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RESUMEN: Teniendo presente el imparable progreso técnico, uno
de los retos mas acuciantes de la actual comunidad internacional con-
siste tanto en conciliar las diferentes dimensiones del Shipping Busi-
ness (a saber, su vertiente economica, medioambiental y juridica) como
en superar ciertos problemas historicos relacionados con la edad de los
buques, las banderas de conveniencia o la falta de transparencia de al-
gunas Sociedades de Clasificacion. Su objetivo se centra, en definitiva,
en popularizar una necesaria conciencia de seguridad en el trafico ma-
ritimo internacional.
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ABSTRACT: Taking into account the unstoppable technological
progress, the most pressing challenge for the international communi-
ty is to identify and reconcile the economic, environmental and legal
dimensions of Shipping Business and to resolve historical problems
relating to the existence of an aging fleet, the proliferation of flags of
convenience or the lack of transparency and impartiality of some Clas-
sification Societies. The objective is provide a greater safety awareness
in international shipping .
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Legal aspects of international shipping. The age of the vessels. The
flags and the “Second Registers”. Classification Societies.

SUMARIO: 1. Aspectos econdomicos del transporte maritimo inter-
nacional. II. El transporte maritimo internacional y el desarrollo sos-
tenible. III. Cuestiones vinculadas a los siniestros maritimos: A. La
edad de los buques; B. Los pabellones de conveniencia y los “Segundos
Registros”; C. Las Sociedades de Clasificacion. Especial referencia a su
regulacion en el marco de la Union Europea (UE). IV. Observaciones
finales.

I. ASPECTOS ECONOMICOS DEL TRANSPORTE MARITI-
MO INTERNACIONAL

El transporte maritimo internacional constituye, sin lugar a dudas,
el pivote de la economia global, pues transporta aproximadamente el
95% del volumen del comercio mundial'. Entre las claves de su éxito
destaca, por ejemplo, su bajo coste (alrededor de un 2,5% del precio
del transporte aéreo). Efectivamente, a diferencia de los aviones, los
buques no necesitan energia para sustentarse, su consumo es escaso en
comparacion con el enorme peso que pueden soportar, la pérdida por
rozamiento es pequefia debido a la lentitud de su navegacion y su ac-
tividad no requiere infraestructuras importantes ni un elevado numero
de trabajadores. Verbi gratia un gran mercante so6lo necesita una tripu-
lacion de 18 personas: el Capitan, tres oficiales de puente, tres oficiales
mecanicos y once miembros mas entre marinos y cocineros?.

Empero, la crisis financiera de los Gltimos afios no ha dejado de
influir en los intereses econdomicos del sector. De esta suerte, mientras
a comienzos de 2009 la industria todavia confiaba en el aumento sos-
tenible de la flota mercante mundial y €sta se situaba en unos 1.190
millones de Toneladas de Peso Muerto (TPM)* —es decir, un 6,7%

1. Vid. www.marisec.org/shippingfacts/keyfacts
2. Vid. http://www.fondear.org/infonautic/barco/Los_Barcos/Mercantes/Mercantes.htm

3. El tamaiio de los buques, mas alld de su eslora (largo), manga (ancho) y puntal
(altura desde la quilla hasta la cubierta principal) se suele presentar con dos medidas
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mas que en 2008-, el comercio maritimo* internacional decrecid ese
mismo afio un 4,5% hasta alcanzar los 7.840 millones de toneladas.
Entre los factores que contribuyeron a la caida de las tarifas de los
fletes maritimos destacan, sin duda, la desaceleracion del crecimiento
de la demanda y el exceso de oferta de nuevos buques®. Por lo tan-
to, aunque a principios de 2010 la flota mercante mundial crecio 84
millones de TPM con respecto a 2009 para situarse en 1.276 millones
de TPM® y, en los primeros meses de 2011, los fletes se deslizaron
a la baja (sobre todo con respecto a los buques de mayor tonelaje:
petroleros VLCC y graneleros capesize)’ lo cierto es que, en lineas
generales, una subida creciente del petroleo en los proximos decenios
provocara un aumento paralelo del precio de los fletes maritimos vy,
con ¢l, las dificultades derivadas de los costos del transporte interna-
cional (especialmente, para los paises en desarrollo)®.

Segin Lloyd's Register Fairplay (LRF), a 1 de enero de 2011, la
flota mercante mundial estaba compuesta por 54.897 buques (es decir,
910.090.800 Toneladas de Registro Bruto (GT)’ y 1.349.358.533 de

diferentes a las que se denomina, no obstante, del mismo modo: “tonelaje”. Una de ellas
es el Peso Muerto (Dead Weight, en inglés) que representa la capacidad de la carga del
buque mas un pequefio exceso ya que en el TPM se incluyen los pesos de los pertrechos
y consumibles del buque. Por ejemplo, un buque de 80.000 TPM tendré una capacidad de
carga entre 74.000 y 76.000 toneladas

4. El comercio maritimo suele calcularse en toneladas-millas, es decir, el tonelaje
transportado multiplicado por la distancia recorrida

5. Vid. Informe del Secretario General “Los Océanos y el Derecho del Mar”, A/65/69/
Add. 2, de 31 de agosto de 2010, pp.15 y 16; UNCTAD, Transporte Maritimo en 2010,
N° de Venta: E.11.11.D.4, ISBN 978-92-1-112810-9

6. Este crecimiento se debid a la entrega de nuevos buques que llegdé a la cifra sin
precedentes de 117 millones de TPM (frente al desguace y retiro del mercado de 33
millones de TPM. Vid. UNCTAD/PRESS/PR/2010/05120/12/10.

7. Dicho descenso obedece a una demanda con bajo crecimiento en tonelaje y una
tendencia acusada a la reduccion de las distancias de transporte. Vid. Marina mercante
y transporte maritimo, 2010/2011, ANAVE, Asociacion de Navieros Espafioles, p. 10.

8. Vid. UNCTAD/DTL/TLB/2009/2, disponible en www.unctad.org/en/docs/
dtltlb20092_en.pdf

9. El Tonelaje de Registro Bruto, hace afios identificado como TRB y actualmente
conocido por las siglas GT (Gross Tonnage) no guarda ninguna relacion matematica con
el TPM. Su objeto es “medir” la capacidad del buque a los efectos de las tasas portuarias,
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TPM, apreciandose un notable crecimiento del 8,3% en GT y del 9,0%
en TPM en relacion a 2010'°. Con respecto a las principales cargas co-
merciales que se intercambian, a saber, las cargas generales'!, las cargas
a granel' y las cargas liquidas como el petroleo y sus derivados', el
petroleo constituye, a dia de hoy, la principal mercancia —en peso y en
volumen- del trafico maritimo mundial. La “flota petrolera” es una flota
muy heterogénea en cuanto al tamaiio de los buques que la componen
que alcanza desde el gigantesco superpetrolero de 300.000 o mas TPM
—conocidos en el sector como ULCC (Ultra Large Crude Carrier, 415
m) hasta los grandes petroleros de entre 150.000 y 299.999 TPM y una
amplia gama de distintos tamafios con denominaciones en inglés que
responden a diferentes criterios en funcion de su capacidad de carga y
que suenan exoticas para la inmensa mayoria de las personas (Suezmax
-100.000 a 149.000 TPM-; Aframax -50.000 a 99.999 TPM)'“. El Pres-
tige, por ejemplo, era un petrolero tipo Aframax. Segin LRF, el nimero
de buques dedicados al transporte de petréleo crudo y derivados era, a 1
de enero de 2010, de 7.200 unidades (13,6%), es decir, 197,9 millones
de GT o un 25% del total'>.

El por qué de este ingente volumen de transporte responde a la aza-
rosa localizacion de los centros de produccion de crudo mas importan-
tes (Golfo Pérsico, Golfo de Guinea, Liberia y Venezuela) en relacion
con los centros de refino y consumo (Europa occidental, América del

el paso de canales, los tributos aduaneros y otros derechos.
10. Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., p. 12.

11. Las cargas generales son aquellas que se transportan empaquetadas o como
productos industriales terminados: coches, maquinaria, materias primas, cauchos,
algodon, lana y productos agropecuarios como la mantequilla, la carne, las verduras, las
frutas, etc. Vid. Transporte Maritimo Mundial, http://bibliotecadigital.ilce.edu.mx/sites/
ciencia/volumen2/ciencia3/100/html/sec_9.ht...

12. Las cargas a granel que se transportan por mar son: la mena, el carbon, los granos y
algunas sustancias quimicas como los fosfatos

13. Algunos derivados del petroleo son la gasolina, el alcohol, el aceite, el agua dulce y
los vinos. Su transporte se realiza en buques cisterna. Vid. Ibid.

14. Vid. Lloyds Register-Fairplay, http://www.fairplay.co.uk

15. Vid. http://www.mma.es/secciones/acm/aguas_marinas_litoral/prot_medio_marino/
contam...
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Norte, Japon y Extremo Oriente). Si tenemos en cuenta que el creci-
miento econémico en China estd incrementando de forma imparable su
demanda externa de petrdleo no es de extranar que el gigante del sudes-
te asiatico acumulara, junto con la India, el 20% del total del comercio
mundial en el afio 2010. América del Norte recibié un 16,5% y Europa
el 17,5%.

Por lo que se refiere a Espafia, las importaciones espafolas de crudo
totalizaron, en 2010, 52,5 millones de toneladas con una distancia me-
dia de 3.517 millas, frente a las 3.415 del ano anterior. Iran fue el ma-
yor suministrador espafiol con 7,7 millones de toneladas, una cuota del
14,6% del total y un aumento del 22,3%, seguido de Libia (6,8 millones
de toneladas y una cuota del 13,0%, siendo el proveedor que mas crecid
respecto a 2009 (+35,4%), Rusia (6,7 millones de toneladas, es decir,
un 18,7% menos respecto de 2009 y casi la mitad que en 2007), Arabia
Saudi (6,6 millones de toneladas (+13,2%), México (5,9 millones de to-
neladas (+4,8%) y Nigeria (5,6 millones de toneladas, (+3,4%). Global-
mente, los paises de la OPEP exportaron a Espafia 31,5 millones de to-
neladas (+7,7%) con una cuota del 60,1%. Las importaciones espafiolas
de productos derivados del petrdleo (gasolinas, gaséleos, querosenos
y gases licuados) totalizaron, por su parte, 23,5 millones de toneladas
con una distancia media de 2.211 millas (2.228 en 2009 (-0,8%), siendo
Italia —una vez mas- su principal suministrador (4,4 millones de tone-
ladas (+25,6%), seguido del Reino Unido (2,7 millones de toneladas
(-17,2% respecto a 2009) y una cuota de 11,4%), Holanda (2,1 millones
de toneladas y una cuota de un 8,9%), Estados Unidos de América (1,9
millones de toneladas (-32,8%) y una cuota de 8,1%) y Rusia (1,9 mi-
llones de toneladas y una cuota de 7,9%).

