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A. NOTICIAS

RECOMENDACIONES DE LA COMISION EUROPEA SOBRE
LAS OPERACIONES DE BUSQUEDA Y SALVAMENTO MARITIMO
POR ORGANIZACIONES NO GUBERNAMENTALES

Mediante Recomendacion (UE) 2020/1365, de 23 de septiembre (DOUEL de 1
de octubre de 2020), la Comisién Europea se dirige a los Estados miembros de la
Unién Europea para sugerir acciones en relacién con las operaciones de bisqueda y
salvamento (Search and Rescue, SAR) realizadas por buques que sean propiedad de
entidades privadas o estén explotados por entidades privadas.

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

Colaboran en esta Seccién: Olga ForinorouLou Basurko (O. E B., Universidad del Pais Vasco),
Juan Pablo RODRIGUEZ DELGADO (J. P. R. D., Universidad Carlos 11l de Madrid), Eliseo SIERRA NOGUERO
(E. S. N., Universitat Autonoma de Barcelona), Maria Eugenia TEJEIRO LiLLo (M. E. T. L., Universidad
de Cddiz), Mercedes ZUBIRI DE SALINAS (M. Z. S., Universidad de Zaragoza), e Ifaki ZURUTUZA ARIGITA
(I. Z. A., Universidad Publica de Navarra).
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El contexto de la Recomendacion se sefiala en su Introduccion. Por un lado, los
servicios de SAR de los Estados riberenos del mar Mediterraneo, junto con la im-
plicacién de buques privados y comerciales, han ayudado a rescatar desde 2015 a
mas de 600.000 personas en el mar (sic). Esto supone una importante mejora en la
respuesta publica a la crisis migratoria.

Por otro lado, la Comision observa que, en este contexto, varias Organizaciones
No Gubernamentales (ONG) llevan a cabo dichas mismas operaciones «como acti-
vidad principal» (punto 8). Parece, por tanto, que no se trata de la prestacion espon-
tanea de asistencia a cualquier persona que se halle en peligro en el mar, sino de un
servicio privado de carécter regular cuya finalidad es precisamente las operaciones
de basqueda y salvamento, propias de los Estados riberenos. La Recomendacion
afirma que estos buques privados o explotados por organizaciones privadas actian
ya bajo la coordinacion del SAR nacional «o por iniciativa propia.

Finalmente, recuerda la necesidad de «evitar la criminalizacion de quienes pres-
tan asistencia humanitaria» (punto 5), pero también «cvitar que las redes de trafico
ilicito de migrante o trata de seres humanos o ejercen formas de explotacion asimila-
das a la esclavitud, se aprovechen de las operaciones de salvamento llevadas a cabo
por buques privados en el Mediterraneo» (punto 9).

A la vista de lo anterior, la Comision Europea recomienda asegurar que los Estados
cooperen entre si y con las ONG y otras entidades privadas que se dedican a la bas-
queda y salvamento de personas. En concreto, las recomendaciones son las siguientes:

1.*) «Los Estados miembros riberenos deberan intercambiar, de forma periddi-
ca y en tiempo oportuno, informacion sobre los buques que participen en operacio-
nes de salvamento y sobre las entidades que los exploten o sean sus propietarias».

2.%) Los Estados miembros deben cooperar entre siy con la Comision, en con-
creto, mediante el Grupo de Contacto. También deben llevar a cabo una coordina-
cion con las entidades privadas que sean propietarias de buques o los exploten para
realizar actividades de basqueda y salvamento. Esta coordinacion tiene como finali-
dad «determinar las mejores practicas y de adoptar cuantas medidas sean necesarias
para garantizar: a) el aumento de la seguridad en el mar, y b) la disponibilidad para
las autoridades competentes de toda la informacion que necesiten para supervisar y
comprobar el cumplimiento de las normas de seguridad en el mar, asi como de las
normas pertinentes en materia de gestion de la migracion».

3.%) Los Estados miembros haran llegar a la Comision la informacion relativa a
la aplicacion de esta Recomendaciéon como minimo una vez al afno, a mas tardar el
31 de marzo del afio siguiente al afio de referencia (E. S. N.).

ORIENTACIONES DE LA COMISION EUROPEA PARA EVITAR
LA CRIMINALIZACION DE LA ASISTENCIA HUMANITARIA
DE MIGRANTES EN DIFICULTADES

La Comision Europea ha emitido, en la misma fecha que la anterior Recomenda-
cion, las denominadas Orientaciones sobre la aplicacion de las normas de la Union
Europea destinadas a deflinir y prevenir la ayuda a la entrada, a la circulacion y a la
estancia irregulares (DOUEC, 1 de octubre de 2020).
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La finalidad principal de estas Orientaciones es fijar unas reglas comunes para to-
dos los Estados respecto a la interpretacion del art. 1.2 de la Directiva 2002/90/CE,
del Consejo, de 28 de noviembre, llamada «Directiva de Ayuda». Dicho precepto
dispone que: «Los Estados miembros podran decidir, en aplicacion de su legislacion
y de sus practicas nacionales, no imponer sanciones a la conducta definida en la
letra a) del apartado 1 en los casos en que el objetivo de esta conducta sea prestar
ayuda humanitaria a la persona de que se trate». En particular, la letra a) del aparta-
do 1 obliga a los Estados miembros a adoptar sanciones adecuadas contra cualquier
persona que, intencionadamente y vulnerando la legislacion, ayude a una persona
que no sea nacional de la Union Europea a entrar en un Estado miembro o a transitar
en este, o que, con animo de lucro, ayude a una persona no nacional de un Estado
miembro de la UE a permanecer en territorio de un Estado miembro.

