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LA JUSTICIA BRITANICA NIEGA LA EJECUCION FORZOSA CONTRA LA
ASEGURADORA DEL BUQUE “PRESTIGE”

La sentencia de 6 de octubre de 2023 de la High Court inglesa niega la ejecucion en el
Reino Unido, domicilio del club P&I del “Prestige” del auto de la Audiencia Provincial
de A Corufia de 1 de marzo de 2019, de condena al asegurador al pago de 855 millones
de euros. Es el ultimo capitulo judicial del conflicto entre los intereses britanicos en
proteger a la industria naviera y aseguradora que confia en el arbitraje londinense en sus
contratos y los intereses de los afectados por reclamar judicialmente en el lugar del dafio.
Se trata especialmente. Esta negativa es contraria a la respuesta dada a la cuestion
prejudicial que la misma High Court present6 ante el Tribunal de Justicia de la Union
Europea y que resolvié mediante sentencia de 22 de junio de 2022. Si el Reino Unido
siguiese en la Union Europea, las aseguradoras britanicas no podrian oponer la clausula
arbitral a los terceros perjudicados.

La High Court admite asi el recurso del Club P&I contra la ejecucion forzosa del auto de
la Audiencia Provincial de A Corufia de 1 de marzo de 2019 basandose en que:

1° No se considera vinculado por la sentencia del Tribunal de Justicia de la Union Europea
a la cuestion prejudicial que el propio Juez habia planteado (apartado 89). Considera que
en sus apartados 54 a 73 se ha pronunciado sobre temas que no habian sido objeto de la
cuestion prejudicial (apartados 205, 209, 214, 224). Indica que no pregunt6 sobre el
caracter inconciliable de las resoluciones inglesa y espafiola. Sefiala que rechazd la
invitacion del Estado Espafiol a incluir en la cuestion prejudicial el tema del caracter
inconciliable de ambas resoluciones (apartado 36). Ademas, el Juez se siente respaldado
en este sentido por el Abogado General, que sefiald que el tema de la inconciliabilidad de
las resoluciones inglesa y espafiola no se incluyo en la cuestion prejudicial (apartado 103).

2° Considera que, de acuerdo con el art. 34.3 Reglamento (CE) 44/2001, el auto de la
Audiencia Provincial de A Corufia de 1 de marzo de 2019 es inconciliable con la sentencia
inglesa de 22 de octubre de 2013 dictada al amparo del art. 66 de la Ley de arbitraje inglés
(apartado 102). Esta sentencia ejecutd los laudos dictados contra los Estados espafiol y
francés promovidos por el asegurador, que les obligaban a abandonar la accion judicial
promovida en Espafia y someter la reclamacion de responsabilidad civil en arbitraje
londinense. El arbitro y la High Court consideran que ambos Estados estan vinculados, si
ejercen una accion directa, por el convenio arbitral del seguro P&I. Ademas, la sentencia
de la High Court de 22 de octubre de 2013 aplica la regla de pago previo a la demanda de
ambos paises contra el asegurador. A cualquier reclamacién por encima de los limites de
indemnizacion previstos en el Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 (“non CLC-
claims™) es de aplicacion la regla del pago previo. En este caso, la sociedad propietaria
del buque y asegurada no ha hecho pago alguno a los perjudicados, por lo que tampoco
hay obligacion alguna de pago directo a cargo del asegurador Esto contrasta con la
resolucién espafiola que obliga al asegurador al pago de 855 millones de euros. El Juez
concluye que estas dos resoluciones no pueden coexistir en el ordenamiento inglés y son
inconciliables (apartados 96 y 97).

3° La ejecucion de la resolucion espafiola seria contraria a los principios del orden publico
inglés sobre la cosa juzgada creada por los laudos arbitrales.

Ademas, la sentencia de la High Court de 6 de octubre de 2023 contiene informacion y
pronunciamientos sobre otra estrategia de defensa abierta por el club P&I una vez dictado
el auto de la Audiencia Provincial de A Corufia de 1 de marzo de 2019. En prevision de
que se intentase la ejecucion forzosa contra bienes del club en el Reino Unido, Espafia u



otro lugar, inicié dos procesos arbitrales contra Espafia y Francia en base a la clausula de
arbitraje del seguro P&I y a la pérdida de inmunidad estatal. En resumen, en dos arbitrajes
distintos, el club P&I solicita declaraciones de que el Estado espafiol y francés han
incumplido sus obligaciones de no formular las reclamaciones distintas de los limites del
Convenio de Responsabilidad Civil de 1992, mas que a través del arbitraje de Londres.
El asegurador también pide medidas cautelares y una orden de que el Estado espafiol y
francés pagaran al club P&I las sumas que se le ordene pagar al Estado espafiol francés
en cualquier jurisdiccion en la que se reconozca o ejecute el auto de la Audiencia
Provincia de A Corufia de 1 de marzo de 2019, asi como la compensacidn por sus gastos
de defensa de las reclamaciones no relacionadas con el Convenio de Responsabilidad
Civil de 1992 en Esparfia. Hasta ahora, s6lo el Estado espafiol ha intentado la ejecuciéon
forzosa del auto de la Audiencia Provincial de A Corufia de 1 de marzo de 2019 en el
Reino Unido, no asi el Estado franceés .