En cuanto a las exportaciones, los principales destinos espanoles son
(por este orden): Francia (con un 11,2% del total y un fuerte crecimien-
to del 36,4%, desbancando del primer puesto a los EEUU), los Estados
Unidos de América (10,7% del total), Holanda (10,3 % del total), Por-
tugal (8,4% del total), Bélgica (8,1% del total), México (5,4% del total)
e Italia (5,3% del total). El importante descenso de EEUU y México
(-38,3%) unido al aumento de las exportaciones a destinos europeos
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permitié una notable bajada de la distancia media de este trafico: 2.249
millas (un 7,1% menor que en 2009). La actualidad de la balanza ener-
gética espaifiola se inclina, pese a todo, a favor de las importaciones de
crudo y de productos petroliferos'®.

Si nos centramos en las rutas maritimas mundiales, constituye un
lugar comtn que su distribucion, extension e intensidad de uso depen-
den de factores diversos como las caracteristicas de la linea de costa
de los continentes, las condiciones oceanograficas (oleaje y mareas), la
existencia de pasos naturales o artificiales (estrechos, canales), la dis-
tancia entre los puertos que envian o que reciben las cargas, las carac-
teristicas de los puertos en los que operan los buques y, sobre todo, del
desarrollo econémico de los paises. Desde esta perspectiva, la mayor
parte del trafico de crudo y de productos petroliferos se efecttia frente
a las costas europeas, en particular, frente al litoral atlantico y del Mar
del Norte!” (que contempla el 70% de la circulacion) y el Mediterraneo
(el otro 30%)'8. Seglin un informe reciente de British Petroleum (BP),
los puertos de Rotterdam (Paises Bajos), Marsella (Francia), Le Havre
(Francia), Trieste (Italia) y Wilhemshaven (Alemania) reciben al afio
mas de 251,3 millones de toneladas (cantidad que no incluye el paso
de petroleros frente a las costas tanto atlanticas como mediterraneas
con destino a paises terceros, ni el comercio interior)'’. La navegacion
de entre 1.500 y 2.000 petroleros al afio confirma, en definitiva, la exis-
tencia de un trafico denso frente al litoral europeo asi como de zonas
especialmente vulnerables a cualquier tipo de siniestro derivado del co-
mercio maritimo (por ejemplo, los riesgos de contaminaciones graves
accidentales u operacionales).

16. Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., pp. 18 y 19.

17. En el Mar del Norte se utilizan buques mas pequefios, con un arqueo de 5.000 a
50.000 toneladas.

18. Vid. Sobrino Heredia, J.M., “La accién de la Union Europea en materia de seguridad
maritima”, REDI, vol. LV-1, 2003, p. 79.

19. Vid. BP Statistical Review of Worlds Energy, http://www.bp.com. El petréleo
crudo que llega hasta Europa procedee mayoritariamente del Ggolfo Pérsico, del Golfo
de Guinea y de Rusia, siendo este ultimo origen la procedencia de buena parte de los
productos semi-refinados y de los aceites pesados.
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En el caso de Espafia, las principales rutas de navegacion que transpor-
tan petrdleo o productos petroliferos (desde o hasta Espaia) son las que
conectan sus destinos internacionales de importacion-exportacion con los
puertos espafioles en los que existe refineria, a saber, la Corufia, Bilbao,
Asesa, Tarragona, Castellon, Puertollano, Cartagena, San Roque, Huelva,
Tenerife®. Al margen de la navegacion maritima con origen o destino a
los puertos espafioles no hay que olvidar, sin embargo, que el litoral es-
pafiol estd permanentemente sujeto al trafico internacional de los buques
petroleros que, sin acceder a sus puertos, circulan por los Dispositivos
de Separacion del Trafico (DST) de Finisterre y el Estrecho de Gibraltar.

La creacion y/o identificacion de rutas maritimas no se agota, de todas
formas, en los factores anteriormente sefialados. El descubrimiento de nue-
vas fuentes de materias primas o el agotamiento de otras existentes pueden
potenciar, en efecto, el nacimiento de nuevas vias de comunicacion espe-
cialmente interesantes desde un punto de vista econémico. Tal es el caso de
los diamantes y minerales estratégicos (como el oro, el platino, el estafo, el
manganeso, el niquel o el plomo) y el 25% de las reservas de petroleo y gas
natural desconocidos y descubiertos en el subsuelo submarino del Artico
como consecuencia del progresivo deshielo de los casquetes polares.

Mas auln, la aceleracion del deshielo ha permitido la apertura del
Paso del Noroeste (Northwest Passage) durante algunas semanas de
2007. El Paso del Noroeste, o conjunto de estrechos que al norte de
Ameérica comunican el Estrecho de Davis (Océano Atlantico) y el Estre-
cho de Bering (Océano Pacifico), es una ruta marina a través de las islas
del norte de Canada casi siempre rodeadas de hielo. De quedar abierto
el Paso (como consecuencia del calentamiento global y del deshielo) el
trayecto entre Europa y Asia disminuiria considerablemente. De este
modo, si la distancia entre Londres y Osaka es de 23.000 kilémetros
por el Canal de Panamé y de 21.000 kilometros por el Canal de Suez,
el viaje s6lo duraria 15.700 kilometros por el Paso del Noroeste. Seglin
los calculos de los cientificos, esta ruta podria ser navegable en 2020.
El Paso del Noreste —que cruza por Siberia- contintia cerrado aunque

20. Estas diez refinerias pertenecen a los grupos empresariales REPSOL YPF, CEPSA
y BP OIL ESPANA.
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podria abrirse (si se confirman los datos actuales) en unos afos. Y aqui
surge otro gran litigio. Tras la lucha por las reservas de petrdleo y gas:
(quién controlara las rutas maritimas cuando estén abiertas? ;lograran,
Canada y Rusia, que los estrechos que comprenden dichos Pasos sean
calificados juridicamente como estrechos que contienen aguas histori-
cas?'.

II. EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL Y EL
DESARROLLO SOSTENIBLE

Con independencia de su importancia econémica, el transporte ma-
ritimo también constituye el método mas eficaz, seguro y respetuoso
con el medio ambiente. Asi, frente al 77% de la contaminacion del mar
generado por descargas de origen terrestre (aguas sucias, efluentes in-
dustriales, escorrentias urbanas/fluviales, etc.) y por la polucion atmos-
férica procedente de la industria, la navegacion por mar sélo representa
el 12% del total®>. A pesar de este bajo porcentaje, un reciente estudio
del Centro Comun de Investigacion de la Comision Europea (JRC) ha
advertido sobre la necesidad de adoptar medidas para disminuir las
emisiones de gases de efecto invernadero procedentes de los buques
ya que, de lo contrario, las emisiones de didxido de azufre aumenta-
ran entre un 10 y un 20% en los dos proximos afios, incrementando la
contaminacion atmosférica en las principales vias maritimas. En este
sentido, el Comité de Proteccion del Medio Marino de la Organiza-
cion Maritima Internacional (OMI) estableci6 en 2009 nuevas medi-
das técnicas y operacionales® y emprendio una revision del Anexo VI

1. Para una informaciéon mas detallada sobre estas cuestiones, véase, IGLESIAS
BERLANGA, M., “La Guerra del Artico y los intereses espafioles”.

2. Las principales fuentes de contaminacion marina son: la contaminacion causada por
buques, la contaminacién resultante de los vertimientos de desechos y otras materias
realizados desde buques, aeronaves e instalaciones marinas, la contaminaciéon causada
por emisiones de origen terrestre y la contaminacion resultante de la exploracion y
explotacion de los recursos minerales de los fondos marinos y su subsuelo. Vid. Juste
Ruiz, J., El Derecho Internacional del Medio Ambiente, Ed. McGraw-Hill /Interamericana
de Espaiia S.A., p. 134.

3. Véase, por ejemplo, A/64/66/Add. 1, par. 349 a 353 y la Resolucion A.963 (23) de la
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del Convenio MARPOL 73/78 que, junto con el Codigo Técnico sobre
los NOx correspondiente, entraron en vigor el 1 de julio de 2010. A la
luz de estos contenidos, los barcos que navegan en las SECA del Mar
Baltico y del Mar del Norte tienen que utilizar un combustible con un
contenido de azufre de tan solo un 0,1% antes de 2015, tal y como ya
ocurre en los puertos de la UE en virtud de su legislacion en materia de
clima y energia®.

La principal dificultad para acordar una regulacion de dichas emi-
siones reside en el bloqueo politico que mantienen los paises emergen-
tes liderados por China, India, Brasil y Sudafrica. Aunque estos paises
apoyan la mejora de la eficiencia energética mediante medidas de tipo
técnico u operacional, también son conscientes de que el elevado creci-
miento de sus economias depende, en gran medida, de la disponibilidad
de un servicio de transporte maritimo eficaz y barato. La Comision Eu-
ropea ha afirmado, sin embargo, que si no se alcanza un acuerdo global
en el marco de la OMI en un breve lapso de tiempo, el transporte se
incluird en el Sistema de Comercio de Emisiones de la UE. Esta medida
perjudicaria tanto a las empresas navieras europeas como a la competi-
tividad de toda la industria de la UE®.

El vertido de hidrocarburos al mar como consecuencia del naufragio
de buques tanque ha disminuido, por otra parte, en los ultimos afios,
sumando -segun los datos de International Tankers Oil Pollution Fund
(ITOPF)- 100 toneladas en 2009. Sin embargo, aunque estos resultados
son relativamente buenos en términos de seguridad -pues ese afio se
transportaron mas de 2.300 millones de toneladas de hidrocarburos- lo
cierto es que el “riesgo cero” seguira siendo una quimera mientras el
petréleo contintie transportandose por via maritima.