En primer lugar, la Comisidn evidencia que se esta produciendo un aumento de
la incriminacién de la ayuda con fines humanitarios. Las estadisticas confirman que
los procedimientos e investigaciones judiciales emprendidos en contra de personas
fisicas por delitos de facilitacion de entrada ilegal a la UE han crecido desde 2015.
Se cuentan mas de 60 casos de investigacion y ulterior juicio en 10 Estados parte
entre 2015 y 2019. La mayor parte de casos, precisamente, implica a «voluntarios,
defensores de los derechos humanos y miembros de tripulaciones de embarcaciones
que participan en operaciones de bisqueda y salvamento en el mar» (Introduccion
de las Orientaciones).

En segundo lugar, la Comision acredita las diferencias legislativas que existen en-
tre los nicos ocho Estados que han incorporado a su Derecho nacional la exencién
de la pena por facilitar la entrada y/o el transito no autorizados con el fin de prestar
alguna forma de ayuda humanitaria. En referencia expresa a Espafa, indica que se
reproduce casi literalmente el lenguaje de la Directiva 2002/90/CE para incluir la
ayuda humanitaria como motivo de la incriminacion.

A la vista de lo anterior, la Comision cree necesario ofrecer orientaciones para
interpretar el art. 1.2 de la Directiva 2002/90/CE

1. «La ayuda humanitaria exigida por la ley no puede ni debe penalizarse».
En el apartado posterior de recomendaciones, la Comisidon recuerda al efecto que
tanto el Convenio SOLAS (Capitulo V, Seguridad en la navegacion) obliga a todo
capitan de un buque a prestar auxilio en el mar y que los Estados parte deben coordi-
narse también y cooperar para asistir al capitan del buque a conducir a las personas
rescatadas en el mar a un lugar seguro. Asimismo, la Comision cita el Convenio SAR
(anexo), que obliga a los Estados parte a ayudar al capitan del buque a conducir a
dichas personas a lugar seguro y a las autoridades de salvamento a disponer de pro-
cedimientos y a facilitar lugares apropiados para el desembarco de las personas que
se encuentren en peligro en el mar.

2. «lLa criminalizacion de las organizaciones no gubernamentales o de cual-
quier agente no estatal que lleve a cabo operaciones de basqueda y salvamento en
cumplimiento del marco juridico pertinente constituye una infraccion del Derecho
internacional y, por tanto, no esta permitida por el Derecho de la UE».

3.2 «Para determinar si un acto entra en el concepto de “asistencia humanita-
ria”, del art. 1, apartado 2, de la Directiva —concepto que no puede interpretarse
de una forma que permita tipificar como delito un acto exigido por la ley— debe
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estudiarse cada caso concreto, teniendo en cuenta todas las circunstancias perti-
nentes».

En conclusidn, hay una gran dispersion y diferencia normativa entre los Estados
de la Unidn Europea respecto a lo que significa «ayuda humanitaria» cuando se rela-
ciona con el trafico de personas. Solo unos pocos Estados incorporan esta exencién
a su Derecho penal, entre ellos Espafa. Asimismo, la Comisién deja claro que no es
punible la conducta cuando obedezca a una obligacion legal de auxilio, como ocurre
precisamente con las personas en peligro en el mar.

La Comisién anade que estas Orientaciones a los Estados parte operan sin per-
juicio de la competencia del Tribunal de Justicia para fijar la interpretacion definitiva
del Derecho de la Unién Europea (E. S. N.).

CODIGO PARA LA APROBACION DE LOS SISTEMAS DE GESTION
DEL AGUA DE LASTRE (CODIGO BWMS)

El BOE nam. 262, de 3 de octubre de 2020, publica el Coédigo para la aprobacion
de los sistemas de gestion del agua de lastre (Codigo BWMS). Se trata de un conjun-
to de normas cuyos destinatarios principales son las Administraciones pablicas o los
organismos que estas haya designado, con la finalidad de proceder a la evaluacién
de los sistemas de gestion del agua de lastre de los buques. En particular, si se da
cumplimiento a la norma fijada en la regla D-2 del Convenio internacional para el
control y gestion del agua de lastre y los sedimentos de los buques de 2004. Ademas,
también se dirige a los fabricantes y propietarios de buques sobre el procedimiento
de evaluacion que se aplica al equipo y las prescripciones sobre el BWMS.