Los arbitros han reconocido el derecho del club P&l a una compensacién econémica a
cargo de Espafia por intentar ejecutar la resolucion espafiola en el Reino Unido en
violacion del convenio arbitral del seguro P&I. También a recuperar del Estado espafiol
o francés cualquier cantidad que obtengan de la ejecucion de la resolucién espafiola en
cualquier lugar, asi como el reembolso de los gastos y costas del proceso seguido en
Espafa. La High Court ha concedido el derecho de los Estados a apelar estas decisiones
arbitrales, con arreglo al art. 69 de la Ley de arbitraje inglés. Por tanto, la responsabilidad
civil de los Estados espafiol y francés esta sub iudice.

En cambio, la High Court rechaza ya que los arbitros tengan competencia para dictar una
orden antiproceso (antisuit injunction) contra los Estados espafiol y francés, pero en el
ejercicio de su discrecion no lo habia hecho, pero habia decidido que era apropiado que
se otorgara una indemnizacion por dafios y perjuicios en su lugar. La High Court
considera que el arbitro no habia tenido poder para dictar una medida cautelar contra
Espafia, porque el tribunal no podia haberlo hecho en virtud del art. 13(2) Ley de
inmunidad estatal, y s. 48(5) de la Ley de Arbitraje no conferia un poder mas amplio al
arbitro. Por lo tanto, no se puede conceder una indemnizacion en su lugar. (E.S.N.).

MEDIDAS COMUNITARIAS DE LiMITE DE INTENSIDAD DE LOS GASES DE
EFECTO INVERNADERO DE LA ENERGIA UTILIZADA A BORDO POR UN
BUQUE

El Reglamento (UE) 2023/1805 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de
septiembre de 2023, relativo al uso de combustibles renovables y combustibles
hipocarbdnicos en el transporte maritimo y por el que se modifica la Directiva
2009/16/CE, indica que “el trafico de buques hacia o desde los puertos del Espacio
Econdmico Europeo representa aproximadamente el 11% de todas las emisiones de
dioxido de carbono (CO2) de la Union procedentes del transporte, y entre el 3% y el 4
% del total de las emisiones de CO2 de la Unidn. Se espera que las emisiones de CO2
procedentes del transporte maritimo aumenten, a menos que se adopten nuevas medidas ”
(punto 3 del Predmbulo).

El Reglamento (UE) 2023/1805 forma parte de estas medidas de control de las emisiones
de didxido de carbono, y se dicta en el marco del proyecto segun el cual todos los sectores
de la economia de la Union deben contribuir a la rapida reduccién de las emisiones de
gases de efecto invernadero para llegar a cero emisiones netas a mas tardar en 2050, tal
como se establece en el Reglamento (UE) 2021/1119 del Parlamento Europeo y del
Consejo. En concreto, el Reglamento establece normas uniformes que imponen: a) un



limite a la intensidad de las emisiones de gases de efecto invernadero de la energia
utilizada a bordo por los bugues que llegan a puertos bajo la jurisdiccion de un Estado
miembro, permanecen en dichos puertos o salen de ellos, y b) una obligacion de utilizar
el suministro de electricidad desde tierra o una tecnologia de emision cero en puertos bajo
la jurisdiccion de un Estado miembro (art. 1). Es aplicable a los buques todos los buques
de arqueo bruto superior a 5.000 toneladas destinados al transporte de pasajeros o
mercancias con fines comerciales, independientemente de su pabellon (art. 2). Aunque
los buques con un arqueo bruto superior a 5.000 toneladas solo representan
aproximadamente el 55 % de todos los buques que hacen escala en puertos con arreglo al
Reglamento (UE) 2015/757 del Parlamento Europeo y del Consejo (13), estos son
responsables de aproximadamente el 90% de las emisiones de CO2 del sector del
transporte maritimo (punto 11 del Preambulo).