Asamblea de la OMI.

4. La Estrategia Europa 2020 incluye el compromiso de reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero en al menos un 20% respecto a los niveles de 1990 o en un 30% si
las condiciones son las adecuadas.

5. Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., p. 5.
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III. CUESTIONES VINCULADAS A LOS SINIESTROS MA-
RITIMOS

El naufragio de buques petroleros en escenarios dispares tampoco
responde a hechos casuales o aislados sino a una combinacion lamen-
table de distintos factores. Entre ellos, los errores humanos (fallos en
la navegacion o el pilotaje), las debilidades estructurales (fisuras del
casco, corrosion, etc.), los incendios y las explosiones, las practicas de
fletamento y su competencia con el mercado de petroleo, el incremento
del trafico maritimo de hidrocarburos o la proliferacion (dentro de este
sector) de actividades que tienden a primar los intereses comerciales en
defecto de la seguridad de los buques y de sus tripulaciones. Mas atn,
estos accidentes no son solamente sucesos tragicos en si mismos sino
que también inciden negativamente en la cadena de suministro sobre la
que se fundamenta la nueva economia globalizada.

La seguridad y la eficacia son, en definitiva, dos caras de la misma
moneda que exigen garantizar unas normas lo mas elevadas posibles en
materia de seguridad, de proteccion y de lucha contra la contaminacion
marina. Esta orientacion requiere ponderar los intereses econémicos,
estratégicos y politicos de las grandes potencias maritimas y las pre-
tensiones de los Estados riberefios, incluidos los Estados portuarios en
cuyas aguas fondean buques potencialmente contaminantes. De lo que
se trata, en definitiva, es de conciliar una pluralidad de parametros: a)
la libertad de navegacion y la competencia exclusiva del Estado del
pabellon sobre sus buques (sobre todo cuando éstos navegan en alta
mar); b) la voluntad de los paises costeros de adoptar reglas protectoras
del medio marino que les confieran poderes especiales en materia de
navegacion en el mar territorial y en la zona econdmica exclusiva de
200 millas y c) el interés del Estado del puerto en adquirir una mayor
capacidad de control.

A. LA EDAD DE LOS BUQUES

Ademas de los vectores sefialados, otro factor explicativo de los ac-
cidentes maritimos es la edad de los buques. Superados los 10-12 afios

AHLADI, ISSN: 0570-4316, Vol. 21 (2013), pp. 305-337

EL TRANSPORTE MARITIMO INTERNACIONAL. UNA PERSPECTIVA ECONOMICA, 315
MEDIOAMBIENTAL Y JURIDICA

de explotacion normal -lo que para un petrolero que no se dedique al
cabotaje significa haber navegado entre 300.000 y 400.000 millas ndu-
ticas- tanto el casco como la maquinaria y el equipo muestran signos
inequivocos de vejez: averias frecuentes, mayor probabilidad de fallos
imprevistos y reparaciones crecientes cada vez que han de entrar en
astillero. Superados los 15 afios desde la botadura, un buque deja de ser
moderno para convertirse en un buque viejo y obsoleto (a la luz espe-
cialmente de los cambios tecnoldgicos de las ultimas décadas) aunque
su estado todavia permita un cierto aprovechamiento sin disparar los
riesgos.

Si bien algunos medios niegan la relacion entre la edad de los bu-
ques y su seguridad, argumentando —por ejemplo- que el acento se debe
poner en el correcto mantenimiento del barco con independencia de
sus afios de servicio, lo cierto es que segun los ultimos datos del Me-
morandum de Paris (MOU), los buques de més de 15 afios presentan
deficiencias once veces superiores a las de los buques de menos de 5
aflos. Y aunque no es lo mismo una colision o una varada que una averia
en el casco (debida, por ejemplo, a una debilidad no detectada en la es-
tructura), es decir, aunque cada accidente maritimo es unico y debe ser
analizado individualmente, el desgaste de los afios de mar multiplica in-
contestablemente las posibilidades de fallos y averias. En el caso de los
petroleros, al riesgo de pérdida de vidas humanas y de los bienes com-
prometidos en el viaje (valor del buque y de la carga) hay que afadir,
ademas, el peligro de una catastrofe medioambiental y de unos dafios
millonarios para todas las actividades que se asientan junto al mar. Las
estadisticas son definitivas: los buques naufragados con mas de 20 afios
suponen cinco veces los barcos perdidos menores de diez®.

En la actualidad, el 22,1% del nimero total de petroleros tiene me-
nos de 4 afios de edad, lo cual refleja una importante renovacion de la
flota a la luz de las Gltimas normas. Es significativo, sin embargo, que
ocho afios después de la catastrofe del Prestige (buque de 27 afos), el
40% de los buques (aun tratdindose de barcos de pequefio porte) todavia

6. Vid. Zamora Terrés, J., “La desgracia del Prestige. La flota petrolera”, http://www.
marenostrum.org/ecologia/medio_ambiente/prestige/desgracia2.htm, pp. 1 a 4.
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supere los 20 afios de edad. Dicho porcentaje asciende a un preocu-
pante 68% en los paises del Este de Europa’. En el caso de Espafia, a 1
de enero de 2011, la edad media de la flota de pabellon espafiol era de
12,6 afios (frente a los 13,1 afios registrados en 2010). El segmento de
flota mas joven es el de los buques petroleros (6,8 afos) seguido de los
gaseros (7,0 afios)®.

A la luz de estos datos, el Shipping Business debe realizar un serio
esfuerzo para desmantelar una flota todavia envejecida, amortizada con
creces, y a la que desafortunadamente se sigue explotando para expri-
mir los tltimos beneficios de las cuantiosas inversiones que se hicieron
en su construccion. El costo de fabricacion de un superpetrolero puede
ascender, a modo de ejemplo, a mas de 100 millones de dolares esta-
dounidenses’.

B. LOS PABELLONES DE CONVENIENCIA Y LOS “SEGUN-
DOS REGISTROS”

A tenor del articulo 91 de la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar de 1982 (CNUDM), los buques poseen la
nacionalidad del Estado cuyo pabellon o bandera estén autorizados a
enarbolar, correspondiendo a la legislacion interna de cada pais deter-
minar los requisitos necesarios al efecto. Por lo tanto, la importancia
de la “nacionalidad” del buque es incuestionable con respecto a la
seguridad' en los siguientes aspectos (al menos). Por un lado, porque
los Estados de registro deben garantizar el estricto cumplimiento de

7. Vid. http://www.mma.es/secciones/acm/aguas_marinas_litoral/prot_medio_marino/
contam..., p. 5

8. Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., p. 21.

9. Vid. “El transporte maritimo en 2004”, Informe de la Secretaria de la UNCTAD,
Nueva York y Ginebra, 2004, p. 37.

10. Para una mayor informacion sobre la relacion existente entre los siniestros maritimos
y las banderas de conveniencia, véase, Avantages concurrentiels dont beneficient certains
armateurs du fait de [’inobservation des regles et des normes internationales en vigueur,
OCDE/GD4, OCDE, Paris, 1996, p. 20; BEURIER, J.P., “Le transport maritime, le droit
et le désordre économique international”, en La Mer et son Droit. Mélanges offerts a
Laurent Lucchini et Jean-Pierre Quéneudec, Pédone, Paris, 2003, p. 93.
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las normas internacionales que regulan las condiciones minimas de
seguridad y de prevencion de la contaminacion marina, incluida la
imposicion de sanciones en caso de infraccidn; y, por otro, porque la
inscripcion de un buque en un pais le somete a su legislacion interna
(laboral, mercantil, educativa, fiscal y tributaria, etc.), circunstancia
que, por lo que se refiere a la seguridad técnica y operativa del barco,
puede ser mas rigurosa que la exigida por los convenios internacio-
nales.

Aunque la bandera del buque representa, en teoria, la sede de sus
propietarios, de los navieros y la nacionalidad de sus tripulantes, lo
cierto es que, desde mediados del siglo XX, algunos armadores han
optado por abanderar sus buques en paises del Tercer Mundo en con-
diciones mucho mas comodas y rentables, dando lugar a la aparicién
de los llamados “pabellones de conveniencia”'!. Determinados paises
como Antigua y Barbuda, Bahamas, Chipre, Honduras, Islas Marsha-
11, Islas Cayman, Liberia, Malta, Panama, Saint Vincent, Sierra Leona
o Vanuatu poseen legislaciones livianas y permisivas que garantizan
opacidad empresarial y no sancionan el incumplimiento de las normas
maritimas internacionales'?.

11. Vid. ROUX, J.M., Les pavillons de complaisance, Pichon et Durand-Auzias, 1961;
Montaz, d., “La Convention des Nations Unies sur les conditions d’immatriculation des
navires”, AFDI, 1986, p. 715; HILL, C., Maritime Law, Lloyd’s of London Press, Lloyd’s
Practical Shipping Guides, London, Homg Komg, Fifth Edition, 1998, p. 9. La expresion
“Bandera o pabellon de conveniencia” procede de la traduccion de la original anglosajona
“flags of convenience ships” que no siempre ha sido traducida a otros idiomas de la misma
manera. Asi, mientras los franceses hablan de “pavillons de complaisance”, los alemanes
se refieren a las “banderas baratas” (“belligen flaaggen™) y los italianos a las “banderas
oscuras” (“bandiere ombra”). Vid. Dominguez Cabrera, M* P., “Problemas relacionados
con la nacionalidad de los buques”, Revista de Derecho (Valdivia), V. 18, n° 1, Valdivia,
Julio 2005, ISSN 0718-0950 version on line, p. 6.

12. Vid. Sobrino Heredia, J.M., “The European Community and the Fight againts Ilegal
Fishing: the Effective Exercise of Jurisdiction and Control of the Flag State”, IIFET 2002,
Wellington, 2002.
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De esta suerte, lo que a principios del siglo XX'* comenz6 siendo
un fenémeno concreto y localizado -cuando algunos armadores nor-
teamericanos iniciaron la practica de matricular los buques en Panama
para beneficiarse de las ventajas ofrecidas a los buques panamefos
sobre los derechos de paso del Canal-'* ha terminado convirtiéndose
en una practica generalizada y acelerada en los ultimos afios con el
traslado masivo de buques con pabellon tradicional (a saber, de paises
europeos, de Estados Unidos de América y de Japdn) a pabellones
de complacencia (también conocidos como flags of convenience u
open registers). Asi, mientras los paises que poseen las mayores flotas
son paises subdesarrollados o pequeios paises satélite que ejercen de
paraisos fiscales, los Estados desarrollados —que son los que verda-
deramente controlan el comercio maritimo- “han desaparecido” del
ranking.

