de Albizu e Inaki
Zurutuza Arigita.—D. BOOK REVIEWS AND BIBLIOGRAPHY: I. Book Reviews: 1. Berlingieri, Francesco and
Musi, Massimiliano (eds.), Maritime, Port and Transport Law: Current Scenarios and Emerging Issues, Bologna,
Bonomo Editore, 2017, 576 pp., ISBN: 9788869720772, by Ainhoa Fernandez Garcia de la Yedra. 2. Fotinopou-
lou Basurko, Olga and Martin Osante, José Manuel (dirs.), New Trends in Maritime Law: Maritime Liens, Arrest of
Ships, Mortgages and Forced Sale, Cizur Menor, Thomson Reuters/Aranzadi, 2017, 564 pp., ISBN 978-84-9152-
773-2, by Ainhoa Fernandez Garcia de la Yedra. Il. Bibliography.

A. NOTICIAS

LOS CRITERIOS OMI PARA LA DETENCION DE BUQUES
POR LOS OFICIALES DE CONTROL DE ESTADO DE PUERTO

El control del Estado de puerto juega un papel crucial como segunda linea de
defensa contra los buques subestandar, tras el control que corresponde a las auto-
ridades administrativas del Estado de bandera del buque. En este marco, la Asam-
blea de la Organizacidén Maritima Internacional, en el 30.° periodo de sesiones, cele-
brada entre el 27 de noviembre y el 6 de diciembre de 2017, aprobd su Resolucion
A.1119(30), sobre procedimientos para la supervision del Estado de puerto 2017.
Esta Resolucion contiene una compilacion de las recomendaciones relativas al con-
trol del Estado de Puerto que actualiza los procedimientos previos adoptados en
2011 [Resolucion A.1052(27)] y que permite la armonizacién de procedimientos
entre las diversas autoridades nacionales.

* Coordinan esta Seccion: Manuel ALBA FERNANDEZ (M. A. E, Universidad Carlos 11l de Madrid) y
Francisco Javier ARIAS VARONA (E J. A. V., Universidad Rey Juan Carlos).

Colaboran en esta Seccion: Ainhoa FERNANDEZ GARCIA DE LA YEDRA (A. E G. Y., Universidad del Pais
Vasco), Olga FotinorouLou BASURKO (O. E B., Universidad del Pais Vasco), Eliseo SIERRA NOGUERO
(E. S. N., Universitat Autonoma de Barcelona), Maria Eugenia TEJEIRO LiLLo (M. E. T. L., Universidad
de Cddiz), e Inaki ZURUTUZA ARIGITA (I. Z. A., Universidad Publica de Navarra).
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Entre las recomendaciones consta que cuando el oficial de Control del Estado
de Puerto (Port State Control Officer) haya de decidir si las deficiencias encontradas
en un buque son de suficiente importancia o no para justificar su detencion, debera
valorar si el buque dispone de la documentacion relevante en condiciones de vali-
dez y si el buque dispone del personal a bordo conforme al documento relativo a la
dotaciéon minima de seguridad. Asimismo, durante la inspeccion, el oficial debera
valorar también otros aspectos relativos al buque, la dotacion y el viaje propuesto:
como su habilidad para navegar con seguridad, para manejar, transportar y contro-
lar la carga con seguridad, asi como el buen estado de motores, propulsion, timén,
extincion de incendios, sistemas de evacuacidn, dispositivos anticontaminacién y
de comunicacién en situacidon de riesgo, entre otros. Realizada esta valoracion, si
la opinién es negativa a la vista de las deficiencias encontradas, el buque debe ser
detenido a la primera inspeccion, con independencia del tiempo en que el buque
estara en el puerto.

La falta de los certificados en condiciones de validez exigidos en las Convencio-
nes internacionales mas relevantes puede justificar la detencidn también, salvo para
los buques que no sean parte de la singular Convencion y que, por tanto, no estan
obligados a disponer del documento especifico. Sin embargo, el oficial del Control
del Estado de Puerto aplicara la clausula de «trato no mas favorable» y las disposi-
ciones y criterios previstos en esta Resolucion A.1119(30), cuyo cumplimiento seréa
exigible antes de que el buque parta. En particular, para ayudar al oficial en el uso
de estas recomendaciones de la OMI, la Resolucién contiene una lista de deficien-
cias, agrupadas en funcidon de cada Convencidon o Codigo, que son consideradas
tan serias que pueden justificar la detencidn del buque. Esta lista no se considera
exhaustiva, pero pretende dar ejemplos de cuestiones relevantes. Asi, en materia
relacionada con el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en
el mar (SOLAS), la Resolucidn ofrece hasta 16 deficiencias técnicas consideradas
relevantes por afectar a la seguridad de la navegacion del buque. Siguen a continua-
cion listas de deficiencias en el marco del Cédigo para la construccion y el equipo de
buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel (CIQ, International
Bulk Chemical Code, IBC); del Codigo para la construccion y el equipo de buques
que transporten gas licuado a granel (CIG, en inglés, IGC Code); del Convenio de
lineas de carga; y, del Convenio internacional para prevenir la contaminacidon por
los buques (MARPOL). Una mencion especial puede hacerse a las vulneraciones
que pueda presentar el buque en el marco del Convenio internacional sobre normas
de formacion, titulacion y guardia de la gente del mar (SCTW). En concreto, la
Asamblea de la OMI considera deficiencias la falta de la documentacién pertinente
de los marineros sin una dispensa valida, asi como el incumplimiento de cuestiones
esenciales en materia de navegacion segura, por ejemplo, de una persona cualificada
para operar el equipo esencial para la navegacion segura, las radiocomunicaciones o
la prevencion de la contaminacion maritima (E. S. N.),