La limitacion de las emisiones de gases de efecto invernadero comienza a partir de 2025
y se prevé un calendario creciente de control desde ese afio hasta 2050. El art. 4
Reglamento (UE) 2023/1805 establece que la intensidad media anual de emision de gases
de efecto invernadero de la energia utilizada a bordo por un bugue durante un periodo de
notificacion no superard el limite que se calcula reduciendo el valor de referencia de 91,16
gramos equivalentes de CO2 por megajulios en el siguiente porcentaje: no superior al 2%
a partir del 1 de enero de 2025 y de forma progresiva hasta llegar a no superar el limite
del 80% a partir del 1 de enero de 2050. (E.S.N.).

ENTRADA EN VIGOR DE ENMIENDAS A CONVENIOS TECNICOS DE LA
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL

El Cddigo internacional de sistemas de seguridad contra incendios (Cddigo SSCI) ha
adquirido caracter obligatorio en virtud del capitulo 11-2 del Convenio internacional para
la seguridad de la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), de 1974. El Boletin Oficial
del Estado de 23 de octubre de 2023 publica las enmiendas de 2021 al Cédigo SSCI Cal
adoptadas en Londres el 13 de mayo de 2021 mediante Resolucion MSC.484(103).
También, el Boletin Oficial del Estado de 20 de octubre de 2023 publica las enmiendas
de 2019 al Codigo internacional de sistemas de seguridad contra incendios (Codigo
SSCI), adoptadas en Londres el 13 de junio de 2019 mediante Resolucion MSC.457(101).

Asimismo, el Codigo Internacional de Dispositivos de Salvamento (Codigo IDS) ha
adquirido caréacter obligatorio en virtud del Convenio internacional para la seguridad de
la vida humana en el mar (Convenio SOLAS), de 1974. El Boletin Oficial del Estado de
20 de octubre de 2023 publica las enmiendas de 2021 al Cddigo IDS, adoptadas en
Londres el 13 de mayo de 2021 mediante Resolucion MSC.485(103). (E.S.N.)

JORNADA SOBRE BUQUES AUTONOMOS Y CONGRESO DE JUNIO DE 2024

El Departamento de Derecho Privado de la Universidad Autdbnoma de Barcelona, en el
marco del Proyecto sobre Conduccion Auténoma y Seguridad Juridica del Transporte
(ADLAW). Proyecto financiado por la Convocatoria de Proyectos de Generacion de
Conocimiento 2021 del Ministerio de Ciencia e Innovacion. Modalidad: Investigacion
No Orientada Tipo B. PID2021-123070NB-100 (2022-2025), IP Eliseo Sierra Noguero,
ha organizado la Jornada sobre Conduccion Autéonoma y Seguridad Juridica del
Transporte, celebrada el 10 de octubre de 2023, en la Facultad de Derecho de la
Universidad Auténoma de Barcelona.



La Jornada forma parte de las actividades del subgrupo de Derecho maritimo del Proyecto
ADLAW. Ha contado con las ponencias de investigadores e invitados de notoria
reputacion como especialistas en Derecho maritimo. En concreto, han intervenido Juan
Pablo Rodriguez Delgado, con la ponencia titulada “La labor preparatoria de la OMI y
del CMI sobre regulacion de buques autonomos (MASS)”’; Manuel Alba Rodriguez, “La
responsabilidad civil extracontractual por los dafos causados por buques auténomos”;
José Antonio Pejovés Macedo, “La responsabilidad civil del porteador en el transporte
maritimo de mercancias realizado con buques autonomos de superficie; German de Melo
Rodriguez, “Accidentes Maritimos Vs automatismos”; Jos¢ Manuel Martin Osante, “El
abordaje y los buques auténomos y semiautonomos”; Paola Rodas Paredes, “El
ciberriesgo de la navegacion maritima: propuestas de configuracion”; y, Luis Pedrayes
Gullon, “Sistemas de manipulacion portuaria autobnoma y semiautobnoma”.

Dentro del marco del Proyecto ADLAW, se celebrara los dias 6 y 7 de junio de 2024 un
Congreso sobre conduccién auténoma y seguridad juridica del transporte. Se dara
oportuna publicidad para la presentacion de comunicaciones, que podran ser incluidas en
el libro colectivo resultante. (E.S.N.)

MASTERS UNIVERSITARIOS Y POSTGRADOS EN DERECHO MARITIMO
DURANTE EL CURSO ACADEMICO 2023-2024

Al igual que en afios anteriores, algunas Universidades e instituciones espariolas 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 Catalufia (véase talent.upc.edu).

La Universidad Pontificia de Comillas y el Instituto Maritimo Espafiol 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 Maritimo-
Portuarias y Derecho Maritimo (deusto.es).

En la Universitat Abad Oliva CEU, se imparte el Master universitario en Derecho
maritimo (uaoceu.es).

En la Universidad Europea de Valencia, se imparte el Master universitario en Gestion del
Negocio Maritimo y el Derecho Maritimo (universidadeuropea.com).

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