La atribucion puramente formal de nacionalidad, sin que exista
una conexion real entre el buque y el Estado de bandera, no so6lo
vulnera el apartado 1 del articulo 91 de la Convencion de las Nacio-
nes Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982 (CNUDM)"?, sino que
favorece el incumplimiento de las medidas maritimas acordadas tan-
to convencionalmente como a nivel nacional constituyendo —como

13. Con respecto a la evolucion historica de las banderas de conveniencia, véase,
Asociacion de Navieros Espaioles (ANAVE), “El marco normativo de la economia
maritima”, traducido, actualizado y adaptado por ANAVE de un capitulo del libro
Maritime Economics de Martin Stopford, Edicion 2% Routledge, Londres, 1997, Cuaderno
Profesional Maritimo, nim. 228, Febrero 2003, p. 11, ver en la direccion URL: http://www.
anave.es, citado por Dominguez Cabrera, M? P. en su articulo “Problemas relacionados con
la nacionalidad de los buques”, op. cit., nota a pie de pagina n°® 35.

14. Luc Demaret y Jacky Delorme consideran que la invencion de dicho sistema
corresponde a la empresa maritima norteamericana United America Line que, a partir de los
afios 20, empezo a registrar sus barcos en Panama para evadir las restricciones impuestas
por Washington sobre el comercio del alcohol, ya que en ese momento imperaba la “Ley
Seca”. Vid, Demaret, L., y Delorme, J., “Los pabellones de la vergiienza”, http://www.
geocities.com/or4521/laboro/aguasturbias.htm, p.1.

15. Dicho articulo establece que “(...) ha de existir una relacion auténtica entre el
Estado y el buque™) y el parrafo 1 del articulo 94 del mismo texto (El articulo 94.1 de la
CNUDM titulado “Deberes del Estado del pabellon” dispone que “’Todo Estado ejercera
de manera efectiva su jurisdiccion y control en cuestiones administrativas, técnicas y
sociales sobre los buques que enarbolen su pabellon”™.
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sostiene BALTON- “a major impediment to the flag State’s control
over a vessel'°.

La inscripcion de un buque en un registro de conveniencia'’ es, efec-
tivamente, bastante facil de obtener ya que no exige ni la constitucion
de una empresa en el pais de matriculacién ni tampoco la designacion
de un representante. De este modo, entre las ventajas que ofrece la po-
sibilidad de sortear el pabellon de un Estado exigente'® destacan, por
ejemplo, la oportunidad de ignorar las normas aplicables en materia de
seguridad de la navegacion, la ocasion de contratar una tripulacion (ca-
pitanes, oficiales, marineros, etc.) en un numero inferior al que exigiria
el tipo de buque -reduciendo asi los costes salariales y de seguridad so-
cial y potenciando al mismo tiempo la siniestralidad-, o la probabilidad
de ahorrar significativamente, al no quedar obligado el explotador del
barco a soportar un gravamen sobre los fletes o beneficios alcanzados
sino Unicamente al pago de derechos de registro y de tasas anuales en
funcion del tonelaje del buque (nula presion fiscal)'™.

A la luz del Informe britanico “Rochdale”, las principales caracte-
risticas de las banderas de conveniencia (comunes a todas ellas) se po-
drian resumir como sigue:

16. Vid. Balton, D., “Strengthening the Law of the Sea: The New Agreement on
Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks”, ODIL, vol. 27, 1996, p. 138.

17. Los registros de conveniencia son aquéllos en los que no existe una relacion auténtica
entre los buques alli inscritos y la bandera que enarbolan. La nacionalidad de los propietarios,
gestores, dotaciones, etc. no coinciden con los pabellones de los buques. Vid. MAYOL, C.,
“Los pabellones de conveniencia en el siglo XXI. Analisis y conclusiones”, p. 10, http:/
www.upcommonsupc.edu/pfc.

18. Vid. Anderson III, H.E., “The Nationality of Ships and Flags of Convenience:

Economics, Politics and Alternatives”, Tulane Maritime Law Journal, vol. 21, n° 1,
Winter 1996, p. 157

19. Vid. Dominguez Cabrera, M*. P., Problemas relacionados con la nacionalidad de los
buques” op. cit., p. 8, asi como la bibliografia alli citada al respecto: Ruiz Soroa, J.M., y
Diaz Sanchez, J., “Reflexiones sobre las banderas de conveniencia y el Derecho maritimo
y laboral espafiol”, Anuario de Derecho Maritimo, vol. IV, 1986, pp. 94 a 97; Zunarelli,
S., “Le bandiere di convenienza e 1’evolversi dei principi di liberta di navigazione e
di comercio maritimo”, Il Diritto Marittimo, anno LXXXII, terza serie, 1980, p. 410;
Lefebvre D’Ovidio, A., Pescatore, G. y Tullio, L., Manuale di Diritto della Navigazione,
Milano, Nona Edizione, 2000, p. 273, parra. 201.
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- El pais de registro no pone trabas a la propiedad y/o control extran-
jeros de los buques mercantes;

- Un buque puede ser habitualmente registrado en cualquier oficina
consular situada en el extranjero, sin que el posterior cambio de
registro encuentre restricciones u obstaculos;

- Los ingresos generados por los buques estan exentos de gravame-
nes locales y, si los hay, son bajos. Los cargos existentes son los que
corresponden a la tarifa de registro y a la tarifa anual sobre la base
del tonelaje;

- Los Estados de registro suelen ser paises pequefios que no imponen
a los buques matriculados el cumplimiento de condiciones nacio-
nales. Esta situacion no impide, no obstante, que los ingresos de-
rivados del registro tengan un impacto sustancial tanto en su renta
nacional como en la balanza de pagos;

- Los Estados de registro abierto no tienen ni la estructura adminis-
trativa ni el poder necesarios para garantizar la aplicacion efectiva
de los reglamentos y normas internacionales, ni tampoco la volun-
tad ni la capacidad para ejercer ninglin control sobre las compaiias
navieras®.

La respuesta de los gobiernos al fendmeno de las banderas de con-
veniencia no ha sido, sin embargo, la que cabia esperar: cercenar su
expansion por razones de seguridad maritima y de transparencia co-
mercial. Con el fin de hacer frente al “vaciado” de sus Registros de
Buques, los paises de la actual Unioén Europea crearon —en la década de
los ochenta del siglo pasado- los llamados “Segundos Registros” (tam-
bién conocidos como “Registros Internacionales”, “Registros Secunda-

20. Vid. Dominguez Cabrera, M?.P., “Problemas relacionados con la nacionalidad de
los buques”, op. cit., pp. 8 y 9.
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rios”, “Registros Extraterritoriales” o “Banderas de Necesidad*!'que,
desafortunadamente, no son mas que pabellones de conveniencia en
fase de tentativa pues, justificados por la necesidad de combatir con-
tra las auténticas y genuinas banderas de conveniencia, estos Segundos
Registros utilizan sus mismas armas: falta de regulacion, tolerancia y
comprension ante cualquier irregularidad, facilidades en la contratacion
y despido de las tripulaciones, ventajas fiscales, etc.

Con el fin de no cuestionar el derecho de los armadores a colocar
sus buques alli donde les resulte més ventajoso, algunos paises como
Alemania, Brasil, China, Dinamarca, Espafia, Francia, Italia, Norue-
ga, Nueva Zelanda, Paises Bajos, Portugal, Reino Unido o Turquia
han legalizado la practica del flagging out (o exportacion de buques
hacia otras banderas sin perder, no obstante, el control economico de
la actividad del barco) creando unas banderas bis -sucedaneos de las
banderas de conveniencia- en determinados territorios o posesiones
de ultramar. Entre estos Registros Off-Shore destacan, por ejemplo,
el Segundo Registro del territorio antartico francés — Islas Kergue-
len*’, el Segundo Registro britanico de las Islas Malvinas, el Registro

21. Sobre los Segundos Registros de Buques en general, véanse, Arroyo Martinez,
L., “Reflexiones en torno a la Ley de Puertos del estado y de la Marina Mercante”,
Anuario de Derecho Maritimo, vol. X1, 1994, pp. 79-84; Odeke, A., Bareboat Charter
(Ship) Registration, The Hague/London/Boston, 1998, pp. 31-34; RESDY, N.P., Ship
Registration, LLP Publisher, Business of Shipping Series, London-Hong Kong, Third
Edition, 1998, pp. 29-33; San Jos¢ Amézaga, J., “Segundos Registros de Buques”,
Eizaguirre, J.M., de (Coordiandor), IV Jornadas de Derecho Maritimo de San Sebastian
(San Sebastian, 23 y 24 de mayo de 1996), 1997, pp. 64 y ss.; Enrique Rosas, D., E/
buque: una introduccion al estudio del estatuto juridico de las embarcaciones, Editorial
Instituto de Investigaciones Juridicas, México, 1998, pp. 173 a 176.

22. La utilizacién de los territorios no metropolitanos para la implantacion de nuevos
Segundos Registros ha traido desventajas al gobierno francés que le han llevado a
considerar la posible constituciéon de un nuevo Registro Nacional en su territorio
continental para sustituir al Segundo Registro de las Islas Kerguelen. Por su parte, Bélgica
ha modificado su Registro Nacional de Buques, basado anteriormente en un sistema
altamente subvencionado que motivo que la totalidad de su flota abandonara la bandera
nacional en pro del pabellon luxemburgués (y que era conocido como “Segundo Registro
Belga”) a favor de un sistema sustentado en un impuesto sobre el tonelaje (“tonnage tax™)
y en incentivos a la inversion. Vid. Tribuna Profesional de ANAVE: “Bélgica modifica
su registro nacional”, Boletin Informativo de la Asociacion, n® 415, junio de 2003, p. 30,
Direccion URL: http://www.anave.es.
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Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias (REBECA), el
Segundo Registro de Madeira (MAR) o los Registros Internacionales
de Buques de Noruega (NIS), Alemania (ISR) e Italia (RINA).