El Convenio fue ratificado por Espafia mediante Instrumento de 2005, sin embar-
g0, no fue hasta el 8 de septiembre de 2017 en que entrd en vigor de forma general
y para Espana, segan figura en ¢l BOE nim. 282, de 22 de noviembre de 2016. En
concreto, la Regla D-2 del Convenio establece que: «Los buques que efectten la
gestion del agua de lastre conforme a lo dispuesto en la presente regla descargaran
menos de 10 organismos viables por metro ctbico cuyo tamano minimo sea igual o
superior a 50 micras y menos de 10 organismos viables por mililitro cuyo tamano
minimo sea inferior a 50 micras y superior a 10 micras; y la descarga de los micro-
bios indicadores no excedera de las concentraciones especificadas en ¢l parrafo 2.%».

El Cédigo BWMS desarrolla la Regla D-2 del Convenio de 2004. Ha sido apro-
bado por el Comité de Proteccion del Medio Marino de la Organizacion Maritima
Internacional mediante Resolucion MEPC.300(72), adoptada el 13 de abril de
2018.

En ¢l apartado final de la publicacion del Codigo BWMS en ¢l BOE se indica
que: «El presente Codigo BWMS entr6 en vigor de forma general y para Espana el
13 de octubre de 2019, con la entrada en vigor en esa misma fecha de las Enmien-
das al Convenio internacional para el control y la gestién del agua de lastre y los
sedimentos de los buques, 2004 (Convenio BWM), adoptadas mediante Resolu-
cion MEPC. 296(72) y que otorga caracter obligatorio a las disposiciones del Codi-
go, todo ello de conformidad con lo dispuesto en el art. 19).2).f).ii) del Convenio
BWM» (E. S. N.).
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MASTERS UNIVERSITARIOS Y POSGRADOS EN DERECHO MARITIMO
DURANTE EL CURSO ACADEMICO 2020-2021

Al igual que en anos anteriores, algunas universidades e instituciones espanolas
ofrecen masters y posgrados con la especialidad del Derecho maritimo.

Entre estos estudios, sin animo exhaustivo, destacamos el Master en Derecho y
negocio maritimo y gestion portuaria (Shipping business) que ofrece la Universidad
Politécnica de Cataluna (vid. talent.upc.edu).

La Universidad Pontificia de Comillas y el Instituto Maritimo Espanol organizan
el Programa Master en Negocio y Derecho maritimo (icade.upcomillas.es).

En la Universidad de Deusto de Bilbao, el Master en Gestion de Empresas Mari-
timo-Portuarias y Derecho Maritimo (deusto.es).

En la Universidad Autéonoma de Barcelona, el Master universitario en Derecho
empresarial incluye un médulo optativo de Derecho maritimo (uab.cat) (E. S. N.).

B. OPINION

La uniformidad del Derecho maritimo, ;leyenda o mito?

José Maria ALCANTARA GONZALEZ
Consultor y arbitro

Desde los inicios del CMI en 1897 la Uniformidad en el Derecho maritimo ha
sido un objetivo fundacional, si no el principal. Practicamente todos los Estatutos de
las Asociaciones Nacionales de Derecho Maritimo recogieron fielmente ese mandato
de promover la unificaciéon de las leyes maritimas en el mundo. Las Naciones Uni-
das (la UNCTAD, IMO, UNCITRAL), destacadamente, lo continuaron. El Instituto
Iberoamericano, en su fundaciéon en 1987 en La Rabida (Huelva) recogi6 el mismo
objetivo para el ambito de los paises iberoamericanos. A nivel internacional, en el
sector maritimo mundial, el fin maximo de la uniformidad de las legislaciones ma-
ritimas constituye un propésito esencial para la basqueda no solo de unas mismas
leyes maritimas entre los paises (unificacion) sino, méas adn, entre esos paises y sus
aplicaciones internas de no-extranjeria (uniformidad). Ha llegado a figurar como
base de interpretacion de muchos Convenios Internacionales Maritimos (p. €j., las
Reglas de Hamburgo, la Convencion TM 1980, la Convencion OTI 1991, las Re-
glas de Rotterdam, etc.). Realmente, «uniformidad» es una expresion insustituible e
indispensable en todas las alocuciones de los dirigentes de las principales organiza-
ciones maritimas en la actualidad. Y es un objetivo deseado por toda la comunidad
maritima internacional. Es la «leyenda» del Derecho maritimo.

Empero, los resultados de la basqueda de la Uniformidad son muy desiguales
ciento veintitrés anos después. Se logré la firma y entrada en vigor de un nimero im-
portante de Convenios de Bruselas (promovidos por el CMI) y de las NN.UU. (pro-
movidos por la IMO, UNCTAD, UNCITRAL, ILO y UNESCO), afectando a mate-
rias de Derecho privado y pablico, y la lista es amplia y exhaustiva. Sin embargo:
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