ACTUALIZACION DEL CONVENIO PARA LA FACILITACION
DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL

El Convenio para la facilitacion del trafico maritimo internacional de 1965 (Con-
venio FAL) pretende asegurar en lo posible la uniformidad en relacién con las for-
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malidades y otros procedimientos, incluyendo normas (standards) y practicas re-
comendadas (recommended practices), aplicables al buque a la llegada, durante la
estancia y a la partida del puerto en relacion con el buque mismo, su dotacion, los
pasajeros, equipaje y mercancia.

Desde su adopcion en 1965, se han realizado diversas enmiendas al texto ori-
ginal del FAL para su adaptacion a las nuevas realidades y necesidades del trafico
maritimo internacional. Asi, con fecha de 1 de enero de 2018 entraron en vigor las
enmiendas al Convenio FAL aprobadas por la Resolucion FAL 12/40, de 12 de abril
de 2016, adoptada por el Comité de Facilitacion de la OMI. De conformidad con
lo dispuesto en su art. VII.2).b), han entrado en vigor segin el procedimiento de
aceptacion tacita, pues antes del 1 de octubre de 2017 un tercio, por lo menos, de los
Gobiernos Contratantes no habia notificado por escrito al secretario general de la
OMI que no aceptaban las enmiendas.

Entre las novedades de las enmiendas de 2016 al Convenio FAL, figura la obli-
gacion de las autoridades puablicas de establecer sistemas para el intercambio elec-
tréonico de informacién, dentro de un periodo de tres afios desde la adopcion de las
enmiendas. Las autoridades puablicas, cuando introduzcan sistemas de intercambio
electronico de informacion para agilizar los tramites de despacho, facilitaran a los
propietarios de buques y a otras partes interesadas la informacién necesaria acerca
de las prescripciones aplicables a los sistemas y concederan un periodo de transicion
adecuado antes de que la utilizacién de los sistemas adquiera caracter obligatorio. Se
dispondra un periodo de transicion de al menos doce meses para el uso obligatorio
de los sistemas, a contar desde la fecha de introduccion de tales sistemas (1.3 ter).
No obstante, habra un periodo transicional de doce meses desde la fecha de la in-
troduccion de tales sistemas para convertir en obligatoria la transmision electrénica.
Durante este periodo se permitirian tanto los documentos en papel como los electro-
nicos (practica recomendada 1.3 quart).

Otra novedad de las enmiendas de 2016 es la nueva redaccion de los formularios
estandarizados previstos en el Convenio FAL: declaracién general, declaracion de la
carga, la declaracion de las provisiones a bordo, la declaracion de los efectos de
la tripulacidn, la lista de la dotacién, la lista de pasajeros y la declaraciéon de mer-
cancias peligrosas.

Una nueva practica recomendada sugiere el uso de una «ventanilla Gnica». Los
Gobiernos Contratantes deberian alentar a las autoridades pablicas a que adopten
acuerdos que permitan presentar en un solo punto de entrada («ventanilla Gnica»)
todos los datos exigidos por las autoridades publicas sobre la llegada, permanencia
en puerto y salida de los buques, las personas y la carga, con objeto de evitar la du-
plicacion. Se deberia también examinar la conveniencia de que las ventanillas Gnicas
sirvan de mecanismo para que las autoridades puablicas comuniquen decisiones y
otra informacién abarcada por el Convenio de facilitacion (1.3 quin).

Otra norma revisada es la relativa a la facilitacion del permiso de tierra para los
tripulantes extranjeros de los buques dedicados a viajes internacionales. El permiso
de tierra se autorizara de manera tal que excluya cualquier discriminacién por ra-
z6n de nacionalidad, raza, color, género, religion, opinién politica u origen social, e
independientemente del Estado de abanderamiento del buque en el que estén em-
pleados, contratados o trabajen (3.44). En todos los casos en que se haya denegado
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el permiso en tierra, las autoridades publicas comunicaran los motivos alegados
para dicha denegacion al marino interesado y al capitan. Si estos lo solicitan, tales
motivos se proporcionaran por escrito (3.44 bis).