Teniendo en cuenta que los “Segundos Registros” estan sujetos a
una regulacion juridica diferenciada respecto del régimen juridico or-
dinario aplicable al Registro Maritimo Nacional clasico®, su repetida
falta de ordenacién ha llevado a la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF)* a calificar a trece de ellos como
banderas de conveniencia. En particular, a los “Segundos Registros”
situados en las Antillas Neerlandesas, las Bermudas, el DIS danés,
Gibraltar, el ISR aleman, Hong Kong, Islas de Man, Islas Caiman,
Islas Cook, Islas Kerguelen, el MAR portugués y el NIS noruego.
Aunque el REBECA, inicialmente incluido en la “lista negra”, fue
finalmente retirado de la misma en el 40° Congreso de la ITF celebra-
do en Vancouver en 2002%, todavia hay dudas sobre su credibilidad y
transparencia.

23. El Registro tnico u ordinario produce efectos juridicos publicos y privados. Se
caracteriza por la existencia de una relacion auténtica o real entre el buque inscrito y la
bandera que enarbola. Por ejemplo, el Registro Publico Maritimo Nacional de México, el
Registro Nacional de Buques de Argentina, el Registry of Shipping and Seamen del Reino
Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte, etc. Vid. ENRIQUE ROSAS, D., El buque:
una introduccién al estudio del estatuto juridico de las embarcaciones, Edicion Instituto
de Investigaciones Juridicas, México, 1998, pp. 389 y ss.; RAY, J.D., Derecho de la
Navegacion, Buenos Aires, 2000, pp. 124 y 132, citados por DOMINGUEZ CABRERA,
M?P., “El registro especial de buques de Canarias”, http://www.unirioja.es/dptos/dd/
redur/numero2/domingue.htm, p. 2.

24. La ITF fue fundada en Londres en 1986. A ella estan afiliadas un total de 570
organizaciones sindicales de 132 paises que representan a mas de 5 millones de trabajadores
del transporte. Los objetivos basicos de la ITF son: 1) ayudar a sus afiliados por medio de
la informacién y la coordinacion practica de acciones de solidaridad; 2) investigar y adoptar
acciones concertadas en determinados sectores junto con otros Secretariados Profesionales
Internacionales en aras de reforzar la cooperacion entre los trabajadores de distintas
industrias; 3) defender la inclusion de la clausula social en todos los acuerdos de libre
comercio de ambito regional e internacional; 4) luchar en pro de una politica de transportes
que integre y respete el medio ambiente y se dirija hacia un desarrollo socioecondémico
sostenible; y 5) reivindicar un transporte publico eficaz que ofrezca a los usuarios servicios
de calidad y condiciones aceptables de trabajo para los empleados.

25. Vid. http://www.itf.org.uk.
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El Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias
(REBECA)* fue creado en 1992 mediante la Ley de Puertos del Esta-
do y de la Marina Mercante*’, Disposicion Adicional 15% Por lo tanto,
existen dos registros: uno ordinario, sometido al régimen juridico tra-
dicional (articulos 75 a 81 de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre de
1992, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante) y otro especial,
dotado de unas disposiciones peculiares ¢ interesantes para los navie-
ros. Asi, la posibilidad de que éstos puedan gestionar y controlar su
empresa dentro o cerca de su pais, la ocasion de acogerse a ayudas o
subvenciones estatales o el mejor trato de las Companias de Seguros?®.

26. El REBECA estd situado en la Comunidad Autéonoma de Canarias y tiene dos
oficinas de gestion, una en Las Palmas de Gran Canaria y otra en Santa Cruz de Tenerife.
Dichas oficinas estan adscritas al Ministerio de Obras Publicas y Transportes, organismo
competente para gestionar todo lo relacionado con el referido Registro. Los buques inscritos
en el mismo navegaran bajo pabellon espafiol. Vid. Iriarte Angel, J.L., “Creacion de un
registro Especial de Buques y Empresas Navieras en Canarias”, REDI, vol. X1V, 1993 (2),
p- 594; Carlier de Lavalle, M., “El Registro Especial de Canarias. Ventajas y situacion hoy”,
Asociacion de Navieros Espaiioles, Ponencia del Director General de ANAVE, Tenerife,
26-28 de septiembre de 2002 (disponible en la pagina web de ANAVE: http://www.anave.
es//Informes), p. 6; Garcia Gabaldon, J.L., “Pabellones de conveniencia y pabellones
tradicionales. Ventajas e inconvenientes de la creacion de un Registro Especial en Canarias”,
Anuario de Derecho Maritimo, vol. VII, 1989.

27.Vid. BOE n° 283, de 25 de noviembre de 1992, y correccion de errores, BOE de 12
de diciembre de 1992, pp. 253 y ss.

28. Vid. Mayol, C., “Los pabellones de conveniencia en el siglo XXI. Analisis y
conclusiones”, op. cit., p. 12.
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REGIMEN DE EXPLOTACION DEL REBECA
DOTACION DE LOS BUQUES

O Nacionalidad:
- Capitan y primer Oficial: Espaiiola
- Resto de la tripulacion: Espaiiola o perteneciente a un pais de la UE al menos en un 50%
- Tripulacién minima: Fijada por el Ministerio de Fomento en funcion de las caracteristicas

del buque, con caracter previo a su inscripcion y a solicitud de la empresa solicitante

O Normativa Laboral y de Seguridad Social aplicable a trabajadores no nacionales:
aquélla a la que libremente se sometan las partes, en defecto de pacto por la legislacion
espafiola en la materia, y siempre que dicha legislacion sea coherente con las normas
de la OIT.

INCENTIVOS FISCALES Y SOCIALES

O Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados: Exencion
en cuanto a los actos y contratos realizados sobre buques inscritos en el Registro Especial de
Canarias (Ley 19/1994, de 6 de Julio, DE MODIFICACION DEL Régimen Econdmico y
Fiscal de Canarias, BOE de 7 de julio de 1994)

O TImpuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas. Con respecto a los tripulantes de los
buques inscritos en el Registro Especial, sujetos al IRPF por obligacion personal o real,
tendran la consideracion de renta exenta al 50% los rendimientos del trabajo personal
que se hayan devengado con ocasidon de la navegacion realizada en buques inscritos en
dicho Registro.

O Impuesto sobre Sociedades: Bonificacion del 90% en la porcion de la cuota del impuesto
que corresponda a la parte de la base imponible que proceda de la explotacion desarrollada
por las empresas navieras de sus buques inscritos en el REBECA. Con caracter previo se
practicaran, en su caso, las deducciones por doble imposicion

O Cotizaciones a la Seguridad Social: Bonificacion del 90% en la cuota empresarial de la
Seguridad Social para los tripulantes de los buques inscritos en el Registro Especial.

O Zona Especial Canaria: Las entidades Zona Especial Canaria tributan en régimen de
transparencia fiscal. No obstante, no sera objeto de imputacion la base imponible de
operaciones realizadas por las entidades inscritas en el REBECA.

DISPOSICIONES REGULADORAS DEL REGISTRO ESPECIAL DE
BUQUES Y EMPRESAS NAVIERAS DE CANARIAS (REBECA)

Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y sus modificaciones posteriores

Real Decreto 897/1993, de 11 de junio, que autoriza la inscripcion de buques y empresas
destinados al trafico de cabotaje (BOE de 26 de junio de 1993)

Ley 19/1994, de 6 de julio, de modificacion del Régimen Economico y Fiscal de Canarias(BOE
de 7 de julio de 1994)
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Ley 42/1994, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social
(BOE, de 31 de diciembre de 1994)

Real Decreto 392/1996, de 1 de marzo, que autoriza la inscripcion de empresas y buques
destinados al trafico de cabotaje de mercancias de interés estratégico

Ley 13/1996, de 30 de diciembre, sobre Medidas Fiscales, Administrativas y de Orden Social
(BOE de 31 de diciembre de 1996)

Real Decreto 2221/1998, de 16 de octubre, que autoriza la inscripcion de empresas y buques

destinados a la navegacion maritima de cabotaje en el Registro Especial de Buques y Empresas
Navieras (BOE n° 260, de 30 de octubre de 1998)

Real Decreto 1837/2000, de 10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de Inspeccion
y Certificacion de Buques Civiles (BOE n° 285, de 28 de noviembre de 2000)

Ley 24/2001, de 27 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social
(BOEn° 313, de 31 de diciembre de 2001) Ley 10/2003, de 20 de mayo, sobre medidas urgentes
de liberalizacion en el sector inmobiliario y transportes

Ley 53/2002, de 30 de diciembre, sobre Medidas Fiscales, Administrativas y de Orden Social.
Modificacion de la Disposicion Adicional Decimoquinta (BOE n° 313, de 31 de diciembre de
2002)

Reglamento (CE) n° 789/2004, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de abril de 2004,
sobre la transferencia de buques de carga y de pasaje entre registros de la Comunidad

Ley 4/2006, de 29 de marzo, de adaptacion del régimen de las entidades navieras en funcion del
tonelaje a las nuevas directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo y
de modificacion del régimen econémico y fiscal de Canarias

Fuente: “Registro Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias”, Ministerio de
Fomento, Secretaria General de Transportes, Direccion General de la Marina Mercante, Enero
2007, pp. 11 a 14y 61 a62.

La Disposicion Adicional 15*° de la Ley 27/1992 de Puertos del Esta-
do y de la Marina Mercante plantea, no obstante, algunos reparos gené-
ricos. Primo, los que de por si generan los pabellones de conveniencia y
otros mecanismos analogos. Secundo, la previsible limitada expansion del
REBECA en cuanto al volumen de inscripciones de buques®. Tertio, la
discriminacion laboral que para los trabajadores extranjeros implican los
Segundos Registros, especialmente desde la perspectiva del Convenio 111

29. BOE de 25 de noviembre de 1992.

30. Aunque inicialmente sélo podian acceder a este Registro los buques civiles utilizados
para la navegacion -excluidos los buques de pesca- con un arqueo minimo de 100 GT,
el proceso liberalizador ha abierto las puertas a los traficos de cabotaje y a los traficos
destinados a servicios de crucero, Vid. Ministerio de Fomento: http://www.fomento.es.
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de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT). Por tltimo, el parrafo
6 de la Disposicion Adicional 15 no resulta compatible con la legislacion
espanola de extranjeria, ya que permite que los extranjeros ocupen puestos
laborales en Espana sin el normal permiso de trabajo, pudiendo existir es-
panioles desempleados capaces de ocuparlos. Més atin, si bien la inscripcion
en el Registro Especial implica la baja simultanea en el Registro Ordinario
(articulo 75 de la Ley 27/1992), los navieros titulares de buques de bandera
extranjera no tienen que presentar el certificado de baja en el Registro de
origen para poder realizar el abanderamiento provisional en Espaia; una
circunstancia que, en el caso del Registro canario, puede causar situaciones
problematicas de doble registro de buques®'.

El REBECA contintia sufriendo, ademas, una dura competencia por
parte de otros registros (como los de Madeira, Malta y Chipre) que, sien-
do considerados comunitarios a todos los efectos, ofrecen condiciones
atractivas en los aspectos fiscales y laborales pero también técnicos. De
esta suerte, la flota mercante de transporte inscrita en el REBECA per-
di6 otros 11 buques, en 2010, quedando reducida a s6lo 145 unidades.
Desde 2004 hasta 2011, el REBECA ha perdido el 28% de los buques
(en 2004 contaba con 201 buques) y un 32% de los puestos de trabajo.
En este contexto, una solucion posible seria ofrecer un mecanismo que
permita compatibilizar la explotacién competitiva con elevados niveles
de seguridad maritima y medioambiental®.

Desafortunadamente, las estadisticas de las flotas europeas incluyen
los buques matriculados en los “Segundos Registros” de “forma enga-
fosa y sin mucho éxito” ya que, puestos a competir sin limitacion algu-
na, no es facil ofrecer las ventajas que garantizan determinados paises
como Liberia, Malta, Saint Vincent o Bahamas, es decir, la carencia
de normas, la falta de control y el anonimato. Hasta la fecha, el unico
“Segundo Registro” que ha sido “eficaz” es el NIS noruego®*, si bien no

31. Vid. Iriarte Angel, J.L., “Creacion de un registro especial de buques y empresas
navieras en Canarias”, op. cit., pp. 594-596.

32.Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., p. 5.

33. El caso de Noruega es un ejemplo ilustrativo de las causas que motivaron la aparicion
de los “Segundos Registros”. En un periodo de cinco afios, la flota registrada en Noruega

experimentd un descenso superior al 75%. Esta situacion provoco que las autoridades
noruegas idearan el Norvegian International Ship Register (NIS), a saber, un registro
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debemos olvidar que la ITF cataloga este Registro como una bandera
de conveniencia.

Segtn el ISL de Bremen, los buques inscritos en registros abiertos su-
ponen ya el 66% de la flota mundial. El pais con mayor numero de barcos
abanderados es Panama (con 196,9 millones de toneladas de registro bruto
(GT) inscritas (+5,2%) o un 221,6% de las GT mundiales. El 15,5% de las
GT registradas en Panama corresponden a petroleros) que desbanco hace
unos afios a Liberia de ese primer puesto a causa de las guerras civiles
que asolan el pais africano (si bien es cierto que el Registro Maritimo de
Liberia se gestiona desde Londres). Con todo, a pesar del ultimo descenso
continuado, Liberia continua en segundo lugar con 104,3 millones de GT
(el 30,6% corresponde a petroleros), seguido de Islas Marshall (59,4 mi-
llones de GT (+24,6%) de las cuales el 34,8% corresponde a petroleros) y
Hong Kong (55,5 millones de GT y un aumento del 22,5%). A principios
de 2011, la Unién Europea registraba el 22,0% de la flota mundial, siendo
Grecia, con 40,7 millones de GT bajo su bandera (+4,9%), el pais de la
Unidén con mayor capacidad de transporte, seguido de Malta (38,5 millones
de GT (+10,7%), Chipre y el Reino Unido. Por lo que se refiere a Espaiia,
con una flota bajo su pabellon de 145 buques y 2,5 millones de GT en ene-
ro de 2011, este pais ocupa el puesto nimero 30 del ranking mundial. La
flota controlada por armadores espafoles asciende a 233 buques con 4,1
millones de GT, lo que —pese a suponer un descenso de 15 unidades- impli-
ca un aumento del 4,5% en términos de GT y una estabilidad de las TPM
(-0,3%)*.

capaz de conciliar los convenios internacionales ratificados por el pais y su reputacion
de potencia maritima responsable con la concesion de determinadas ventajas en cuanto
a costes y fiscalidad. Aunque abierto a propietarios extranjeros, el objetivo del NIS era
recuperar el registro de buques de propiedad noruega. En este sentido, el NIS obtuvo un
éxito notable en un breve periodo de tiempo, pues, en un periodo de tres aiios, la flota
alcanzo niveles superiores a los que existian antes del “éxodo”. En esencia, el NIS se
caracteriza por: a) su propiedad; b) la libertad para negociar salarios y otras condiciones
de empleo con los representantes sindicales de cualquier nacionalidad; c¢) la inexistencia
de condiciones para el establecimiento de las sociedades en Noruega, siempre y cuando
el representante y parte de las operaciones de funcionamiento se localicen en Noruega;
y d) la no sujecion de los propietarios extranjeros a tasas. Vid. San José Amézaga, J.,
“Segundos Registros de Buques”, op. cit., p. 86; Fathing, B., y Brownrigg, M., Farthing
on International Shipping, London-Hong Kong, Third Edition, 1997, p. 189.

34. Vid. Marina mercante y transporte maritimo 2010/2011, op. cit., pp. 21 y 22.
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C. LAS SOCIEDADES DE CLASIFICACION. ESPECIAL REFE-
RENCIA A SU REGULACION EN EL MARCO DE LA UNION EU-
ROPEA (UE)

Las Sociedades de Clasificacion son entidades privadas que se de-
dican, entre otras actividades, a la clasificacion de buques con casco
metalico —acero por lo general- aunque eventualmente también pue-
den clasificar embarcaciones menores construidas con otros materiales.
La mayoria son empresas sin &nimo de lucro cuyos beneficios (en su
caso) revierten en la propia industria a través de la investigacion y el
desarrollo (I+D), las subvenciones y las ayudas a la celebracion de con-
gresos y jornadas sobre el sector maritimo, etc. Su estructura organica
estd gobernada por Comités de Notables que representan a los arma-
dores, navieros, astilleros, aseguradores, fletadores y otros operadores
del transporte por mar. Otras, sin embargo, funcionan como empresas
convencionales dirigidas por sus correspondientes Consejos de Admi-
nistracion®.

La primera Sociedad de Clasificacion nacié en el Lloyd'’s Coffeee
House de Londres, en un lento proceso inspirado por el olfato empren-
dedor de Edward Lloyd, un galés de origen humilde que -motivado por
el interés de aumentar su clientela entre quienes se desenvolvian en el
sector del Shipping Business- empezé a ofrecer en 1668 valiosa infor-
macion sobre los buques que entraban y salian de Londres. En 1696,
Edward Lloyd imprimia tres veces por semana el Lloyd s News (una pu-
blicacidon que, a causa de un cierre gubernativo, fue sustituida en 1726
por el periddico Lloyd's List. Este periddico estd considerado en la ac-
tualidad como el diario maritimo mas importante del mundo).

El Lloyd’s Registry of British and Foreign Shipping —precedente del
actual Lloyd's Register- nacid, en el siglo XVIII, gracias a la creaciéon
de una corporacion de aseguradores maritimos que también tomaron el
nombre de Lloyd’s. Las “listas” con los pormenores de los buques (soli-
dez de la estructura, materiales de construccion empleados, resistencia,

35.Vid. Kirkaldy, W., British Shipping, David & Charles Publishers, 1970, pp. 213 y ss. Esta
obra fue originalmente publicada en Londres en 1914; Gémez Prieto, M™.T., “Las Sociedades
de Clasificacion de Buques”, Anuario de Derecho Maritimo, vol. X1, 1994, p. 20.
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estanqueidad, estabilidad, aparejo, maquinaria, equipamiento nautico,
etc.) se empezaron a imprimir en 1726 sustituyendo a las hojas que, en
afnos anteriores, se confeccionaban a mano. La primera copia que se
conserva de esas “listas” es de 1764 y esta dividida en trece columnas.
En ellas se especifican los nombres de los armadores antiguos y actua-
les del barco, los nombres de los navieros y del Capitan, los puertos
entre los que comercia el buque, el tonelaje, el nimero de tripulantes,
el nimero de cafiones a bordo, el lugar y la fecha de construccion y el
lugar y la fecha de la inspeccion. En esta tultima columna se incluia la
“clasificacion”, una sencilla nota formada por dos letras que informaba
sobre el estado del barco. La primera letra era una vocal que indicaba
la “clase” del casco, y la segunda calificaba como G (Good), M (Midd-
ling) o B (Bad) el aparejo y el equipamiento nautico. En 1768, junto con
las letras aparecieron los numeros.

La creacion de Edward Lloyd gozaba de tanta popularidad en el Londres
maritimo de finales del siglo XVIII que pronto se vio asaltado por los inte-
reses cruzados de armadores, cargadores y aseguradores. Con el argumento
de que las clasificaciones del Lloyd s privilegiaban a los buques construidos
en el Tamesis, los armadores crearon un registro propio en 1799. De esta
suerte, si el antiguo era conocido como Green Book, el nuevo fue bautizado
como Red Book. Esta dicotomia dur6 hasta 1834, fecha en la que ambos
registros se fusionaron. Como tnico clasificador, la influencia del Lloyd s
en el mundo marino corri6 en paralelo con los cambios que la revolucion
industrial introdujo en los buques, en la navegacion y en el comercio mari-
timo hasta principios del siglo XX: sustitucion de los barcos de madera por
buques de hierro y después de acero; sustitucion de las velas por maquinas
de vapor como sistemas de propulsion de los buques; reglamentacion de
la condicion académica de los pilotos y capitanes, regulacion del sistema
de distribucion salarial, etc. Para poner freno a la hegemonia del Lloyd's
Register, varias potencias emergentes que rivalizaban con el Reino Uni-
do crearon, durante la segunda mitad del siglo XX, sus propios Registros
de Clasificacion de Buques. Asi nacieron American Bureau of Shipping
(ABS), Bureau Veritas (BV) y Germanisher Lloyd (GL).