También se incluyen novedades en relacion con el tratamiento de polizones.
Cuando proceda, los Gobiernos Contratantes incorporaran en su legislaciéon nacio-
nal bases juridicas que les permitan enjuiciar a los polizones, polizones frustrados y
personas o companias que ayuden a los polizones o a los polizones frustrados con el
fin de facilitar su acceso a la zona portuaria, al buque, a la carga o a los contenedores
(norma 4.3.3.1) (E. S. N.).

DIRECTIVA PARA LA TRANSPOSICION DE LAS ENMIENDAS DE 2014
AL CONVENIO DE TRABAJO MARITIMO

El 19 de mayo de 2008, las Asociaciones de Armadores de la Comunidad Eu-
ropea (ECSA) y la Federacion Europea de Trabajadores del Transporte (ETF), con
el deseo de contribuir a establecer unas condiciones armonizadas en el ambito del
sector maritimo a nivel mundial, celebraron un Acuerdo relativo al Convenio de Tra-
bajo Maritimo de 2002 (CTM). Dicho Acuerdo y su anexo contienen una peticién
conjunta dirigida a la Comision en la que se le insta a su aplicacién sobre la base
de una decision del Consejo adoptada a propuesta de la Comision, de conformidad
con el art. 139, apartado 2, del Tratado constitutivo de la Union Europea, segin
el cual los «interlocutores sociales» pueden pedir conjuntamente que los acuerdos
celebrados por estos a nivel comunitario se apliquen sobre la base de una decisién
del Consejo adoptada a propuesta de la Comision. El instrumento utilizado es la Di-
rectiva 2009/13/CE, que incorpora el Acuerdo relativo al CTM. EI Acuerdo se aplica
a la gente de mar que se encuentre a bordo de un buque registrado en un Estado
miembro o que enarbole el pabellon de un Estado miembro.

Recientemente ha habido nuevos cambios en el CTM que han debido incorporar-
se a la Directiva 2009/13/CE. En concreto, en su 103.*reunidn, celebrada en Gine-
bra el 11 de junio de 2014, la Conferencia Internacional del Trabajo (ILO) aprobé
las enmiendas de 2014 al CTM, que entraron en vigor el 18 de enero de 2017. Las
enmiendas se refieren al establecimiento de un sistema de garantia financiera eficaz
que proteja los derechos de la gente de mar en caso de abandono y que garantice una
indemnizacidn en caso de reclamaciones contractuales por muerte o discapacidad
prolongada de la gente de mar como resultado de un accidente de trabajo, una enfer-
medad o un riesgo profesionales. Asimismo, mejoran y optimizan el sistema actual
de proteccién de la gente de mar, incluida la obligacion de los buques de llevar a bor-
do las pruebas documentales del sistema de garantia financiera y de ampliar el siste-
ma para cubrir dos nuevas situaciones de abandono. Dichas situaciones se refieren a
casos en los que se abandoné al marino sin la manutencion y el apoyo necesarios o
en los que el armador rompié unilateralmente sus lazos con el marino, en particular
dejando de pagarle el salario contractual durante un periodo de al menos dos meses.

La Directiva (UE) 2018/131, de 23 de enero, aplica el Acuerdo celebrado el 5 de
diciembre de 2016 entre las Asociaciones de Armadores de la Comunidad Europea
(ECSA) y la Federacion Europea de Trabajadores del Transporte (ETF) a fin de mo-
dificar la Directiva 2009/13/CE, de conformidad con las enmiendas de 2014 al CTM.
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Los Estados miembros pondran en vigor las disposiciones legales, reglamentarias
y administrativas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la presente
Directiva a mas tardar el 16 de febrero de 2020. Informaran de ello inmediatamente
a la Comision (E. S. N.).

JORNADA DEL IIDM: RIESGOS Y RESPONSABILIDADES
EN LA INDUSTRIA DE CRUCEROS

El 8 de marzo de 2018, en el Centro de actividades del puerto de Sevilla, tuvo
lugar la Jornada organizada por el Instituto Iberoamericano de Derecho maritimo,
bajo la direccion de dofia Carmen Codes, vicepresidenta del [IDM en Espafia, y con
la colaboracion de la Autoridad Portuaria de Sevilla. El bloque I titulado «Nuevos
retos en la industria de cruceros» conté con la participacidon de profesionales exper-
tos en Derecho maritimo que analizaron las cuestiones del cumplimiento normativo
en la empresa de cruceros: responsabilidad penal, la situacidn actual y problematica
en los seguros de viaje en materia de cruceros y el seguro de responsabilidad civil de
buques de pasaje contra riesgos de guerra y terrorismo. El bloque II titulado «Dafios
personales» contd con ponencias sobre las reclamaciones de danos personales, re-
clamaciones por dafos personales en Derecho inglés, reclamaciones por accidentes
en cruceros: jurisdiccion y Derecho comparado y la limitacién en la navegacion in-
ternacional de cruceros (E. S. N.).