Durante muchos anos, la clasificacion solo consistid en una mera
evaluacion de la construccion y el estado de los buques pero, ya entrado
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el siglo XIX, la experiencia y el conocimiento de los inspectores del
Lloyd s les permiti6 elaborar unas normas minimas sobre construccion
y mantenimiento que los buques debian respetar para poder ser clasi-
ficados. Esas normas de clasificacion experimentaron un espectacular
desarrollo a lo largo del siglo XX vy, en la actualidad, constituyen el
acerbo técnico fundamental de la ingenieria naval®®.

La clasificacion es un acto mediante el que se certifica que un buque
ha sido construido y mantenido de forma segura para el desarrollo de
su servicio. Esa categoria o “clase” es la que GABALDON GARCIA
y RUIZ SOROA consideran como ‘“una marca de calidad que suele
ser imprescindible para enajenar, gravar, asegurar o fletar el buque”.
Un buque sin “clase” seria, por tanto, “un bien marginado en el trafico
maritimo™’. Segun la Asociacion Internacional de Sociedades de Cla-
sificacion (IACS, de 1968), la clasificacion de un buque exige que éste
supere, como minimo, los tramos relativos a: 1) la solidez estructural
(y/o estanqueidad integral) de las partes esenciales del casco y de sus
apéndices; y 2) la seguridad y fiabilidad de los sistemas de propulsion y
gobierno. Cada Sociedad de Clasificacion posee, por otro lado, un libro
registro (Classification Records) sobre la “clase” de cada uno de los
buques que ha catalogado, informacion a la que el armador tiene libre
acceso y de la que sdlo se publica la nota final de clasificacion®.

Las Sociedades de Clasificacion constituyen, hoy en dia, el referente
técnico basico para la construccion de buques. En la primera fase de la
vida de un barco, el astillero suele contratar —con el acuerdo del arma-
dor- a la Sociedad de Clasificacion que mas le interese (siempre que di-
cha Sociedad esté reconocida en el Estado donde se ubique el astillero)
a fin de que apruebe su actuacion: validacion del proyecto, seguimiento
y control de su ejecucion. Una vez finalizada la construccion, entregado
el buque y emitidos los certificados correspondientes (labor por la que

36. Vid. Zamora Terrés, J., “La desgracia del Prestige. La flota petrolera”, http://
marenostrum.org/ecologia/medio_ambiente/prestige/desgracia2.htm, pp. 10 y 11.

37.Vid. Gabaldon Garcia, J.L. y Ruiz Soroa, .M., Manual de Derecho de la Navegacion,
Ed. Marcial Pons, Madrid, 1999, p. 195.

38. Vid. Zamora Terrés, J., “La desgracia del Prestige. Las flotas petroleras”, op. cit.,
pp- 9y 10.
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la Sociedad de Clasificacion recibird los honorarios convenidos en fun-
cion del tamanio y complejidad de la embarcacion) es el armador quien
debe contratar los servicios de la Sociedad —la misma u otra- para rea-
lizar los reconocimientos peridodicos que permitan mantenerlo en clase
(certificados de clase). Més aun, el armador también puede requerir los
servicios de inspeccion pertinentes, en nombre del Estado del pabellon,
para la emision de los certificados estatutarios que deba tener el buque.
Y esto es lo que sucede, especialmente, en los paises de bandera de
conveniencia.

Incapaces de cumplir con las obligaciones establecidas en las
normas internacionales que regulan la seguridad maritima, dichos
paises delegan esa responsabilidad publica en las Sociedades de
Clasificacion, generando una situacion anémala en la que son paten-
tes varios conflictos de intereses. Por un lado, el armador es quien
paga a la Sociedad de Clasificacion y quien, por tanto, selecciona —
en un marco de competencia liberal- la mas afin o proclive a sus ne-
cesidades. De otra parte, un importante nimero de armadores figura,
directa o indirectamente, en los Comités de Gobierno que dirigen las
Sociedades de Clasificacion, influyendo con mayor o menor intensi-
dad en sus politicas empresariales. En otras palabras, el armador que
debe ser inspeccionado elige qué tipo de inspeccidn quiere e incluso
puede ser el jefe del inspector.

De esta suerte, aun presumiendo el alto grado de integridad perso-
nal y los conocimientos técnicos suficientes de los supervisores de las
Sociedades de Clasificacion, es muy dificil afirmar que entre el ins-
pector (que representa a la Sociedad de Clasificacion) y el cliente que
le paga no exista, en ningln caso, algln tipo de arreglo o negocio. Si,
como ocurre frecuentemente, es la Sociedad de Clasificacion la que
emite tanto los certificados de clase del buque (de caracter meramente
privado) como los certificados estatutarios (obligatorios y publicos),
la Sociedad se convierte indefectiblemente en arte y parte, pues de-
pende de la contratacion del cliente y esta sujeta a sus exigencias.
Al margen de las medidas previstas por la Asociacion Internacional
de Sociedades de Clasificacion (IACS) para paliar estas situaciones,
lo normal es que el armador abandone la Sociedad de Clasificacion
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original y contrate a otra distinta, ejercicio conocido como class-ho-
pping.

Sin 4nimo de cuestionar el trabajo fiable de varias Sociedades de
Clasificacion como American Bureau of Shipping (ABS, Estados Uni-
dos de América)*’, Bureau Veritas (BV, Francia)*, Det Norske Veritas
(DNV, Noruega)*', China Classification Society (CSS, Republica Po-
pular China), Germanisher Lloyd (GL, Alemania)**, Korean Register
of Shipping (KRS, Corea del Sur)®, Lloyd’s Register of Shipping (LR,
Reino Unido de Gran Bretafia)*, Registro Italiano Navale (RINA, Ita-
lia)®, Polish Register of Shipping (PRS) o Russian Maritime Register
of Shipping (RR, Rusia), es decir, las once empresas*® que clasifican el
90% del tonelaje mercante mundial en términos de GT, lo cierto es
que la realidad de algunas précticas dudosas exige reforzar la legisla-
cion sobre estas entidades de forma que so6lo las que sean competentes,
en términos estrictos de calidad e independencia, puedan trabajar por
cuenta de los paises. En este orden de ideas, la armonizacion de las

39. La American Bureau of Shipping es actualmente la primera Sociedad de
Clasificacion del mundo en cuanto a clientes en cartera. Creada en 1862, ABS clasifica
una cifra de mas de 9.000 buques de todo tipo. Entre ellos, 926 son buques tanque, es
decir, el 24% de la flota mundial de este sector (buques mayores de 1.000 GT). ABS
esta reconocida por mas 110 paises -12 de ellos forman parte de la Union Europea-
para realizar las inspecciones y certificaciones exigidas por los Convenio de la OMI,
en particular las condiciones solicitadas en los Convenios SOLAS, Lineas de Carga y
MARPOL. Vid. http://www.eagle.org.

40. Vid. http://www.bureauveritas.com.

41. Vid. http://www.dnv-es.

42. Vid. http://www.germanlloyd.org.

43. Vid. http://www.krs.co.kr.

44. Vid. http://www.iacs.or.uk), Nipon Kaiji Kyokai (NKK, Japoén) (Vid. http://www.
classnk.orjp.

45. Vid. http://www.rina.it. Esta Sociedad de Clasificacion es la preferida por
Espafia para clasificar yates en la Union Europea.

46. Vid. http://www.ancla.com.ar/Enlaces/Enlaces_Sociedades.htm.

47. Segiin Hans G. Payer, antiguo Presidente de IACS y miembro actual del Comité
Ejecutivo del Germanisher Lloyd, tan solo “entre el 5 y el 8% del tonelaje mercante
mundial no esta clasificado por las Sociedades que integran la IACS”. Vid. “The Role

of Classification Societies is it Changing?” (Conferencia pronunciada en septiembre de
2000.
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posturas estatales -en el marco de la Organizacidon Maritima Interna-
cional (OMI)- en cuanto a la introduccién de mecanismos de control y
seguimiento de las Sociedades de Clasificacion es igualmente impres-
cindible a los efectos de prevenir, si no evitar, su matrimonio financiero
con ciertos armadores*.

Precisamente son estas mismas Sociedades las que la Comision Eu-
ropea ha reconocido para actuar en los paises miembros de la Union
Europea (UE)*. A la luz de las tltimas experiencias, el contenido de
la Directiva 94/57/CE del Consejo, de 21 de noviembre de 1994, y sus
sucesivas modificaciones -como la Directiva 2001/105/CE?*’- ha sido
refundido en dos actos juridicos comunitarios diferentes: el Regla-
mento (CE) n° 391/2009°! y la Directiva 2009/15/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo®?, ambas de 23 de abril de 2009, sobre reglas
y normas comunes para las organizaciones de inspeccion y reconoci-
miento de buques y para las actividades correspondientes de las admi-
nistraciones maritimas.

En particular, el Reglamento fija los criterios y el procedimiento que
debe seguir la Comision tanto para el reconocimiento de las Sociedades
de Clasificacion como para su evaluacion y auditoria periddica. Dicha
norma también especifica qué requisitos deben darse para que la Comi-

48. Vid. Directiva 94/57 del Consejo, de 21 de noviembre de 1994, sobre reglas y
estdndares comunes para las organizaciones de inspeccion y peritaje de buques y para
las actividades correspondientes de las administraciones maritimas, DO L 319, de 12
de diciembre de 1994, p. 20. Esta Directiva ha sido modificada de forma sustancial en
varias ocasiones a través de la Directiva 97/58/CE de la Comision, de 26 de septiembre de
1997, DO L 274, de 7 de octubre de 1997, p. 8, la Directiva 2001/105/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 19 de diciembre de 2001 DO L 19, de 22 de enero de 2002, p.
9 y la Directiva 2002/84/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, DO L 324, de 29 de
noviembre de 2002, p. 53.

49.Vid. Sobrino Heredia, J.M., “La accion de la Union Europea en materia de seguridad
maritima”, REDI, vol. LV, 2003, 1, p. 99.

50. Esta Directiva esta recogida en el derecho interno espaiiol en el Real Decreto
90/2003, de 24 de enero, sobre reglas y estandares comunes para las organizaciones de
inspeccion y reconocimiento de buques y para las actividades correspondientes de la
Administracién maritima.

51.Vid. DOUE L 131, de 28 de mayo de 2009.

52.Vid. DOUE L 131, de 28 de mayo de 2009.
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sion pueda establecer medidas preventivas y correctoras, sanciones conmina-
torias y/o la retirada del reconocimiento. Con el fin de homogeneizar las reglas
y mecanismos de actuacion de las Sociedades, el Reglamento establece asimis-
mo obligaciones de cooperacion e informacion entre ellas, determinando las
condiciones exigibles para el cambio de clase o la transferencia de Sociedad
de un buque. Por ultimo, el Reglamento de 2009 también prevé la creacion de
una Entidad de Certificacion y Evaluacion de la Calidad de las Sociedades de
Clasificacion reconocidas y en la que pueden participar asociaciones de profe-
sionales pertenecientes al sector naviero en calidad de asesores.

En cuanto a la Directiva 2009/15/CE, los Estados miembros de la Union
solo podran confiar la inspeccion y el reconocimiento a las Sociedades de
Clasificacion que hayan sido avaladas por la Comision (conforme al procedi-
miento del Reglamento (CE) n° 391/2009). A tales efectos, los Estados miem-
bros tendran que establecer una “relacion de trabajo” con la correspondiente
Sociedad autorizada y velar por su correcto funcionamiento.

La transposicion de ambos instrumentos al ordenamiento nacional espaiiol
ha supuesto la derogacion del Real Decreto 90/2003, de 24 de enero, sobre
reglas y estandares comunes para las organizaciones de inspeccion y control
de buques y para las actividades correspondientes de la Administracion ma-
ritima®. En la actualidad, la Gltima norma interna que incorpora los cambios
introducidos por la Directiva y el Reglamento de 2009 es el Real Decreto
877/2011, de 24 de junio, sobre reglas y estdndares comunes para las orga-
nizaciones de inspeccion y reconocimiento de buques y para las actividades
correspondientes a la Administracion maritima®.

El objeto de este Real Decreto, dictado al amparo de lo dispuesto en el
articulo 149.1.20% de la Constitucion Espaiola®, se bifurca en una triple direc-
cion: a) establecer las condiciones y requisitos que deben cumplir las organi-
zaciones y Sociedades de Clasificacion de buques tanto para ser reconocidas
por la Comision Europea como para ser autorizadas por la Administracion ma-
ritima para efectuar en su nombre las funciones de inspeccion, reconocimiento

53.Vid, BOE num. 30, de 4 de febrero de 2003. Este Real Decreto recogia la Directiva 2001/105/
CE que, a su vez, modificaba profundamente la Directiva inicial 94/57/CE del Consejo, de 22 de
noviembre de 1994.

54.Vid. BOE n° 151, de 25 de junio de 2011, Seccion I, p. 68226.
55. Este articulo atribuye al Estado la competencia en materia de marina mercante.
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y certificacion de los buques de su propio pabellén, en cumplimiento
de los convenios internacionales®® y de las normas de caracter nacional
sobre seguridad en el mar y prevencion de la contaminacion maritima;
b) regular el procedimiento y los supuestos para otorgar la autorizacion
a dichas organizaciones y, en su caso, proceder a su revocacion; y c)
determinar las obligaciones, responsabilidades y limitaciones asumidas
por las organizaciones autorizadas (articulo 1).

La Administracion maritima espafiola sélo puede otorgar autori-
zacion a organizaciones previamente reconocidas por la Comision
Europea (articulo 3). Més aun, de conformidad con el articulo 9 del
Real Decreto 877/2011, toda organizacion reconocida por la Comi-
sién Europea debe solicitar su autorizacion para operar a la Secretaria
General de Transportes quien, a propuesta de la Direccion General de
la Marina Mercante, otorgara o denegara dicha autorizacion median-
te resolucion motivada®’. El plazo para resolver el procedimiento de
otorgamiento de la autorizacion no puede ser superior a tres meses,
entendiéndose estimada si, dentro de ese plazo, no hubiera recaido re-
solucion expresa. El Secretario General de Transportes también pue-
de, a propuesta de la Direccion General de la Marina Mercante, sus-
pender de forma cautelar la autorizacion otorgada a una organizacion
siempre que ésta haya incumplido sus obligaciones o haya realizado
los reconocimientos de buques de forma manifiestamente incompleta,
inexacta, incorrecta o deficiente. El plazo maximo para resolver el
procedimiento de revocacién es de seis meses (articulo 11).

Por lo que se refiere a sus obligaciones, las organizaciones autoriza-
das deben inter alia: a) efectuar los reconocimientos de buques obje-
to de autorizacion de acuerdo con las directrices y criterios generales
aprobados por la Direccion General de la Marina Mercante; b) some-

56. A saber, el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar,
de 1 de noviembre de 1974 (SOLAS 74), con excepcion del capitulo XI-2 de su anexo,
el Convenio Internacional sobre Lineas de Carga, de 5 de abril de 1966 y el Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion por los Buques de 2 de noviembre de 1973
(MARPOL), junto con sus Protocolos y modificaciones, asi como los correspondientes
Cadigos de caracter obligatorio en Espafia, en su version actualizada.

57. En los términos previstos en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de régimen
juridico de las Administraciones publicas y del procedimiento administrativo comun.
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terse, al menos cada dos afios, a la supervision e inspeccion de la Di-
reccion General de la Marina Mercante, quien tendra que informar de
los resultados de la evaluacion a la Comision Europea y a los demas
Estados miembros antes del 31 de marzo del afio siguiente al bienio
evaluado (articulo 12); ¢) comunicar a la Direccidon General de la Mari-
na Mercante los criterios esenciales utilizados por la organizacion para
clasificar, desclasificar y cambiar de clase a los buques, asi como las
suspensiones, transferencias y retiradas de clase que puedan sufrir los
mismos; d) tener suscrita una poéliza de seguro u otra garantia finan-
ciera, con el fin de asegurar la responsabilidad civil derivada de las
actuaciones realizadas por la organizacion en las actividades objeto de
la autorizacion; o e) realizar consultas periddicas con otras organiza-
ciones autorizadas, a fin de mantener la equivalencia de sus estdndares
técnicos y la uniformidad en su aplicacion, conforme a lo dispuesto en
la Resolucion A 847 (20) de la OMI.

En cuanto a sus responsabilidades, el articulo 8 del Real Decreto
877/2011, de 24 de junio, dispone que cuando un tribunal u 6rgano arbitral
declare que la Administracion maritima es responsable de un accidente,
debiendo indemnizar a los perjudicados por los dafios materiales, fisicos
o fallecimiento, y resulte probado que tales dafios estan causados por una
accion u omision dolosa, negligente o temeraria imputable a la organiza-
cion autorizada, a sus servicios, su personal, sus agentes u otras personas
que actiien en nombre de la misma, la Administracion tendra derecho a
recibir una indemnizacién de la organizacion autorizada, en la medida en
que dichos dafios hayan sido causados, a juicio del foro de solucion, por la
citada organizacion.

De lo que se trata, en definitiva, es de potenciar la transparencia®® e

58. Como consecuencia de la actual regulacion juridica de las relaciones entre armadores
y sociedades, los archivos de las Sociedades de Clasificacion son confidenciales y no esta
disponibles para la identificacion y aislamiento de los buques subestandar. En este sentido,
se ha solicitado a la IACS que prepare propuestas especificas que permitan la disposicion
publica de un campo mas amplio de datos de inspeccion ya que, hasta el momento, sdlo se
dispone de las fechas de inspeccion y de la situacion del buque en cuanto a la clasificacion. El
Presidente de la IACS manifest6 en unas declaraciones recientes su total apoyo a la peticion
de una mayor transparencia, solicitando la adopcion de iniciativas conjuntas de todas las
organizaciones de la industria maritima y un claro acuerdo sobre las responsabilidades
de los armadores, de los Estados de bandera y de las Sociedades de Clasificacion. Vid.
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imparcialidad® de estas entidades privadas a la luz del cumplimiento,
por su parte, de unos criterios generales minimos que faciliten su re-
conocimiento® y de hacerlas participes, en su caso, en los procesos de
responsabilidad probada en los que puedan incurrir.

IV. OBSERVACIONES FINALES

El transporte maritimo representa una actividad necesaria para el sos-
tenimiento de la calidad de vida asociada a un mundo altamente depen-
diente, entre otros, del petroleo y sus derivados. Teniendo en cuenta, por
tanto, el imparable progreso técnico, el reto mas acuciante de la comuni-
dad internacional reside en determinar y conciliar la dimensién econdmi-
ca, medioambiental y juridica del Shipping Business para que éste pueda
dirigirse hacia puertos mas seguros y consolidados. Ademas de luchar
contra el fendmeno de “atomizacion” de los armadores, la vigencia de
una flota envejecida, la proliferacion de los pabellones de conveniencia
o la falta de transparencia e imparcialidad de algunas Sociedades de Cla-
sificacion, tanto la Organizacion Maritima Internacional (OMI) como la
Unién Europea (UE) y sus respectivos Estados miembros deben trabajar
conjunta, coordinada y complementariamente para convenir una estrate-
gia preventiva que se anticipe al riesgo y que, acompafiada de mecanis-
mos reactivos y sancionadores, permita alumbrar una mayor conciencia
de seguridad en el trafico maritimo internacional.

Madrid, a 11 de julio de 2013

Gerencia del Sector Naval, La cooperacion internacional, op. cit., p. 132.

59. La proliferacion de las Sociedades de Clasificacion y las presiones que éstas reciben
para reducir los costes tanto por parte de los astilleros como de los armadores pueden
crear una clase de competencia que resulte perjudicial para la calidad de sus reglas y
servicios. Las féormulas que se barajan para corregir esta situacion pasan por eliminar la
competencia por completo (una unica Sociedad, un solo conjunto de reglas y de relacion
contractual) o mantener la existencia de varias Sociedades mediante procedimientos que
eviten los efectos negativos y favorezcan la competencia positiva. Vid. Ibid.

60. Vid. Sobrino Heredia, J.M., “La accion de la Union Europea en materia de seguridad
maritima”, op. cit., pp. 98-99; Martinez Osante, J.M., “La normativa comunitaria en
materia de seguridad maritima, Sociedades de Clasificacion y transporte de petroleo”,
Anuario de Derecho Maritimo, vol. XVIIIL, pp. 204 y ss.
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