CONGRESO DEL IDT: EL TRANSPORTE COMO MOTOR
DEL DESARROLLO ECONOMICO

El Instituto Universitario de Derecho del Transporte de la Universidad Jaume I
celebra los dias 13 a 15 de junio de 2018 el Congreso titulado «El transporte como
motor del desarrollo econdémico», en Benicassim. Esta dirigido por los doctores Ma-
ria Victoria Petit Lavall, Maria Jests Guerrero Lebron y José Manuel Martin Osante.
El Comité Cientifico esta presidido por el doctor Leopoldo Tullio. Cuenta con un
reputado panel de especialistas espafioles y extranjeros de Derecho del transporte.
Se estructura en diversas mesas sobre el contrato de transporte y condiciones gene-
rales; transporte y seguro; la responsabilidad en el transporte: cuestiones de actuali-
dad; defensa de la competencia y competencia desleal en el transporte; y, soluciones
legales a los nuevos retos del Derecho maritimo. Mas informacion disponible en idt.
uji.es (E. S. N.).

CONGRESO DE LA AEDM: NUEVOS RETOS DEL DERECHO MARITIMO

La Asociacion Espafiola de Derecho Maritimo celebrara el 13 y 14 de junio su
Congreso sobre los nuevos retos para el Derecho maritimo. Se someteran a analisis
y a debate temas como los nuevos formularios contractuales de BIMCO, el futuro
de la navegacion y su regulaciéon mediante la utilizacién de buques autdénomos; la
propuesta de nueva regulaciéon de los consignatarios de buques, y la propuesta del
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Comité Maritimo Internacional para la unificacién de normas en materia de venta ju-
dicial de buques. El Congreso rendira homenaje a los profesores Manuel Olivencia,
Aurelio Menéndez y Francesco Berlingieri, figuras irremplazables del mundo univer-
sitario espafol e italiano, que mantuvieron una estrecha relaciéon con la AEDM. Mas
informacidn disponible en aedm.es (E. S. N.).

NUEVA OBRA COLECTIVA «EL DERECHO MARITIMO DE LOS NUEVOS
TIEMPOS»

La editorial Aranzadi ha publicado la obra colectiva dirigida por los doctores
José Luis Garcia-Pita y Lastres, Maria-Rocio Quintans Eiras y Angelica Diaz de la
Rosa, titulada «El Derecho maritimo de los nuevos tiempos» (2018, 1.419 pp.). Se
estructura en los siguientes bloques: cuestiones generales, sujetos de la navegacion y
su estatuto, vehiculos maritimos, contratos maritimos, accidentes de la navegacion,
seguros maritimos y procedimientos. Cuenta con la colaboracién de mas de 50 pro-
fesionales, entre ellos profesores de Universidad, abogados y otros especialistas en
Derecho maritimo (E. S. N.).

JORNADAS DEL OBSERVATORIO DE DERECHO DE LOS MARINOS
EN NANTES

Los dias 21 y 22 de junio de 2018 se celebraran las jornadas del Observatorio de
Derecho de los Marinos en Nantes (Francia) correspondientes al afio en curso. La
tematica objeto de tratamiento, analisis y reflexién durante el primer dia sera el Bien-
estar de la Gente de Mar, mientras que el segundo dia se analizaran las garantias del
pago de las deudas salariales derivadas del abandono. Mas informacién en http://
www.obs-droits-marins.fr/_bibli/articlesPage/553/docs/programme_jeodm_21_22_
juin_2018.pdf (O. E B.).

B. LEGISLACION
I. UNION EUROPEA

1. Contaminacion marina

Decision de ejecucion (UE) 2018/684, de la Comision, de 4 de mayo, por la
que se modifica la Decision de Ejecucion (UE) 2016/2323 para actualizar la lista
europea de instalaciones de reciclado de buques con arreglo al Reglamento (UE)
1257/2013, del Parlamento Europeo y del Consejo (DOUE nim. L 116, de 7 de
mayo de 2018).

El Reglamento (UE) 1257/2013, sobre reciclaje de buques disponia que la Comi-
sion Europea debia publicar, antes del 31 de diciembre de 2016, la «lista europea»
de instalaciones de reciclado de buques. En el plazo previsto se dio cumplimiento a

212 Revista de Derecho del Transporte
N.°21(2018): 207-254



